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INTRODUCCION

A pesar de que los fallecimientos por accidentegda&o en Espafia se han reducido
drasticamente en los ultimos afios (Figura 1), seguimstituto Nacional de Estadistica
constituyen la segunda causa externa de mortatidaelspafia, solo por detras del suicidio
desde el afio 2008 (INE, 2011). Mas concretamengejdtos de esta fuente revelan que las
causas externas estan detrds del 19.7% de lascitefas en nifios de 1 a 4 afos y del
32.8% de las que se producen en jovenes y adwdtestde 15 a 44 afios.

En el afio 2010 se produjeron en Espafa 85.503este&lde circulacion con victimas,
entendiéndose como tal aquél en el que una o vegid®nas resultan muertas o heridas y
esta implicado al menos un vehiculo en movimieBto.esos accidentes fallecieron 2.478
personas dentro de los 30 dias siguientes al ateigel120.345 resultaron heridas, de las
cuales, 11.995 lo fueron gravemente, es decir, sitacen mas de 24 horas de
hospitalizacion. El indice de gravedad de los astties en el afio 2010 fue de 2,9 muertos
por cada 100 accidentes con victimas y el de datdlide 2,02 muertos por cada 100
victimas. En el afio 2010, en el 7,8% de los actédemortales hubo mas de un muerto y en
el 0,4% de ellos hubo mas de tres (DGT., 2011a)laERigura 1 se puede observar el
descenso de numero de victimas mortales que setagmo entre los afios 2007 y 2010,
mientras que en la Figura 2 se representa el nudeeheridos graves en el mismo periodo

de tiempo.
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Fig. 1. Numero de victimas mortales desde 200Al210 (DGT., 2011a).
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Fig. 2. Numero de heridos graves desde 2007 hagda (®GT., 2011a).

A pesar de que los datos son esperanzadores dabidomarcada reduccion de la
siniestralidad que se observa afio tras afo, ltoces que aun queda mucho camino por
recorrer hasta lograr el utopico “Cero AccidenteéSsta es la principal finalidad de la
Seguridad Vial, la cual se compone de tres graadess: Vehiculo, Via y Factor Humano.
El factor Vehiculo engloba todo lo relacionado @gonomia y confortabilidad, por un
lado, y los elementos de seguridad activa (neuogtiireccion, suspension, frenos, control
de estabilidad, alumbrado, limpiaparabrisas y espegtrovisores) y pasiva (carroceria,
cinturén de seguridad, airbag y reposacabezag)sdmismos. El factor Via comprende sus
respectivos aspectos de seguridad activa (alumpragwcas viales, balizamiento y
sefalizacion horizontal y vertical) y pasiva (sis#s de contencidn), asi como el disefio de
los aspectos mas puramente estructurales y fudemrn@nalmente, el factor Humano, el
gque mayor cantidad de la varianza explica de legddantes de trafico (Alonso, Esteban,
Calatayud, Sanmartin, & Montoro, 2002; L. Evans91)9 integra todas las variables
bioldgicas, psicoldgicas y sociales relativas alppy usuario implicado (peaton, ciclista o
conductor de vehiculo a motor). Siguiendo el motiedoico de Peter Lang, podriamos decir
que esta compuesto por los tres grandes sistemasspaesta: fisioldgico, cognitivo y

conductual (Lang, 1979).

Algunas de las principales variables de las quergencan en el factor humano en

cuanto a la vinculacién directa con los accidesteslas distracciones, que concurren en el
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33 % - 45% de los accidentes; la velocidad, queaeapaentre el 13% - 20% de los
accidentes con victimas, y el alcohol, que apaeecriveles superiores a los permitidos en
el 31% de los fallecidos (DGT., 2011a).

Una de las variables mas importantes de las comjl@npor el factor humano es la ira.
La ira al volante puede tener graves consecuenaiagel de la propia Seguridad Vial, tanto
por la alteracion de funciones cognitivas basicama la atencion y la percepcion
(Deffenbacher, Deffenbacher, Lynch, & Richards, 20Deffenbacher, Huff, Lynch,
Oetting, & Salvatore, 2000; R. S. Lynch, Deffenta&glOetting, & Yingling, 1995) como
por la vinculacion con la comision de infracciong@mnderwood, Chapman, Wright, &
Crundall, 1999), que estan claramente asociadas adcidentes (Dahlen & Ragan, 2004;
Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Deffehbgd-iletti, Richards, Lynch, & Oetting,
2003; Deffenbacher, Lynch, Filetti, Dahlen, & Oegfj 2003). De hecho, en el caso concreto
de Espafa, las estadisticas muestran que las digines concurren en el 65% de los
accidentes (DGT., 2011a). Sin embargo, la ira gxqresion desadaptativa pueden implicar
también alteraciones severas a nivel de relacisogales, no solo en el contexto del trafico,

sino genéricamente en todos los ambientes en Bs&desenvuelve la persona.

Las consideraciones anteriores sugieren la neckdeldlevar a cabo un amplio estudio
sobre la ira al volante y su expresion desadaptatinalizando las causas y correlatos a
través de los tres sistemas de respuesta anterirmeencionados. Este es el objetivo

general de esta tesis.

En lo relativo a la terminologia empleada a lo dadg este trabajo, es importante tener
en cuenta que las variables centrales a consideran la ira, como emocion, y la agresion,
como expresion de esta emocion. Sin embargo, losepbos de ira, hostilidad y agresividad
pueden llegar a aparecer indistintamente. Las eszfundamentales son dos: por un lado, el
hecho de que en la propia literatura sobre la iem&n cuestion suelan ser utilizados de
forma intercambiable (Spielberger, Krasner, & Saom1988); y por otro, el deseo de no

repetir la misma palabra en cortos espacios ezxti.t

Con todo, es importante tener en cuenta y acl@asdaleste apartado introductorio que
cada uno de los citados términos hace referenciienamenos diferentes, aunque

relacionados (Spielberger, et al., 1988). Asitdase considera un concepto mas basico que
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la hostilidad y la agresion, refiriendose a un @ést@mocional que se caracteriza por
sentimientos de enfado que pueden darse en distiagaitud. Lahostilidad, por su parte,
implica una experiencia frecuente de sentimiengsa] junto con una actitud persistente de
valoracion negativa; por tanto, constituye un congmbe mas cognitivo. Finalmente, la
agresionconforma un tipo de respuesta conductual, dirigsi@ecificamente a causar dafo
a personas, animales o cosas. De este modo, & ser, el concepto mas basico de los tres,
implica que ha de darse para que aparezcan los @by si bien no siempre que tiene lugar
provoca la aparicion de éstos (Miguel-Tobal, Cas&hno-Vindel, & Spielberger, 2001;
Spielberger, Jacobs, Russell, & Crane, 1983).
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CAPITULO 1

Aspectos Generales y Raices de la Ira y la Agresion

1. Definicion de Ira y Agresion

La definicion de la ira ha variado a través dei&iohnia de la psicologia. R. N. Johnson,
uno de los pioneros del estudio de la agresiénclagd que se trataba de una variable
demasiado compleja para definir, dados los muapos tle conductas agresivas que pueden
emitirse y la complejidad de sus causas (R. N.slwihnl972). Esto se debe a que constituye
un constructo multidimensional, que implica varglanto de orden psicofisioldgico, como
cognitivo y comportamental. Consecuentemente Mardgidad de disciplinas de las ciencias
sociales, dentro de las cuales hay muchas veceosn@oricos diferentes, impide llegar a
una definicion consensuada de conceptos tales ctmaby “agresion”. Una de las
definiciones mas aceptadas sefiala que se trata @stado emocional caracteristico que
varia en intensidad, pudiendo comprender desdeisgusto hasta una furia extrema
(Spielberger, et al., 1983). Otra definicion, m&siente, vincula esta emocién a la
hostilidad, sefialando que constituye un sentimieui® apareceria como consecuencia de
una actitud hostil previa (Eckhardt, Norlander, &ffe@nbacher, 2004). De este modo, frente
a la ira, la hostilidad constituiria una actitudyatva hacia el objeto contra el que se dirige,
incluyendo juicios desfavorables hacia dicho objdRor tanto, posee como elemento

caracteristico el elemento cognitivo (Berkowitz93p

Por su parte, una aproximacion bastante completradepto de agresion es la que
realiz6 John W. Renfrew (1997): “Agresidn es unaduwta dirigida por un organismo
hacia un objetivo, resultando de ella un dafo’6jp.Se dice, en primer lugar, que es una
conducta que puede manifestarse de forma encubierta oetsubj (pensamientos,
sentimientos, actitudes etc.) o manifiesta u olgetgque implica que puede ser observada.
En segundo lugar la definicién nos dice que sa tatun comportamienttirigido, lo cual
sirve para discriminar entre la accion motivadapaoducir un dafo y aquella que se lleva
a cabo involuntariamente, aunque la consecuenaidasaisma. El siguiente concepto que
aparece en la definicion es elaganismg que se refiere tanto a humanos como a animales
no humanos que han sido estudiados para deternasacausas de la agresion. A
continuacion esta el térmirabjetivg referido a aquello hacia lo cual se dirige laeagm,
que puede ser otro miembro de la misma especieotraelistinta; uno mismo, como en el

caso del suicidio, y objetos inanimados. El ultidelos términos citados es el di#fiq de
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manera que la agresion implica un efecto negatdlwesel objeto de la misma; de este

modo, quedarian excluidos intentos fallidos dewagomo por ejemplo un disparo errado.

2. Raices delalray la Agresion

2.1.Teorias Bioldgicas

Los modelos que analizan las bases biologicas xpleean la agresion se centran en el
estudio de los componentes genéticos, hormonagegpanatomicos, neurofisioldgicos y
psicofisiologicos de los organismos, de tal modee,qeegun estudios recientes, se
estableceria una relacion causal bilateral entreoamconducta y bioquimica (Miczek &
Thompson, 1984; Ramirez, 2006).

2.1.1. Bases Genéticas

Se han llevado a cabo multiples estudios con aesnaferiores para analizar el papel
de la genética en la agresion. En una revisidrosl@s$tudios hechos durante un periodo de
33 afios se encontraron diferencias entre individemscuanto a su tasa de agresion,
diferenciandose a la vez en bastantes genes; sivargm se matizO que en las
investigaciones realizadas se aplicaban distintfisidiones de “agresion”, por lo cual no
deberia sorprender que no se hallase ningun gesistemtemente relacionado con la
agresividad (Thiessen, 1976). Unicamente se entamto, denominado C57BL/10 que a
menudo implicaba unos niveles mayores de agre&iéta demuestra la importancia de
establecer una definicién clara y consensuada detepto “agresion” y un adecuado
sistema de medida antes de tratar de buscar ss&scau

Desde los primeros tiempos en que se llevaron a egperimentos con humanos para
analizar las posibles contribuciones genéticasstumitiones conductuales, incluyendo la
agresion, se realizaron estudios en miembros delidamDos fueron especialmente
significativos: el que implico a la familia “JukegDugdale, 1877), caracterizada por una
larga historia de inadecuaciones sociales, ecora@mnycmentales, y el que implicé a la
familia Kallikaks (Goddard, 1912), en la que varitzsssus miembros se vieron envueltos en
una serie de crimenes. En ambos casos se condigyaccausa de tal desadaptacion se
debia a la carga genética de sus miembros; sinrgmbas muy complicado discriminar

entre el papel de la genética y del ambiente establio del comportamiento.
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Para obviar este problema metodolégico, habitualkenea llevan a cabo investigaciones
con gemelos monocig6ticos, cuya carga genéticaéagtica, de tal manera que se deduce
que cualquier diferencia entre ellos se deberandliente. Pero, desafortunadamente, la
prevalencia de gemelos idénticos es baja. Sobee tggi de estudios se han realizado
diversas revisiones. En una de ellas, centradaarienentos de agresion, se indica que tras
repasar ocho estudios de gemelos idénticos en @&dmundo sugiere una tasa de
concordancia del 60% en ambos gemelos por lo qagesion se refiere, mientras que en el
caso de gemelos heterocigoticos, que compartexiggadamente el 50% de los genes, la
tasa de concordancia fue del 30% (Mednick, 1981).

El mismo Mednick llevé a cabo un estudio subsanariddos fallos metodoldgicos
apreciados en los experimentos anteriores, y emcquoe la concordancia en homocigoticos
no superaba el 35%, mientras que en el caso dgotas ésta se situaba en el 13%. Otra
metodologia empleada es la basada en estudiosogei@a, comparando a los sujetos con
sus padres biolégicos y adoptivos. Por ejemploumnestudio llevado a cabo con 143
participantes se hallé una mayor asociacion copaases bioldgicos que con los adoptivos,
lo cual indica que las influencias biolégicas erca&to de la criminalidad son mas fuertes
gue el ambiente (Hutchings & Mednick, 1974). Sinbango, en una segunda fase del
experimento se demostrd también la influencia ddbiante, ya que se vio que el 36% de
los sujetos puntuaba alto en agresion si tantpaolses bioldgicos como los adoptivos eran
agresivos, frente al 21% de aquéllos que solo dalsgs bioldgicos lo eran, y frente al 11%
de aquellos que solamente los adoptivos lo eratudies mas recientes realizados con
adolescentes gemelos confirman la influencia dgeteética en las conductas agresivas, ya
que por un lado se han identificando algunos ggonegparecen estar relacionados con ellas
(Burt & Mikolajewski, 2008), y por otro se han lealb altos coeficientes de heredabilidad,
llegando hasta .96 (Baker, Jacobson, Raine, Loz&r®ezdjian, 2007), de modo que se
hipotetiza en ellos la existencia de un mecanism@ético especifico que regularia las

conductas antisociales y agresivas.

2.1.2. Bases Hormonales
En cuanto a los factores hormonales que interviemela agresion, se ha enfatizado la
importancia de la testosterona, dentro de las anopnte masculinas, y la progesterona,

prolactina y estradiol, dentro de las femeninas.
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2.1.2.1. Hormona Masculina: Testosterona

Dentro del grupo de los andrégenos, la testosteemnaesponsable en parte de la
produccion de esperma y de los caracteres sexsedesdarios. Igualmente, tienen efecto
sobre el comportamiento sexual y agresivo. Algudeslas primeras observaciones de
laboratorio en el estudio de la testosterona yetacion con la conducta agresiva fueron
llevadas a cabo por F. A. Beach, quien informé we € nivel de agresion se incrementaba
coincidiendo con la pubertad en diversas espeBieach, 1948). Estudios contemporaneos,
en los que se compara a un grupo de ratones gdoadeados justo antes de la etapa de
maduracion sexual, equivalente a la pubertad, ¢om grupo intacto, han mostrado que
éstos ultimos mostraban un comportamiento masiagrgse los primeros. Sin embargo, en
una segunda fase se implanté un tratamiento a Hasdestosterona a los ratones
gonadectomizados, de modo que su comportamientasemejé en cuanto al nivel de
agresividad expresado a los ratones intactos (€vgurBudefeld, Rissman, Tobet, &
Majdic, 2008)

En el caso de los humanos los resultados han mdsy enayoria, en la misma direccion.
En un estudio de simulacion con videojuego se haikb relacién positiva entre el nivel de
testosterona y el nivel de agresividad expresaddogosujetos, siendo ademas cinco veces
mas elevadas ambas variables en los hombres glas enujeres (McDermott, Johnson,
Cowden, & Rosen, 2007). De igual modo, en otrodisfulevado a cabo con mujeres, se
observd que medidas de agresion verbal vy fisicarele@ionaban positiva y
significativamente con el nivel de testosteronan(wter Pahlen, Lindman, Sarkola,
Makisalo, & Eriksson, 2002). Ademas, se sabe queprladuccion de esta hormona
disminuye a lo largo de la edad adulta, lo cualrjgotelacionarse tanto con el progresivo
descenso de la agresividad a lo largo de la edaltaatbmo, inversamente, con el aumento

del altruismo (Ramirez, 2006).

Sin embargo, también existen estudios que cuesti@séa asociacion directa entre
testosterona y agresividad; por ejemplo, en undestque analizaba la relacion entre el
nivel cerebroespinal de testosterona con medidasageesividad, impulsividad y
aventuramiento, incluyendo a 31 hombres diagnakiEacon algun trastorno de
personalidad. Los resultados mostraron que el nieltestosterona no correlacion6
significativamente ni con el nivel de agresividadccon la impulsividad, aunque si que lo

hizo con el aventuramiento; de este modo, los astooncluyen sugiriendo una posible
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relacion entre testosterona y un tipo de busquedsedsaciones que afecta directamente a la
consideracion de las consecuencias de la acciorsejlieva a cabo (Coccaro, Beresford,
Minar, Kaskow, & Geracioti, 2007). Por otra pade, una investigacion llevada a cabo con
una muestra de reclusos, no se encontro relagmalentre nivel de testosterona, grado de
agresividad y numero de actos violentos en la taaemque si se aprecido una relacion
positiva del nivel de dicha hormona con el histonmmlividual de crimenes cometidos
(Kreutz & Rose, 1972). Finalmente, hay estudios gaefirman so6lo parcialmente la
hipotesis de la relacion testosterona — agresiyipadejemplo, en una investigacion llevada
a cabo con hombres jévenes de 22 afios y adultdS de hallé que el nivel de testosterona
correlacionaba positiva y significativamente comigkel de agresividad autoinformada en el
grupo de jévenes, pero no en el grupo de adul@skl, Smith, & Basu, 1971)

Por tanto, mientras que unos estudios muestragamaacion positiva entre agresion y
testosterona, otros llevados a cabo con tipos @éagdn concretos como los sefalados
anteriormente no hallan tal covariacién, lo cualegmi deberse a las dificultades
metodoldgicas que el estudio conlleva (Renfrew, 71.99or ejemplo, los niveles de
testosterona en el organismo no son constant@sgam varian segun un patrén circadiano.
De este modo, tras analizar varios estudios llewadoabo se podria concluir que aunque la

testosterona puede afectar a la agresion, su afeas determinante.

2.1.2.2. Hormonas Femeninas. Progesterona, Prolactina y Estdiol

En cuanto a las hormonas femeninas, las que mharseelacionado con la conducta
agresiva han sido la progesterona, la prolactieh gstradiol (Bancroft, 1984; Bancroft &
Graham, 2011). La progesterona, producida por \@si@s, es una hormona de especial
relevancia durante el embarazo; la prolactina,spgparte, es la responsable de la lactancia,
siendo secretada por la hipdfisis; y el estradisl e responsable del desarrollo vy
mantenimiento de los caracteres sexuales femegidesla receptividad sexual, entre otras

funciones, siendo igualmente producido por losiogar

Existen diversos estudios, desarrollados tanto especies inferiores como con
humanos, cuyos resultados relacionan los nivelegesfas hormonas con el grado de
agresion expresado, si bien al igual que en otspgaios anteriormente comentados no
existe un consenso general. Por ejemplo, en udliedtavado a cabo con ratas se observo

que el grupo que recibié dosis de estradiol, ptegesa y testosterona respondid menos
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agresivamente que el grupo que Unicamente recsiiackol y testosterona (Albert, Jonik, &

Walsh, 1992), lo que demostraria el papel inhilmtole la progesterona. Sin embargo, en
otros dos estudios mas recientes se observé godesterona tenia efectos inhibitorios
sobre la conducta agresiva que habia sido indygadaoculacion de testosterona, pero que
carecia de eficacia cuando dichos comportamiemtasasifiestan en un grupo de sujetos a
los cuales se ha administrado una dosis de dilishatterona (Gravance, Casey, & Erpino,
1996; Kohlert & Meisel, 2001), de lo cual se coyelgue la progesterona inhibe los efectos

potenciadores de la agresion de la testosterona.

De igual modo, en hamsters ovarectomizados a quisma@dministraron distintas dosis
de progesterona tras una dosis de estradiol, srvdbgiue asi como la conducta sexual
quedaba inhibida por influjo de esta hormona denéoproporcional a la cantidad que les
habia sido inoculada, la conducta agresiva se aeivo se inhibia segun las dosis
administradas, de forma que mayor dosis, mayobicibn (Meisel & Sterner, 1990). A una
conclusion similar se llegé en otro trabajo llevadoabo con ratones en el que se comparé
el nivel de agresividad de un grupo histerectonozégle implica una reduccion de la
agresion), al cual se habia colocado implantesaigepterona, con el de un grupo de sujetos
gue no habian sido tratados con tales implantesyat®ra que se aprecié un aumento de
agresividad en los sujetos tras el tratamiento pmyesterona con respecto al nivel
mostrado justo después de la histerectomia, awigulegar al nivel de agresion que tenian
los sujetos intactos (Svare, Miele, & Kinsley, 1p8®5 cuanto a estudios con humanos, se
ha visto que la medroxiprogesterona es util par&rathmiento de conductas agresivas
incontrolables Unicamente con tranquilizantes tam@&squizofrénicos (O'Connor & Baker,

1983) como en hombres con lesion cerebral (Emarie, & Meyer, 1995)

En cuanto a la prolactina, los estudios llevadosalao tanto en animales como en
humanos parecen estar de acuerdo en cuanto ad#&repositiva entre la cantidad de esta
hormona y el nivel de agresion mostrado. En el dasestudios con animales inferiores, se
ha visto que las hembras muestran un alto nivehgtesion maternal durante las fases
iniciales de la lactancia, correspondiendo con rogles mas elevados de prolactina,
probablemente con el fin de defender a sus criabgléntrusos que pudiesen dafarlas
(Svare & Gandelman, 1973). Los estudios con humanogan datos que van en la misma
direccion. Por ejemplo, se descubrid que, en msijexos niveles de prolactina junto con

bajos de progesterona causan estados de ansieaigr@sion irritable (Carroll & Steiner,
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1978). Mas recientemente, se ha visto entre pasevarones diagnosticados con algun
trastorno de personalidad que cursa con agresipal$ina, que puntian mas alto que los
controles (sin trastorno de personalidad) en lgsles de esta hormona, aunque tal efecto
no se aprecio entre las mujeres (New, et al., 2B0¥gimente, entre adictos a la cocaina se
observé que durante la fase de abstinencia, elogdad agresion y desinhibicidon que

mostraban era proporcional a los niveles de piiolaen sangre (Patkar, et al., 2006).

Finalmente, en el caso del estradiol también panaber un alto grado de consenso en
cuanto a su funcion inhibidora de los comportanoiergresivos. En los estudios con
animales, se ha visto que aquéllos a los que smistird una dosis de etanol aumentaron el
nivel de agresion, lo cual, teniendo en cuentaegti@ sustancia reduce el nivel de estradiol
del organismo, nos lleva a concluir que dicha heranpodria jugar un papel inhibitorio en
la regulacion de la conducta agresiva (Hilakivitkéga Raygada, & Cho, 1997). Por otro
lado, se ha descubierto que aquellos animalesapileen tanto una dosis de progesterona
como de estradiol muestran un nivel inferior deesign que aquellos que Unicamente
reciben la de progesterona (Svare, et al., 1986¢steadiol influye también, junto con la
progesterona, en el control de la agresibn matesiahdo pues un antagonista de la
prolactina. De este modo, se ha comprobado quiwadlde este tipo de agresiéon fue menor
en el grupo de ratas que recibié estradiol y pregesa que en el que no recibié ninguna
sustancia (Albert & Walsh, 1995). En humanos, sectrafirmado la direccion de estos
resultados. En un estudio con mujeres se vio que/el de estradiol no correlacionaba con
el nivel de dominancia autoinformado, pero si lacikhanegativamente con medidas

autoinformadas de agresion (Stanton & Schulth2i37).

2.1.3. Bases Neuroanatdémicas

Otra cuestion importante estriba en descubrir sudlen las areas cerebrales que
modulan, incrementando o inhibiendo, las conductasagresion. Las investigaciones
enfocadas en este sentido utilizan basicamentagtosimaciones metodoldgicas, que son
las técnicas de estimulacion y las de lesion. Lramgpas consisten en llevar a cabo un
trépano y estimular eléctricamente zonas muy ctagrebservando la conducta del sujeto;
las segundas, en crear lesiones en zonas a estedi@ caso de animales inferiores) u
observar los efectos en la conducta que tieneriekisnes cerebrales provocadas por

accidentes, enfermedades, etc. (en el caso dehoanos).
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2.1.3.1. Estudios de Neuroestimulacion

Se han localizado dos principales sistemas neunalxionados con la agresion
mediante el estudio por estimulacion eléctrica a@kbro, conocidos como “Sistema de
Agresion On” y “Sistema de Agresion Off”. El pringerde ellos, relacionado
anatomicamente con la insula y con zonas que aoafotos centros del dolor y la aversion,
como algunas partes del hipotalamo y de la amigdalaesponde con una de las primeras
observaciones llevadas a cabo en el estudio ngicolde la agresion, y tiene que ver con
el comportamiento agresivo desencadenado por ilmwdation eléctrica de estos centros
neurologicos del dolor (Melo, Cardoso, & Branda®92) El otro sistema funciona
inversamente: se trata de que la cesacion deitaustion eléctrica de las zonas del placer
del cerebro produce agresion (Olds & Milner, 1954).

2.1.3.2. Estudios de Lesion

Por parte de los estudios de lesién, se han hakatltencias tanto de estructuras
relacionadas con la inhibicion de la agresion calmtras que se asocian a la emision de
comportamientos agresivos. Por parte de las egtasctelacionadas con la inhibicion, los
estudios se basan en lesionar areas, tras lolcaraihgal manifiesta signos de desinhibicion,
deduciéndose que el area dafiada contribuia a iilciécion. De este modo, se ha visto la
implicacién inhibitoria de las areas del placemocel area septal (Brady & Nauta, 1953) y
el hipotalamo ventromedial (Wheatley, 1944) En ¢toanlas estructuras relacionadas con la
emision de comportamientos agresivos, la metodaldgitrabajo es la misma que hemos
comentado en el anterior caso: si al lesionar ea determinada la agresion decrece, se
deduce que dicho area potenciaba la realizaciGestietipo de conductas. Concretamente,
los estudios han mostrado que la lesion de lasatstas que integran el centro de dolor
reduce la agresion, habiéndose mostrado este efectia lesion del hipotalamo lateral, del
cual se vio en una investigacion que redujo lasa@inehacia los congéneres que eran vistos
por primera vez (Karli & Vergnes, 1964), y del ta@a ventrobasal, que redujo
concretamente la agresion territorial en los ssjet@erimentales a los cuales se le aplicaba
(Adams, 1971).

2.1.3.3. Estudios en Humanos
En cuanto al estudio con humanos, se han publicados estudios de caso que detallan
las conductas de agresion a raiz de un dafio pdmleai ciertas areas del sistema limbico y

del I6bulo frontal del cerebro (Potegal, 2011). Hais lesiones se producen en su gran
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mayoria por traumatismos craneoencefalicos y astadecerebrovasculares, si bien pueden
tener otra etiologia, como por ejemplo los tumoB8ssha informado de casos de personas
aparentemente normales que de repente se vuelpersémsibles e irritables, amenazantes,
agresivas, etc., viéndose un correlato neuroanatbde dafo de ciertas areas del sistema
limbico, como el area septal u otras areas deuakes anteriormente se ha comentado su
implicacién en la inhibicién de la agresién (ReegeBlum, 1969; Zeman & King, 1958).
En la Figura 2.1 se presenta una imagen del herpatarecho del cerebro, indicandose

los principales centros implicados en la conduetagtresion.

2.1.4. Bases Neurofisiologicas

Se han llevado a cabo diversos estudios que haaddrade comprobar qué
neurotransmisores estan mas implicados en estabilariEn general, se acepta que la
emision de conductas violentas se asocia con aedss del nivel de serotonina y el
incremento de noradrenalina y dopamina (Ramire@6R(Por parte de la serotonina, se
trata de una monoamina que participa en la regilageé numerosos procesos superiores
como son el control del apetito y de la temperatirauefio, el estado de animo, la conducta
sexual etc., de tal modo que un exceso de estetramsmisor causa sedacion y relajacion,

mientras que su déficit puede provocar ansiedaatedn y agresion (Ramirez, 2006).

De este modo, hay estudios que muestran la relevdada serotonina en la inhibicion
de las conductas agresivas de tipo impulsivo enimolado, lo cual se ha visto tanto en
animales inferiores (Mendoza, Mayagoitia, Mondrag®iRandall, 1990) como en humanos
(Ammar & Jouvent, 1995; Passamontia, et al., 20A8gmas, se ha visto en animales que
ciertos farmacos que aumentan la actividad senmogica incrementan la tolerancia a la
frustracion, reduciendo la impulsividad, de mode@ quando se ofrece una recompensa
inmediata pero pequefia u otra demorada en el tigrapp mayor, los sujetos a los que se
aportd dicho farmaco eligieron la recompensa maydntras que los que no lo recibieron
experimentaron, ante la imposibilidad de quedarse k& recompensa mas inmediata
(preferida por ellos), comportamientos agresivateyiesgo (Higley, Mehlman, Higley, &
Fernald, 1996).

Por otra parte, otros estudios han evidenciadolgueerotonina interactia con otros
neurotransmisores. Por ejemplo, en una investigas® vio que la administracion de

fenfluoramina, que libera serotonina, inhibia l@duccidn de prolactina, cuyo nivel en
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sangre correlaciond negativamente con la agresigulsiva (Coccaro, Siever, Klar, &
Maurer, 1989). Por tanto, en base a los estudioetados, dado que todos apuntan a que
el déficit de serotonina repercute en un aumenttadegresividad impulsiva y explosiva
(pero no de la premeditada), parece que el efeofmgmente dicho de este neurotransmisor
es la inhibicién directa no de la agresividad caiado sino de la impulsividad (Ramirez,
2006).

Cuerpo Calloso

Giro Cingulado
Septum

™ Ll O o
Cortex Prefrontal : . Talamo
Orbital v Medial :
Lébulo Temporal Giro Parahipocampal

Amigdala

Hipotalamo

Fig. 1.1. Corte sagital del cerebro humano con gdoacipales centros de la agresion.
Adaptado de: (Purves, et al., 2008).

En cualquier caso, otros estudios apuntan quefieitdgerotoninérgico no es suficiente
para predecir la ocurrencia de comportamientosentos impulsivos (Wallman, 1999)
Existen otros neurotransmisores que tienen el @feptiesto, de tal modo que activan la
agresion. Es el caso de las catecolaminas (dopayninaradrenalina) Por parte de la
dopamina, actia mediando en los efectos reforzgoteso la agresion) de los opioides
(Cooper, 1991), de ahi que los farmacos antagermistda dopamina, como el haloperidol, y
los antagonistas opiaceos, como la naloxona, namegiotentes efectos antiagresivos
(Kudryavtseva, Lipina, & Koryakina, 1999; W. C. lgm Libby, & Johnson, 1982). Por su
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parte, la noradrenalina ha evidenciado una coiglagositiva con el nivel de

comportamientos agresivos tanto en animales combuaranos (Siegel, Bhatt, Bhatt, &

Zalcman, 2007). En el caso de los animales, enxperenento con gatos se vio que la
estimulacion de la amigdala provocaba reaccioness&gs ante la secrecion de esta
sustancia (Reiss, 1972); por su parte, estudioshtonanos también han mostrado la
relacion existente entre la noradrenalina y elam@anto de comportamientos violentos,
viendose ademés que la administracion de antagenil este neurotransmisor, como el

propanolol, reduce la conducta agresiva (Gomezdaz000).

Otro neurotransmisor que la investigacion tanto animales como con humanos ha
mostrado tener relacién con la agresion es laleglktia, de modo que su exceso produciria
comportamientos agresivos y su reduccion los mizan. En el caso de los estudios con
animales, se ha visto que la administracion de adraggonistas colinérgicas potencia la
agresion, dependiendo el tipo de agresion de la zmmebral en la que se inocule la
sustancia. Por ejemplo, en un estudio con ratalgss@yecto el agonista colinérgico en el
hipotalamo lateral, provocando un incremento sigaiiivo de las conductas asesinas hacia
los ratones con respecto a la linea base (M. DthSiking, & Hoebel, 1970); en cambio,
cuando la sustancia se inyectaba en el tdlamo (&antP71b) o en el tronco cerebral
(Bandler, 1971a) era la agresion predadora la gaecaia. En el caso de los humanos, se
aprecia una relacion similar (positiva) entre nigelacetilcolina y agresion. Hubo un caso
de asesinato ocurrido hace algunos afos en euouadmbre, jardinero de profesion y sin
historial de comportamientos violentos, orind enésdped en el que trabajaba, de modo que
la duefia del mismo salié de la casa para recritgifpenr su actitud. Los gritos de la mujer
desencadenaron una reaccion violenta en el homkaeagesing. En el juicio, la defensa
expuso como atenuante que el hombre habia estadguizando diversos productos
pesticidas de los cuales se sabia que tenian fagwonistas colinérgicos, los cuales,
ademds de influir en el sistema nervioso autonanmegmentando la sensacion de urgencia
por orinar), tenia efectos potenciadores de lasagdad (Gershon & Shaw, 1961) Por otra
parte, del mismo modo que se ha demostrado laeiméia del exceso de acetilcolina en el
cerebro con comportamientos agresivos, se ha gistola reducciéon de la misma tiene
efectos opuestos; por ejemplo, en un experimentevakenciéo que la administracion de
anticolinérgicos, especialmente cuando ésta sa bevabo en la zona medial del talamo,

tiene significativos efectos reductores de la agne@Bandler, 1971b)
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Finalmente, a pesar de que los cuatro neurotransesisomentados parecen ser los que
mayor implicacion tienen en la regulacion de laduana agresiva, no se debe excluir la
participacion eventual de otros neurotransmisan@g) papel se ha investigado en animales
inferiores. Las conclusiones de tal experimentasenian las siguientes (Ramirez, 2006): 1.
Los sistemas GABAérgicos participarian reduciermo liveles de agresion, dado que se
trata éste de un neurotransmisor inhibitorio (Hitlae, 1987); 3. Los opioides enddgenos
(endorfinas) influyen en tanto en cuanto producea analgesia duradera que permite al
sujeto huir a pesar del dolor de la agresion salffidiczek & Thompson, 1984); 4. El 6xido
nitrico, neurotransmisor gaseoso e hidrosolubl@laadrenando los comportamientos
agresivos permitiendo a los sujetos estudiadosonga) adaptarse a las reglas de
comportamiento social, de tal modo que los quectamepor una mutacidén genética de tal
sustancia mostraban patrones conductuales de \adaekiletal hacia sus congéneres

(Dawson, Dawson, & Snyder, 1994).

2.1.5. Bases Psicofisiologicas
Las bases psicofisioldgicas se refieren los cdoelan actividad del Sistema Nervioso

Autonomo y del Sistema Nervioso Somatico con lseeepcia y la expresion de la ira.

2.1.5.1. Psicofisiologia de la Experiencia de la Ira

En primer lugar se encuentran los indices cardmwages. El estudio de la agresividad
genérica parte de la base establecida por Ax, m&sede medio siglo, cuando se puso de
relieve la relacion existente entre ira y reactiddisiologica, particularmente en los indices
de tasa cardiaca y presion sanguinea (Ax, 1953@siemodo, en general se ha visto que se
produce un aumento significativo en dichos indmemndo se experimenta esta emocion, en
comparacion con las situaciones de calma (Uchiydt@enari, Ito, & Takahashi, 1990;
Vrana, 1993).

Sin embargo, al revisar la literatura al respeetmos que la presion sanguinea indica
con mayor precision que otras medidas cardiovassilelevaciones del nivel de arousal
asociadas a la experiencia de la ira (M. C. DawWstithews, & McGrath, 2000), y mas
concretamente la presion sanguinea sistolica (Eetgeim, Matthews, & Scheier, 1989;
Hernandez, Larkin, & Whited, 2009; Izawa, Naganodd, Kodama, & Nomura, 2004).
Igualmente se ha comprobado que, la emision deuctesl agresivas producidas por

estimulos moderadamente estresantes, provocaudeciéd de la tasa cardiaca que el propio
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estimulo estresor habia aumentado, frente a laecgihes en las que a los sujetos no se les
permite emitir tal tipo de comportamientos, en tasles la tasa cardiaca no evidencia
reduccion (J. C. Anderson, Linden, & Habra, 2006nkestein, King, & Drolette, 1954;
Igna, Julkunen, & Vanhanen, 2009; Verona & Sulliv@008) Aunque estos resultados
seran comentados y detallados mas adelante enaeladp relativo a la catarsis, es
importante tener en cuenta que varios estudiosrtzatrado que la reduccion fisiologica de
la tension predice la probabilidad de emitir conidsi@gresivas en el futuro, debido a que se
produce un refuerzo negativo de tal respuesta,retaroente un escape de la activacion
acontecida tras el estimulo estresor (J.E. Hokari®#; J. E. Hokanson & Burgess, 1962;
J.E. Hokanson & Shetler, 1961).

Finalmente, se han llevado a cabo investigacionegrqtaban de comprobar el grado de
asociacion entre la respuesta psicofisiologica wasg/ la actividad cerebral. En una de
ellas se media la activacion fisiolégica (presi@mgsiinea sistolica) a los participantes
mientras se les presentaba un video con alta @argeional, o bien en el hemicampo
derecho (procesado por el hemisferio izquierdo)bien en el hemicampo izquierdo
(procesado por el hemisferio derecho), de tal ntpdoésta se incrementaba mas cuando el
video era procesado por el hemisferio derecho fi¢jtt1990). En otro estudio similar se
compar6 a dos grupos, uno de ellos formado poropess que habian obtenido una
puntuacion alta en el cuestionario Cook Medley HiysScale (W. W. Cook & Medley,
1954) y otro formado por personas que habian ahdemna puntuacién baja. Todos ellos
llevaron a cabo una tarea de escucha dicética etudh se les presentaban palabras
diferentes en cada uno de los oidos, teniendorfaamar al final de la misma de todas las
que recordasen de entre las que habian escuchadbgido izquierdo. Mientras realizaban
esta tarea se sometieron al procedimiento coldspresonsistente en introducir una mano
en un recipiente con agua muy fria, de tal maneeaed dolor que se inflige al sujeto crea
una situacion de estrés al ser simultaneo a la eeendimiento de escucha dicética, y en
ese mismo periodo se les midieron varios indicgslfigicos; concretamente, la presion
sanguinea sistolica y diastolica y la tasa cardiboa resultados indicaron que las personas
del grupo que puntué alto en hostilidad recordanés palabras que el otro grupo de entre
las que se le habian presentado en el oido izgu{prdcesadas por el hemisferio derecho)
durante el evento estresante, no habiéndose eiadendiferencias de recuerdo en la fase
pre-test, en la que no habia ningun evento esteedasio indica la existencia de una mayor

actividad del hemisferio derecho entre las personag hostiles, acompafiada de unos
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niveles de actividad fisiologica superiores, lo Icomuestra la relacion positiva existente

entre hostilidad, actividad cerebral derecha yvactdn cardiovascular (Demaree &

Harrison, 1997). De forma mas especifica, incluso h& llegado a establecer una
clasificacion de dos tipos de agresor en funciéside tasa cardiaca aumenta o disminuye
durante una interaccion violenta de pareja (Gotfndanobson, Rushe, Short, & Babcock,
1995).

Por lo que a la actividad eléctrica de la piel eetp, el volumen de investigacion
desarrollado sobre su relacion con la experieneigades menor que el elaborado a partir de
medidas cardiovasculares. Acerca de este indice&xfreso que, si bien no era tan preciso
como la presidén sanguinea y la tasa cardiaca eifdeenciacion del nivel de hostilidad,
igualmente podia ser util a tal fin (Ax, 1953). Smbargo, los trabajos empiricos mas
recientes han hallado, por lo general, que no Bagiacion entre la hostilidad y este indice
fisiologico. En uno de los experimentos llevadosaho se observd que, ni el contexto
creado para la realizacién de una tarea, que pedide apoyo, provocativo o neutral, ni el
grado de hostilidad vivenciado, tuvieron efectognificativos sobre la respuesta de
conductancia (Gallo, Smith, & Kircher, 2000). [ee rhisma manera, en un estudio de
realidad virtual, en el cual a uno de los grupoksedujo un estado de ira y al otro no, se
hallé6 que no habia diferencias significativas ge @xice entre ambos grupos (Macedonio,
Parsons, Digiuseppe, Weiderhold, & Rizzo, 2007)irkito aspecto de este indice en el que
se han evidenciado diferencias, concretamente baindres y mujeres, es la amplitud de la
respuesta. En este estudio comparativo se vioaguestados de humor se relacionan con la
respuesta psicofisioldgica de forma diferente srhlambres que en las mujeres, de tal modo
que, a pesar de no observarse diferencias signrisaentre ambos grupos en el grado de
hostilidad ante un estresor, las mujeres evidemciana mayor amplitud de la respuesta de
conductancia de la piel no especifica, si bieroarlhtivo a la frecuencia de dicha respuesta
no se apreciaron diferencias (Carrillo, et al.,1200

Otro indice psicofisiolégico que ha sido estudiadoeste campo es la temperatura de la
piel. La mayoria de estudios consultados al respadica que la induccion experimental de
la ira provoca un incremento significativo de estaable, frente a otras emociones, como el
miedo, la felicidad, la tristeza y el disgusto, quevocan una reduccion de la misma
(Collet, Vernet-Maury, Delhomme, & Dittmar, 1997krgan, Levenson, & Friesen, 1983;

R. W. Levenson, Ekman, & Friesen, 1990). De las @omes basicas, unicamente la
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sorpresa tiene un efecto similar al de la ira,anm@ntando la temperatura corporal, si bien
en un grado menor (Collet, et al., 1997). En ostudio, inverso metodolégicamente, en el
cual se manipulé como variable independiente lgptratura de la piel, se observé que su
incremento en la zona lumbar producia una reduatgdla ansiedad, la depresion y la ira —
hostilidad (Nagai, Wada, Kobayashi, & Togawa, 20(Bh lo que se refiere al plano
metodoldgico, se han encontrado diferencias entouaita zona corporal preferente para
colocar los sensores a la hora de realizar la ndedimientras que algunos defienden la
mejor evidencia del efecto al hacerlo en los dg@dsnan, et al., 1983), otros prefieren
hacerlo en la frente (Stemmler, Heldmann, PaulsSéherer, 2001). Por dltimo, y
contradictoriamente a los resultados comentadognestudio de realidad virtual, en el cual
a uno de los grupos se les inducia un estado deafratro no, se hallé que la temperatura
de la piel no discriminaba entre los participartesambas condiciones (Macedonio, et al.,
2007).

Finalmente se encuentra la actividad eléctricaodemusculos. Acerca de este indice,
que presenta la caracteristica de medir una vari@iblogica voluntaria, existen estudios
clasicos que hallaron que la activacion musculadeterminadas zonas, como la orbito-
bucal (Fridlund, Schwartz, & Fowler, 1984) y la aelisculo corrugador (Dimberg, 1988;
Slomine & Greene, 1993), covariaban con la expeigede ira, aunque también lo hacian
con otras variables, como el esfuerzo emitido entetarea y la carga de la misma (Boiten,
1996; van Boxtel & Jessurun, 1993). Igualmenteaseliservado, en trabajos mas recientes,
que la ira produce un patron de actividad musdaleial distinta a la que se produce ante
otras emociones, como por ejemplo el miedo (Stemmlee, & Wacker, 2007; Stemmler,
et al., 2001), incluso cuando no se expresa ahierite (G. E. Schwartz, Fair, Salt, Mandel,
& Klerman, 1976).

2.1.5.2. Psicofisiologia de la Expresion de la Ira

Por otra parte, ademas de los correlatos fisiob&gide la ira como emocion, es
igualmente importante tener en cuenta los efedsoddgicos de sus diversas expresiones.
Uno de los principales hallazgos que han tenidarl@n este aspecto es que las distintas
formas de expresar la ira tienen diferentes pasr@ismldgicos, de modo que, mientras que
un bajo arousal caracterizaria la agresion praactvinstrumental, un nivel alto de
activacion fisiologica se asociaria con la agresigiireactiva o emocional (Gottman, et al.,

1995; Scarpa & Raine, 1997). Yendo un paso massalfia comprobado la diferenciacion
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de respuesta fisiologica segun el contexto en el gpiexpresa la ira. De este modo, la
ejecucion de conductas agresivas en contextos fesp@mo puede ser el trabajo, se asocia

con niveles elevados de presion sanguinea (Boggat\bsi, 2003).

Conductualmente, se han elaborado diversos estggieshan buscado la asociacion
entre distintas formas de expresar la ira y lauesta fisioldégica implicada. Asi, en cuanto a
la expresion verbal de la ira, en un estudio equelse trataba de comprobar las diferencias
en presion sanguinea entre personas que puntukibam aina escala que media el grado de
expresion verbal constructiva de la ira y aquéilas puntuaban bajo, se comprob6 que las
que obtuvieron puntuaciones altas evidenciaron el rmenor de presidn sanguinea
(Davidson, MacGregor, Stuhr, Dixon, & MacLean, 2D(aralelamente, en otro trabajo se
observd que la expresion verbal agresiva — desteu¢ho asertiva) se asociaba a niveles
mayores en este mismo indice fisioldgico que logdemciados por personas que
manifestaban un estilo mas asertivo, aunque estolara constatable Unicamente entre los
participantes adultos (Chambers, 2001). Finalmemt@tro estudio posterior se observo que
este tipo de expresion de la ira incrementaba dgi@m sanguinea sistolica nocturna de
forma significativamente superior a la diurna (Ra&€eTaube, 2009), lo cual puede deberse
a que, inicialmente, la expresion verbal de lagraduce una reducciéon de la tension
fisiol6gica, siendo la activacion consecuente dieen el tiempo, tal como se especificara

posteriormente en el apartado de la catarsis gglebrias sociales de la agresion.

Por parte de la expresion fisica de la ira, seista que, en el caso de los hombres, un
nivel bajo de reactividad cardiovascular ante uragcacion se asocia a este tipo de
respuesta, aunque en el caso de las mujeres niosseva tal tendencia (Murray-Close &
Crick, 2007). Por otro lado, en un trabajo masgaiatise observo que tanto esta forma de
expresar la ira como la expresion verbal de la misenen efectos catarticos de similar
intensidad, independientemente de la magnitud dehte frustrante desencadenante, de
modo que ambos estilos provocan que los nivelgsrel@on sanguinea y de tasa cardiaca

vuelven a los niveles pre-frustracion (J. E. Hokan& Burgess, 1962).

Menos volumen de investigacién se ha generado @ ta la busqueda del patron
fisiologico de la expresion desplazada de la iomsistente en dirigir el ataque contra un
objeto diferente a aquél que provoco el estado emakde ira (Deffenbacher, Lynch,
Oetting, & Swaim, 2002; Denson, Pedersen, & MilD06). Dos de los estudios hallados
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al respecto, de los afios sesenta, estan elabotkdule la perspectiva de la catarsis
fisiologica experimentada tras la emision de unadoota agresiva, tal como se explicara
detalladamente en el siguiente punto. De este nsadba visto que expresar la ira contra un
objetivo que no es el causante de tal estado emalcioo provoca una reduccion de la
presion sanguinea, ni sistdlica (J.E. Hokansong&s, & Cohen, 1963) ni diastdlica
(Gambaro & Rabin, 1969), efecto que si sucede au#maxpresion se focaliza sobre el
causante del enfado. De forma coherente con estdtados, un estudio mucho mas
reciente ha hallado, incluso, que este tipo deesi@n de la ira provoca un aumento
significativo de la presion sanguinea sistolicarmau(Pavek & Taube, 2009). Ademas de
este efecto general, se ha estudiado la posibleendia de la similitud del objeto o persona
contra el que se dirige la agresion de forma deagdkacon el objeto o persona causante de
la ira, viendose que no influye en la reducciérntaesion (J.E. Hokanson, et al., 1963). Lo
que si parece tener efecto moderador es el gradolpiebilidad vivenciado, de manera que
cuando se expresa la agresion desplazadamente@e® experimenta culpabilidad, tiene
lugar una reduccion estadisticamente significati#da presion sanguinea con respecto al
nivel alcanzado tras la provocacion, mientras ¢pie ®o sucede en el caso de experimentar

un grado alto de culpa (Gambaro & Rabin, 1969).

La expresion adaptativa de la ira ha sido estudiadécionalmente bajo el concepto de
asertividad. De este modo, constituye el polo dpuadas restantes formas de manifestar
esta emocion, dado que no se inflige dafio al olg@ttra el que se focaliza la conducta de
agresion. Los estudios llevados a cabo al respeztban hallado resultados totalmente
homogéneos, aunque parecen indicar que este ekiloespuesta se asocia con una
reduccion del arousal creado por el estimulo pradocde la ira. Concretamente, en uno de
los experimentos llevados a cabo, controlado ytalegado, se compardé a un grupo
entrenado en asertividad con un grupo control, lederles sido inducido un estado de ira,
observandose que la conducta verbal constructivéidempor el grupo entrenado en
asertividad provocaba una reduccion significativat@esuperior de la presién sanguinea
(Davidson, MacGregor, Stuhr, & Gidron, 1999). Sibargo, en otro estudio similar, en el
que se evidenci6, segun la teoria de la cataraisasbciacion positiva entre presion
sanguinea y supresion de la respuesta de ira,tgecofidlo un apoyo parcial a la hipotesis
de que la expresion de la ira en forma de condaskrtiva estaria negativamente
correlacionada con el tiempo de recuperacion gedsion sanguinea (Barbour, 2006). Una

de las posibles explicaciones a tal divergencidaesxistencia de variables moderadoras
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entre la expresion adaptativa de la ira y la preseinguinea. Una de éstas es la rumiacion,
tal como se demostré en una investigacion en lasquéo que un alto nivel de asercion con
bajo nivel de rumiacién predecia una presion samegudiastolica significativamente menor
qgue la condicion de alto nivel de asercion acomg@fde una alta rumiacion (Hogan &
Linden, 2004).

2.1.6. Implicaciones Psicoldgicas de la Activacion Fisiofica
Por ultimo, otro efecto importante relacionado taactivacion fisiolégica de laira es el
grado de apreciacion subjetiva de la misma. En estdido, los resultados de las
investigaciones parecen confluir en la idea de laisepersonas altamente propensas a
experimentar ira tienden a identificar con men@&zigion su nivel objetivo de activacion en
comparacion con las menos hostiles (Demaree & $tarfil997), aunque algunos estudios
posteriores parecen indicar que este déficit ndasen todos los planos de la agresividad
(ira, hostilidad, etc.). Por ejemplo, en un estudivado a cabo en Espafia, se hallé que las
personas con altos indices de hostilidad tendigal@ar con menor precision su nivel
propio de activacion fisiolégica, en comparaciém caquéllas que habian obtenido
puntuaciones menores, infravalorandolo. En camhbio, se hallaron diferencias
estadisticamente significativas entre ambos gruposla percepcion subjetiva de la
activacion cognitiva y del grado de control sobseaktivacion (Landeta, Barrenetxea,
Corral, & Otero, 1998).

2.1.7. Modelos Psicobiolégicos. Psicofarmacologia

La relacién entre dolor y agresion se ha defendatobién desde el campo de la
psicobiologia, mas ampliamente tratado en un panterior. Concretamente, se ha visto la
implicaciéon neuroanatdmica de la zona basolatesdhchmigdala y de las zonas ventral y
dorsal del hipocampo, y neuroquimica de la acditiaoDe este modo, en un experimento
llevado a cabo con ratas se observé que el blogoi@gérgico en las citadas areas provocé
una reduccion de los niveles de lucha, si bien msteeso de reduccion fue diferente en el
caso de la intervencion sobre el hipocampo que eedlizada sobre la amigdala. Mientras
que la intervencion sobre el hipocampo produjonedaccion de la sensibilidad al dolor, en
el caso de la intervencidn sobre la amigdala éstagnecio inalterada. Por el contrario, tal
como cabria esperar se evidencié que, en el caseéstie Ultima, el incremento de

acetilcolina produjo un incremento en los niveleslucha; ademas, quedé demostrada la
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relevancia de que la zona basolateral de dichaotgta estuviese intacta para que se diera

una manifestacion normal de la agresion. (RodgeBsa&vn, 1976).

En linea con lo anteriormente expuesto, se haadwlevidencias de la relacion entre
dolor y agresion en el campo de la psicofarmacaloBie este modo, dada la estrecha
relacion existente entre estas dos variables, eexigtedicamentos cuya eficacia se ha
demostrada para ambos problemas. Es el caso dedngpo, farmaco antiepiléptico y
analgésico, cuya eficacia para tratar también las&@n quedo plasmada en sendos estudios
aleatorizados en los cuales se asigné a mujeregasiorno limite de la personalidad a uno
de los dos grupos (topiramato o placebo), siguieidespectivo tratamiento durante ocho
semanas. Tras esto, los participantes del grupingu@ el topiramato puntuaron méas bajo
que los del grupo placebo en las escalas de igrgsi@n del STAXI (Spielberger, 1999)
Tanto la intensidad de la ira como el umbral deipeta se vieron reducidos, lo cual lleva a
pensar que el topiramato afecta a nivel del prauesdo intrapsiquico de la agresion y a
nivel del control de la ira (Nickel, et al., 200&). mismo efecto se observd en un estudio
publicado tres aflos mas tarde con hombres aquejgaalsnente de trastorno limite de la
personalidad (Nickel, 2007). Otros agentes quimiemspliamente utilizados en el
tratamiento tanto del dolor como de la mania y tgesién incontrolada son la
carbamazepina (Pagliaro & Pagliaro, 1993) y etdfamo (Young & Richardson, 1990).

2.2. Teoria de la Frustracion

Los tedricos que han estudiado la agresion comopoedamiento y como emocién
desde el punto de vista de la relacién frustraeiéagresion se han centrado, en buena
medida y expresado de modo general, en el andisipapel de los eventos externos que
pueden suponer un obstaculo para la consecuciamaeneta concreta. Esta variable se
encuentra, por tanto, estrechamente relacionadatcas como la autoestima (relacionada a
su vez con el neuroticismo), cuya amenaza es uartarge precursor de la ira y la agresion.
Por este motivo la agresion es concebida por vartses como una manera de mantener o
restituir la autoestima o la imagen social (BauteeijsSmart, & Boden, 1996; Fehr,
Baldwin, Collins, Patterson, & Benditt, 1999)

2.2.1. Modelo de Dollard y Miller
Estos hallazgos fueron explicados a la luz degétbsis frustracion — agresion (Dollard,

Doob, Miller, Mowrer, & Sears, 1939), que sugieredos participantes en la condicion
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“Alta Frustracion — Alta Ansiedad” pudieron habecibido tantos estimulos ansiégenos y
frustrantes (con el consiguiente incremento derda gue reconocieron el peligro de la
venganza del experimentador, y por tanto inhibieusactos de agresion (a pesar de que en
principio eran mas propensos a emitirlos). Asingiigacion era mayor que en los otros dos
grupos (mayor aproximacion), pero también lo eraoglocimiento de la posible venganza

del experimentador (mayor evitacion).

Continuando con el modelo aproximacion — evita@énel estudio de la ira, estudios
realizados en base a este enfoque han visto queoloportamientos asociados a esta
emocion siguen un patrén diferente al resto. Asgnitras que el afecto positivo esta
tipicamente asociado a tendencias de aproximaciaragtivacion negativa a tendencias de
evitacion hacia los estimulos implicados, en ebads la ira a menudo esta asociada a
inclinaciones de aproximacion (con el fin de exaries mediante la agresion) en vez de

evitacion (Harmon-Jones & Sigelman, 2001; Watsorese/, Vaidya, & Tellegen, 1999).

2.2.2. Modelo de L. Berkowitz. Criticas

A partir de una revision de estudios acerca dedayila agresion que habian sido
llevados a cabo desde diferentes perspectivasasofiverill, 1982; Spielberger, Reheiser,
& Sydeman, 1995), Berkowitz considera que se tata de un sindrome de sentimientos,
cogniciones y reacciones fisiologicas relativameseecificas, unidas asociativamente con
el deseo de inferir un dafio a aquello que lo hartglenado (Berkowitz & Harmon-Jones,
2004) Es ésta ultima premisa la que denota la dgpead de este enfoque, que como
podemos comprobar es compatible con otros modebosicglarmente fisiologicos,
conductuales o cognitivos (Bradley & Lang, 200@yrdz 1991; Lang, 1979).

Berkowitz sostiene su teorizacion acerca de lasagdad argumentando que se basa en
el principio de falsabilidad (Popper, 1981), ellop@eda violado en otras teorias que tratan
acerca de la ira y la agresividad (Berkowitz & Hamdones, 2004). Sin embargo, una de
las criticas que se realizan a su trabajo va daidiacia la excesiva generalidad de los
supuestos postulados por el autor (“la aversiovalle la agresividad”), como veremos a

continuacion, lo cual hace de ella una teoriaitifiente falsable (Buss, 2004).

De este modo, Berkowitz y Harmon-Jones proponen tanea neoasociacionista —

cognitiva (frustracién — agresion) como una maierategrar el conocimiento acerca de la
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agresividad. Defienden la idea de que el dolorcdisu otras condiciones fisicas
displacenteras o que impliquen un estrés socialestedos aversivos propensos a elicitar
respuestas de ira. Dichos estados permiten luchamiry Asi, ante un peligro claro y
presente, en funcidon del comportamiento de agredeta fuente de la que proviene la
amenaza y de la reaccion emocional de miedo emjetos éste desarrollara un patrén

comportamental de lucha o de huida (Berkowitz &rtam-Jones, 2004).

Esta idea central del modelo tedrico ha sido ad#; habiéndose planteado la necesidad
de afiadir a este esquema la variable “valoracibriesgo”, de modo que se pudiese estimar
la respuesta a emitir por un sujeto ante un pehgadtivamente pequefio o incluso ante la no
existencia de ningun peligro. Ademas, es importdeterminar qué condiciones aversivas
es mas probable que lleven a un comportamientcsiagreg cuales son los limites de la
relacion entre ambos términos. Igualmente, la dafin dada por los autores es tan amplia,
gue podria abarcar cualquier reaccion emocionahtiveg (Buss, 2004) Acerca de esta
critica a habido experimentos que han mostradoetjgeado de agresion, dependiente del
grado de frustracion experimentada, difiere a sadé los contextos, en funcion de la

relevancia de la meta perseguida (Kuppens & Meoh&@07).

Con respecto a los modelos que se basan en laseré&sticas de las valoraciones de las
personas de la situacion antes de que ésta lleguedacir ira, el modelo de Berkowitz
afirma que si estas apreciaciones particulares aiamda probabilidad de una reaccion
agresiva, esto es muchas veces porque aumentamgacgdn displacentera del propio
evento (Berkowitz, 1999, 2003), asemejandose asena de formulaciones tedricas que
proponen que el afecto negativo puede provocdRir&. Baron, 1977; R. A. Baron & Bell,
1975; Ellsworth & Scherer, 2003; Lazarus, 2001;l&a& Jenkins, 1996; N. L. Stein &
Levine, 1990, 1999) En este sentido, muchos te®ramuales, como los citados, estan de
acuerdo en que la gente llega a la agresién cuanaiecion de un agente externo le impide
lograr una meta importante, siendo ademas necegaei@ste agente sea percibido como

responsable y causante de tal obstruccion.

Mas alla de la percepcién de causalidad del impewdiionque dificulta la consecucion de
la meta, hay modelos que precisan que ademas deesshecesaria la percepcion de
culpabilidad en tales agentes externos para qu@resion sea desencadenada (Lazarus,

1991, Ortony, Clore, & Collins, 1988) Esto estaaogbnado con la teoria de la atribucion
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causal de Weiner, de modo que un comportamienforagucido en base a la atribucion
causal percibida de un evento, llevdndose a cadheédase a tres factores: lugar (interno /
externo), estabilidad (estable / inestable), y radabilidad (controlable / incontrolable)
(Weiner, 1985) Aqui el concepto de -culpabilizaci@staria asociado con el de
controlabilidad, de modo que si percibimos queoiasecucion de una meta es impedida por
una acciéon llevada a cabo por un agente exterrercaae la cual ademas percibimos
controlabilidad en su emision, es probable, conmiipaambos puntos de vista, que

desarrollemos un comportamiento agresivo antauldricion desencadenada.

Otro aspecto valorado por otros teoricos es la gpeiébn de injusticia o de
“ilegitimidad” de un acto, como elementos frustemmtpara desencadenar una reaccion
agresiva. Ya en algunos estudios filoséficos sddmeemociones se afirma que no puede
haber agresion a menos que haya una ofensa par¢8atbmon, 1993), lo cual es replicado
por ciertos estudios empiricos que analizan esg&®fEn uno de estos experimentos, los
autores manipularon experimentalmente la justiaalas resultados entregados a los
participantes sobre una prueba que previamenteamaleilizado, y observaron que los
resultados injustos produjeron reacciones de agulesi de forma significativamente mayor
gue los resultados justos (Weiss, Suckow, & Cropaoz 1999). Sin embargo, otros
estudios han obtenido resultados diferentes, deraayue se aprecia que la valoracién de la
injusticia hecha por los participantes sobre ehavénstigador estuvo fuertemente asociada
a otras caracteristicas percibidas de la ocurresedianismo, que moderaban su efecto en
cuanto a la provocacién o no de un comportamiegtesavo (Ellsworth & Smith, 1988;
Mikula, Scherer, & Athenstaedt, 1998; Roseman, Aittio, & Jose, 1996).

Existen también evidencias que demuestran que edepllegar a experimentar ira
cuando el evento frustrante aversivo no sea vabocadno “ilegitimo”. Experimentos de
laboratorio han evidenciado ira elicitada por egemegativos que presumiblemente no
fueron valorados como injustos. Por ejemplo, en deellos, consistente en un grupo de
participantes que mostraba su opinion acerca dema, siendo enfadados por parte de otro
grupo compinchado con los experimentadores, seque los sujetos no estimaban esas
criticas provocadoras de ira por parte del grupmpinchado como impropias. Estos
individuos que elicitaban ira no fueron culpados lpoira experimentada por parte de los
participantes (Herrald & Tomaka, 2002). En otroerkpento, en el cual participaban tres

grupos que habian de realizar una tarea muy diéidds participantes de uno de ellos se les
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advirti6 adecuadamente de esta dificultad; a lostd® de los grupos se les advirtié de la
dificultad, pero de forma arbitraria, generalistaj@stificada, y finalmente los miembros

del tercer grupo, a modo de control, llevaron aocaiia tarea similar, pero que no entrafié
ninguna dificultad de resolucion. Los resultadosstramon que, tal como cabia esperar, el
grupo que habia sido advertido de la dificultadmieblema de forma vaga fue el que mas
ira mostré, pero que incluso el grupo que habia sidrrectamente avisado de la
complejidad de la tarea evidencié mas agresivideded grupo control, cuya condicion no

incluia dificultad alguna (Dill & Anderson, 1995PRor tanto, muchos investigadores
concluyen, acerca del estudio del papel de lacasti injusticia percibida en el

desencadenamiento de comportamientos agresivosh@uee conoce realmente cuanta
varianza de la ira informada se debe a la injust&rcibida en el hecho instigador de la

misma.

Con todo esto, se han buscado las variables queramdl efecto entre la percepcion de
la ilegitimidad y la emision de una conducta agresiUna de dichas variables es el
potencial de afrontamiento (“coping potential”) eqiene que ver con la habilidad percibida
de las personas para tratar satisfactoriamenteet@vento en cuestion. Acerca de este
concepto se ha desarrollado un amplio volumen destigacién, que ha derivado en
diversas teorias explicativas del mismo. Una delesmas ha trascendido es la de Lazarus,
que sostiene que las personas podrian llegar setdiido de percepcion de capacidad de

afrontamiento atacando de forma satisfactoriazarianaza que les afecta (Lazarus, 1991)

De este modo, segun el autor, la ira ocurre cuémgersona cree que la ofensa recibida
puede ser atenuada por medio de la ejecucion ddague, de manera que un individuo
evalla su potencial de afrontamiento en base ahbalde su experiencia previa de ataques
favorables y desfavorables (Lazarus, 1991) Porota# trataria de un enfoque que
podriamos situar dentro del aprendizaje socialjlainconceptualmente a la autoeficacia
(Bandura, 1977, 1986), que es la capacidad peecjiada que una determinada accion tenga
éxito en un contexto especifico, la cual esta detexda por el balance de experiencias

previas reforzadas y castigadas.

Para otros autores, por el contrario, el afrontatnies la motivacion de sobreponerse a
una obstruccién para lograr un objetivo deseado.eBte modo, la ira implica la no

aceptacion de un evento presente como necesanevdable, sino como que puede ser
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cambiado (Frijda, 1986). Esto implica que un eveversivo aumentara la ira en vez de la

tristeza si existe habilidad percibida para elimiaasituacion displacentera y lograr la meta

planeada, mientras que serd tristeza la emocioendadenada en el caso de que no se
perciba tal habilidad (Scherer, 1993, 2001; N.teirs& Levine, 1989, 1990, 1999).

Sin embargo, existen otros autores, como Rosemam, c¢pnsideran que el
comportamiento agresivo también puede llegar a&@esecuencia de la mera ausencia de
refuerzos o la presencia de estimulos aversivamarsituacion dada (Roseman, 1991) En
este sentido, contrariamente a la base de la argaoién de la significacion personal,
varios experimentos han demostrado que el fracdachara de obtener una gratificacion
esperada puede generar una inclinacion agresiasomcuando este fallo no suponga un
atague a la autoestima. En uno de estos experiméosoparticipantes de uno de los grupos,
gue no pudieron ver un video divertido que lesdraprometido como consecuencia de que
el proyector se habia estropeado “accidentalmestmostraron mas agresivos que los
participantes del grupo que si que lo vieron céareente en una actividad en pareja en la
que participaron a continuacion, a pesar de queswdente que la no visualizacion del
video no suponia ningun ataque contra la autoestem@ngun participante (R. Walters &
Brown, 1963)

Por otro lado, hay ocasiones en las que la ocua@®gceventos aversivos no dirigidos a
la persona en cuestidn especificamente pueden aearar reacciones de ira, incluso
aunque se desarrollen a un nivel medio (Berkowit239) Esto se aprecia en los
experimentos llevados a cabo en el laboratorio emneliciones atmosféricas desagradables
(C.A. Anderson & Anderson, 1998; R. A. Baron & BdlB75; R. A. Baron & Richardson,
1994; Rotton, Barry, Frey, & Soler, 1978), en loales se interpreta la agresividad como la
consecuencia de experimentar una amenaza ha@aed de la persona de sentirse comoda.
En estos estudios se vio que la gente mostrabga ura nivel mayor de actitudes hostiles
hacia las otras personas con las que interactusdrado la temperatura del ambiente era
excesivamente fria o caliente, aunque pensararesfas condiciones climaticas no tenian

nada que ver con el experimento ni estaban direstendirigidas a ellos.

Otro de los postulados de la teoria de Berkowifredde la idea de que la agresion
puede ocurrir sin ninguna causa externa; de héob@utores hablan de la relacion entre el

movimiento voluntario y la ira (Berkowitz & Harmalenes, 2004), sugiriendo la asociacion
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entre esta emocion y conductas tales como apatgruios, fruncir el cefio, etc. De este
modo, los movimientos musculares voluntarios puedkrar a sentimientos, recuerdos,
cogniciones y respuestas autondmicas relacionamtagacira, de tal manera que la mera
ejecucion de dichos movimientos, debido a la as@miaestablecida entre ambas variables,

puede llegar a modular el sentimiento de dicha @noc

2.3.Teoria Catéartica

2.3.1. El Modelo Psicodinamico

El concepto “catarsis” ha surgido dentro de laitepsicoanalitica, que lo conceptualizd
como la manifestacion de una energia anteriorm@uemida. De esta manera, segun la
tradicion clasica freudiana, si el mecanismo catrde un individuo se encuentra
bloqueado, el arousal se incrementara hasta gyellen punto en que sea expresado, bien
a nivel comportamental, bien a nivel psicosomatomo un impulso de energia que estalla
irreprimiblemente. Se trata, pues, de una pers@etdidrica que se enuncia tomando como
base el modelo hidraulico de la personalidad, foretdado en la analogia de un liquido
encerrado en un recipiente que, al ir incrementsm@m cantidad, aumenta la presion que
ejerce sobre dicho recipiente, hasta que la pres#mal que estalla. Con todo esto, el
modelo catartico psicodinamico propone que la psitmlogia, en cualquier etapa de la
vida, resulta de la energia mental bloqueada, iynfdicacion del tratamiento es que esa
energia obstruida deberia ser liberada por meditadmatarsis (Benjamin, Plutchik, &
Kellerman, 1990; Freud, 1966; Mackal, 1983; TrotlEesshelman, & Landreth, 2003).

Igualmente, ha habido autores que, mostrandoseacist al modelo explicativo de la
catarsis tension — reduccion, se han mostrado rivenée defensores de la expresion de las
emociones, concretamente de la ira, si bien de asonadaptativo. Sostienen que una no
expresion de la emocion subyacente podria tenetosfelesadaptativos tanto en la persona
en cuestidon como en su red social, con conseciseiaés como el “envenenamiento” de las
relaciones afectivas, la aparicion de trastornasopematicos, e incluso el deterioro de

ciertas funciones cognitivas (Holt, 1970).

2.3.2. Evidencias a Favor de la Catarsis
De este modo, existen trabajos que defienden etlpagneficioso de la catarsis,

expresada mediante diferentes conductas. Por ejeswllevé a cabo un estudio en el cual
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se analizaba el papel del llanto como reductoad®isal, tanto fisiolégico como emocional.
Para ello, un compinche provocé un estado de if@sparticipantes, molestandoles en la
realizacién de una tarea que requeria concentraSéguidamente, se procedié a dividirles
aleatoriamente en dos grupos, de modo que unolak vualizé un video tragico, que
indujo en los participantes al llanto, y el otreg®ncio un video neutral. Tras esto se midio
la presion sanguinea, la temperatura, la tasausd [y la valoracion hacia el compinche
que al comienzo les habia frustrado en la tarea.résultados indicaron que los sujetos del
grupo al que se habia inducido al llanto mostranorgrado de activacion fisiologica mas
bajo que los que habian visto el video neutraljg/lg valoracion del compinche fue mejor
de forma proporcional al llanto expresado (a mastdl, mejor valoracién), incluso
controlando el efecto de la capacidad empaticaslpdrticipantes (Ordman, 1996)

De igual modo, diferentes estudios llevados a dajo una metodologia muy similar
han hallado también efectos reductores del ardisaldégico y emocional a partir de la
emisién de otros comportamientos, como la expresgunita, de la cual se ha visto que
tiene un papel beneficioso en la reduccion dedsipn sanguinea en personas afectadas de
hipertension (McGuire, Greenberg, & Gevirtz, 200b)Jas ensofiaciones y fantasias, cuyo
efecto reductor de la hostilidad ha quedado derdstcuando el tipo de agresion medida es
la expresion verbal de dicha emocion (Pytkowiczgwés, & Sarason, 1967) Finalmente,
una de las implicaciones practicas mas relacionamla estos hallazgos ha sido la
recomendacion de la practica de artes marcialascquostituir una forma de expresion
catartica que ayuda a manejar emociones tales dani@ y el miedo (Nosanchuk &
MacNeil, 1989; Overchuk, 2002).

Por otro lado, una de las variables que se hamlpdst como moderadoras de cara a la
consecucion de un estado catartico tras expresex &s la culpabilidad. De este modo, se
han llevado a cabo experimentos cuya metodologlfieasa en la creacién de dos grupos, de
tal modo que en uno (grupo A) los participantesesgn su ira a través de la agresion hacia
el compinche que les habia inducido previamenteestado de ira por medio de la
frustracion durante la realizacion de una tarean el otro (grupo B) la dirigen hacia una
persona que no tiene ninguna relacion con la fogn inducida (agresion desplazada). A
continuacion se mide el grado de culpabilidad engarticipantes del grupo B al haber
castigado a una persona no relacionada con suoedéada. Los resultados obtenidos en

estos experimentos indican que, expresar la iragatio de la agresion hacia un sujeto del
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cual no se percibe como causante de tal estada@mbexperimentado, puede provocar un
sentimiento de culpabilidad en los participantes gupide la reduccién de la activaciéon
fisiologica (de hecho, la aumenta). En cambio, kecaso de los sujetos de esta misma
condicion que no experimentan tal culpabilidadelduccion del arousal es significativa, no
mostrando diferencias con respecto a la reducdiiieleciada en los participantes del grupo
gue emitié la agresion contra el frustrador, y goe tanto no experimentd culpabilidad
(Gambaro & Rabin, 1969; Verona & Sullivan, 2008)raS investigaciones han concretado
estas conclusiones, mostrando que la expresiosiegreontra un no — frustrador reduce la
ira, pero no la activacion fisiologica, como seuigto (Atkins, Hilton, Neigher, & Babhr,
1972).

2.3.3. Evidencias en Contra de la Catarsis

En contraposicion a estos resultados, afios mas daertbs enunciados de los principios
psicoanaliticos y dentro ya del paradigma del nedgctismo, C. L. Hull enuncié su
modelo mecanicista del comportamiento, segun el ajecucion de una conducta
concreta es el resultado multiplicativo del impu{sstado psicolégico que covaria con un
desequilibrio biologico) por el habito (historia da ejecucion reforzada de dicho
comportamiento o experiencia). De este modo, t¢gelueién conductual tendria como fin
la reduccion de un impulso, con el consiguientéafecimiento del hébito, que suponia un
incremento en la probabilidad de emision de didralacta en el futuro (Hull, 1943). Asi se
fue constituyendo un paradigma de estudio en querseebia la catarsis como un modo de
controlar la ira por la reduccion del impulso sulgrge (la inhibicion reactiva o efecto de la
fatiga en la disminucién de la tasa de respuegt@)p que por el habito que se iba
instaurando con cada ensayo la probabilidad dexpeesion de tal conducta en el futuro

aumentaba.

Basandose en esto, ya desde esta época, y sobreaiwa| desarrollo posterior de los
modelos de aprendizaje social, que descubrieron lguebservacion de modelos que
expresaban conductas agresivas tendia a incren@rgaado de ira en los sujetos que lo
visualizaban (Bandura, Ross, & Ross, 1963a; Hamima®69; Perry, Perry, & Rasmussen,
1986; Schaefer & Mattei, 2005), empezaron a sundticas a los modelos de corte mas
puramente psicoanaliticos, que no considerabaeféatos a largo plazo de las expresiones
catarticas y que recomendaban la expresion “cauadlde la agresividad por su eficacia a

corto plazo.
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Tomando como base estos modelos conductuales gaagt el modelo catértico al
estudio concreto de la ira, se vio que la catatsida hostilidad era un proceso concreto
comportamental y emocional que se enmarcaba dedetrparadigma evitacion — escape
(J.E. Hokanson, 1974), de tal modo que la hostlidgplicaria un estado aversivo (impulso
interno) para el sujeto, lo cual le llevaria a esarla conductualmente de algin modo a fin
de reducirlo, escapando del mismo y aumentandordaapilidad de emision de dicha
conducta en el futuro. De igual modo, la predic@arbase a la experiencia de un aumento

de dicho impulso hostil ante un estimulo discrirtiumallevaria a una conducta de evitacion.

De acuerdo con estos postulados tedéricos, trasemigdn llevada a cabo sobre trabajos
acerca del papel de la catarsis, se concluy6 geepescedimiento constituye una forma de
“ventilar” la ira, de cuya adecuacion no se harepiglo apoyos empiricos que lleven a su
recomendacion clinica. Esto se debe a que la c#gplieesion emocional, bien sea de forma
verbal o de forma fisica, implica un incrementolaerobabilidad de su expresion en el
futuro debido al procedimiento de refuerzo negatiVoue obedece, como se ha sefalado
anteriormente (Lohr, Olatunji, Baumeister, & Busimn2007; Warren & Kurlychek, 1981)
Tal como se ha descubierto en una serie de expans)eesto puede deberse al efecto
inmediato de la reduccidon del arousal fisiologitm cual provoca el efecto conjunto que
supone una inmediata reduccion de la agresion ypuobable agresion futura (Geen,
Stonner, & Shope, 1975; Kahn, 1966; R. M. Kapl&¥,5).

2.3.4. Procedimientos Alternativos a la Catarsis

Por tanto, en consonancia con una linea teoricaitdam— conductual, se han propuesto
una serie de procedimientos alternativos a la sigtderivados del aprendizaje social que se
han mostrado efectivos en el control de la agresidmo pueden ser la desensibilizacion, el
entrenamiento en asertividad, el castigo, el ctmtla contingencias, el cambio atencion —
distraccion, la reestructuracion cognitiva, e isolsimplemente dejar pasar el tiempo 0 “no
hacer nada” (Bushman, 2002; Warren & Kurlychek,1)98

Empiricamente, esta linea tedrica se ha puesto uabar analizando diferentes
procedimientos propuestos de cara a la reducciola d@. En uno de estos estudios se
comparo el procedimiento de la catarsis vicariaegorocedimiento del cambio atencion —
distraccion. Para ello, tras inducirse a los pigdictes un estado de ira por medio de la

distraccion a la hora de llevar a cabo una tareaegigia un alto grado de concentracion, se
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les dividid en dos grupos. El grupo que fue somsetidla condicion de catarsis vicaria
presencio un video donde una persona expresalsEidagoentra otra, mientras que el grupo
de la condicion del cambio distraccion — atenciénd a cabo una tarea que exigia focalizar
la atencion, y que carecia de cualquier vinculact®@m comportamientos agresivos.
Finalmente, todos los participantes rellenaron uastionario en el que se valoraba al
compinche que les habia provocado el estado deigial. Los resultados, en consonancia
con lo anteriormente explicado acerca del aprejaizécario (por observacion) de
respuestas agresivas, indicaron que el grupo descavicaria valoré peor al compinche, lo
cual muestra que la realizacion de una tarea distasupuso una mayor reduccion de la ira
(Kuperstok, 2008).

De este modo, en diversos experimentos llevadaeda lbajo metodologias similares al
comentado, se ha evidenciado que otros procediosigetacionados con la distraccion y
con evitar la rumiacion del evento frustrante (Bnah, 2002; Kahn, 1966; Konecni, 1974),
la explicacion razonadamente justificadora del cont@miento agresivo del compinche
frustrador (Mallick & McCandless, 1966) y la exdota de no volver a ver a la persona
frustradora (Lukesch & Schauf, 1990) son mas efisaen este control emocional que la

catarsis.

Finalmente, en un punto intermedio entre la defatesda catarsis y de las técnicas
derivadas de modelos conductistas o cognitivo —dwctnales estan los autores que
defienden el uso de cada una de ellas en funcibandaeito concreto en el que se apliquen,
siendo valido cada uno en su area y pudiendo cardsrpara obtener mejores resultados
(R. A. Baron, 1983; Hoffman, Kirwin, & Rouzer, 1979

2.4.Teorias del Dolor

En diversas investigaciones llevadas a cabo tamoaaimales como con humanos, el
dolor ha sido positivamente correlacionado con delide hostilidad, irritabilidad y
agresion; por ejemplo, en uno de estos estudigmsea asociacion positiva y significativa
entre la tolerancia al dolor (intensidad maximaradla de una descarga eléctrica) y agresion
(Niel, Hunnicutt-Ferguson, Reidy, Martinez, & Zengr, 2007). De este modo, el dolor, se
ha postulado como una de las principales causda dgitacion, junto con otros factores
como drogas, alteraciones del SNC y pérdida deilsktasd sensorial (Salzman,
Schatzberg, & Nemeroff, 2004).
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2.4.1. Tipos de Dolor que Desencadenan la Agresion

Por otra parte, la naturaleza del dolor que elickaductas agresivas puede ser de
diversos tipos. Como ejemplo de esta generalidadjneestudio observacional llevado a
cabo en un centro de salud general americano, euatlse analizdé la actitud de los
pacientes que llamaban por teléfono para solicitarmédica, se vio que el 49,7% de los
gue se expresaban agresivamente informaban desprablrelacionados con la ansiedad y
el dolor. Mas especificamente, en una investigas®ranalizé la influencia del dolor de
cabeza y del dolor temporomandibular en la ira,idzed través de la Escala de Hostilidad
de Cook — Medley (W. W. Cook & Medley, 1954), dedgkession Questionnaire (Buss &
Perry, 1992) y del Anger Expression Inventory (8meger, 1999), viéndose que las
personas aquejadas de dolor temporo-mandibulaugbab mas alto que las del grupo
control en ira rasgo y en enfado con uno mism@ @ek que las personas con dolor de
cabeza puntuaban mas alto que los controles eilidexbt rasgo ira y enfado con uno

mismo (Nicholson, 2000).

Igualmente, se ha buscado la relacion entre el d@dipo gastrointestinal y la ira. Para
ello, se analizo la relacion entre personalidadojordinformado y distrés somatico en
pacientes con trastorno gastrointestinal funcigh@F) en ausencia de psicopatologias, de
modo que un grupo de pacientes y un grupo de deatimompletd el Cuestionario de
Hostilidad de Buss — Durkee (Buss & Durkee, 198FVINEO — PI (Costa & McRae, 1992a),
el EPQ (H. J. Eysenck & Eysenck, 1975), el Chetlds Quejas Fisicas de Giessener
(Brahler & Scheer, 1983) y el Cuestionario de Dalier McGill (Melzack, 1975). Los
pacientes mostraron niveles superiores a los destemn neuroticismo y agresion; ademas,
la agresion predijo el nUmero de palabras elegdees describir el dolor experimentado y el
indice de sensibilidad al dolor (Tanum & Malt, 2DORor otra parte, se llevd a cabo un
experimento en el que participaron personas aga®jate dolor agudo, que fueron
comparadas con un grupo control a través de ladassElipocondria, Histeria y Depresion
del MMPI (Hathaway & McKinley, 1951), las escalas Agresion, Defensa del Status y
Culpabilidad de la Escala de Personalidad de CesaMarke, y la Lista de Adjetivos de
Humor de Hedonismo, Actividad y Calma, y finalmeste aplicO un cuestionario sobre
dolor. Los resultados evidenciaron que en todasdaalas estudiadas del MMPI el grupo de
pacientes mostré valores significativamente massajue el grupo control, al igual que se
observaron niveles mas altos en Agresion, Defeak&tdtus y Culpabilidad (Sivik, 1991).

Finalmente, se ha descubierto, desde una Opticzogsilitica, que los sentimientos
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dolorosos en nifios traumatizados son fuentes @siagr, tanto hacia si mismos como hacia

el exterior (Grossman, 1991).

Por otro lado, ha habido autores que han propwestm complemento al modelo dolor
— agresion, una posible relacion entre dolor y uesfa defensiva (R. J. Blanchard,
Blanchard, & Takahashi, 1978; Hutchinson, 1983)talenodo que ésta Ultima se daria en
aquellos sujetos que, siendo propensos a conddeta&vitacion y escape ante estimulos
dolorosos, emitan respuestas de tipo agresivo.skrs €asos la agresion no tendria como
objetivo causar dafio al objeto agredido, sino itacila defensa de la agresion sufrida. De
modo que se asemejaria al modelo tedrico que diiptolas respuestas agresivas entre
hostiles, mas similar a la agresion como tal, érungentales, mas relacionado con las

respuestas agresivas defensivas (Geen & Donnersg€8).

2.5.Teorias Etologicas

La etologia se define como el estudio cientificbabenportamiento de los seres vivos
en todas sus dimensiones (Carranza, 1994), y Indsita su trabajo se orienta a responder
cuatro preguntas: Como evoluciona la conducta gewah o filogenia), como se desarrolla
la conducta (desarrollo u ontogenia), para quédavconducta (causa ultima o funcién) y
como funciona la conducta (causas inmediatas, nsuas o control de la misma) (Zinner,
1997). De este modo, teniendo en cuenta que sanwesi holistica, y en parte trata puntos de
vista ya comentados en otros apartados anterinosscefiiremos a la explicacion de los

aspectos mas especificos de esta disciplina.

2.5.1.Tipos de Agresion

Existen varias taxonomias sobre los tipos agremividJna de las mas antiguas
clasificaciones que todavia hoy se cita con redafiecuencia es la establecida por Moyer,
quien propuso un total de siete tipos distintosnégyoria de ellas diferenciadas en cuanto a
las bases fisioldgicas y en cuanto a los estingueslas desencadenaban. Esta clasificacion
fue establecida a partir de trabajos basados estetlio de animales no humanos (Moyer,
1968).

En primer lugar se encuentradgresion predadora.Se trata de aquella conducta de
atague dirigida por un animal contra una presa raatuTambién es Illamada

“interespecifica”, aunque hay veces en las questlagar entre miembros de una misma
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especie. El estimulo elicitante para la agresioasta caso es el animal que va a ser cazado,
preferiblemente en movimiento. En general, estalecta agresiva no necesita de ningun
trasfondo especifico para desencadenarse, en senttan otros tipos que veremos a
continuacion, como por ejemplo la agresion materfR@almente, hay investigadores que
conceptualizan este tipo como meramente una respdesobtencion de alimento, sin los

fuertes componentes emocionales de otros estilagr@sividad.

El segundo tipo se denomiragresion intermachos.Este tipo de agresion ocurre
intraespecificamente, como paso previo al establento de una jerarquia de dominancia
entre los machos de un grupo, quienes proveerniglids necesario para la lucha. A la vez,
el autor resalto la relativamente escasa incidedeiducha encontrada entre las hembras
(Moyer, 1968) Al igual que en el caso de la agiday predadora, no se precisa de un

trasfondo ambiental para que este tipo de agresi@esencadene.

El tercer tipo es lagresion inducida por el miedogue ocurreeuando un organismo es
confinado y no puede escapar a otro organismo aarte Siempre es precedida por

intentos de escapar.

La cuarta manera de agresion emkternal, que se refiere a la agresion exhibida por
una madre a los estimulos que suponen una ameaezays crias, implicando este medio

especifico un trasfondo para su ocurrencia.

La quinta forma se denomirgresion relacionada con el sexdste tipo de agresion
es provocado por el mismo estimulo que causa Hmiestas sexuales. Al igual que en el
caso de la agresion intermacho, suele darse painegmnte (aunque no de forma exclusiva)
en machos. Cabe destacar que fue afiadido a lficzglein por parte de Moyer como una
idea tardia, como un estilo “probable” de agresgando afios mas tarde reconsiderado

como mas prominente de lo que en un primer monmsnt@bia estimado (Moyer, 1976).

El sexto modo es la denominadgresion irritable. Esta agresion es etiquetada a
menudo como “ira” o “furia”, y puede ser elicitapglar un amplio rango de objetos animados
o inanimados. Segun Moyer, puede ser elicitada itampor varios estresores, como por

ejemplo la frustracion, el dolor, la deprivacionaenida, la fatiga y la falta de suefo. Esta
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relacionada con algunos de los comportamientoss@ge que acontecen en el contexto

concreto de la conduccion.

Finalmente se encuentra dgresion en la defensa territorial.Este tipo de agresion,
que puede darse tanto a nivel intraespecifico corerespecifico, tiene lugar ante la
intrusion en el territorio establecido de un orgaro; sin embargo, el autor concluyé mas
tarde (Moyer, 1976) que probablemente no tuviemhase fisioldgica separada, no estaba
bien fundamentada en datos objetivos y estaba daioagobremente definida para ser (util.
Ademas, algunas de las conductas categorizadas agresividad territorial a menudo se
podian insertar en alguno de los otros seis tipsriarmente explicados. Es el tipo de
agresion mas importante y frecuente de los quedsncdurante la conduccion.

Moyer también discutio acerca de la agresion insgntal, la cual existe solamente
porque ha sido reforzada por sus consecuencias@gee que no incluiria los efectos de los
sucesos en los tipos de agresion discutidos agugsie modo, la agresion instrumental se
produce cuando la conducta es reforzada por &, éxiéntonces la probabilidad de la tasa
de emision aumenta. Por otro lado, al igual quagiesion predadora, puede carecer del
fuerte componente emocional que caracterizan &b.r&n embargo, debido a que se vio
gue este tipo de agresion tampoco tenia una bakwjica claramente separada del resto de

tipos, Moyer decidioé no elaborar su estudio exieamsente.

2.5.2. Etologia de la Agresion Intraespecifica

Algunos de los descubrimientos realizados en laa&pe la etologia clasica apuntan en
la direccion de que, dentro del comportamientatteial, el ataque viene definido en buena
medida por el apego al lugar y la hostilidad (Hind®56; Tinbergen, 1957) y por la
posicion espacial de los sujetos, de tal modo quendo un oponente se aproxima
demasiado, violando la distancia individual, pupdevocar la lucha (Conder, 1949). La
base de esta perspectiva indica que el determirgmtana conducta, en este caso la
agresion, se halla en el andlisis de las consemseque dicha conducta se espere que tenga
sobre las eficacias individuales, por encima dekbeio esperado para la especie. De aqui
se han derivado distintos modelos tedricos, comedda de la optimizacion, basada en el
analisis de costes y beneficios que se realiza palarar las consecuencias que un

comportamiento tendra para el individuo (Lewonti&79).
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En cuanto a las causas Ultimas de la agresiora ge konsiderar como término clave el
concepto de “eficacia’. La eficacia (genética) ascontribucion de un genotipo de la
poblacion a la siguiente generacion, en relacitincantribucién relativa de otros genotipos.
Este proceso de seleccion natural lleva, normaknenta prevalencia de aquellos genotipos
de mayor eficacia (Wilson, 1980) De este modo, @eso al imperativo biologico, cada
individuo pasa tantos genes como puede a las gemees futuras (es decir, intenta
maximizar su eficacia), lo cual consigue reprodugiise. Sin embargo, la limitacion de los
recursos con los que cuenta para ello (alimentoa,agareja, etc.) le llevan a competir
mediante la agresion, y de esa serie de competgisubsisten los individuos cuyo genotipo
y fenotipo son los mas adaptativos, y por tanto tanser transferidos a la siguiente
generacion, asegurando su presencia en la poblawém que otros genotipos menos

competentes.

Esta competicion, entendida como el conjunto detefenegativos que un organismo
produce en otro al consumir o controlar el accesn eecurso, sea de la naturaleza que sea,
cuya asequibilidad es limitada (Keddy, 1989), imglque si existiese suficiente para todos
(comida, espacio, etc.), la competicion, y por erdeagresion, serian innecesarias. Sin
embargo, la decision de un animal por luchar ostéd mediada por muchos otros factores

gue la mera necesidad de un elemento escaso.

Concretamente, se han identificado cuatro factexésrnos que provocan o median la
conducta agresiva: la presencia de congéneresrimsdos en un territorio establecido, la
distribucion de recursos, el hacinamiento y los liam estacionales (Zinner, 1997)
Igualmente, existen dos principales causas dealanar interna que determinarian el hecho
de que un animal decidiese ejecutar una conductactia. Estas serian el valor subjetivo
gue se otorga al recurso por el cual se sopesasidildad de luchar, y la habilidad para
luchar con respecto al oponente. Con respectol@ elal recurso, su importancia radica en
el hecho de que un bien por el que dos contendidatdhan o pretenden hacerlo no es
igualmente valorado por cada uno de ellos; por gjenmun individuo mas hambriento
valorard mas la comida que otro menos hambrienton andividuo que haya invertido
esfuerzos en el establecimiento de un territoriovdtorara mas que el intruso que se
entrometa, de acuerdo con la teoria del burguési(JSmith, 1976) Por su parte, la
habilidad para luchar se refiere a las ventajagnsgcas que uno de los dos contendientes

puede tener, como por ejemplo el tamafio, las aonlasexperiencia en la lucha, y esta
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influido por la valoracién que cada individuo hal= “poder de la posesion de un recurso”

del oponente con respecto al suyo (G. A. Parket4)19

2.6. Teorias Socioldgicas
Desde este enfoque, las teorias que tratan decaxpdi ira y la agresion se pueden

dividir en tres grandes bloques, segun su objetstiedio (Pastor, 2008).

2.6.1. Teoria del Chivo Expiatorio

En primer lugar estarian los modelos tedricos queohceptualizan como un instinto,
entre los cuales se encuentran, por ejemplo, lasioeados con la pulsion biolégica, tal
como se ha especificado en el apartado relatias delorias catarticas, y los relacionados
con la expresion directa, que analizan los efeatesedio y largo plazo de expresar la
hostilidad contenida o de no hacerlo, lo cual sedmentado en el apartado de las teorias de
la frustracion. Desde el punto de vista de la Bsiga Social, dentro de este bloque destaca
la teoria del “chivo expiatorio”. Esta teoria sdiene a la agresion perpetrada por una
victima contra un sujeto inocente, que sera algumelefenso, disponible y a quien
presumiblemente nadie socorrera, cuando o bieat@htico culpable no se halla presente, o
bien cuando, teniéndolo presente, a la victimas$eltara peligroso contraatacarle, o bien
cuando no estd socialmente bien visto insultar redaigen publico (Simpson & Yinger,
1958). El desvio de la agresion que parece ocsggin esta teoria, fue estudiado algunos
afos antes de su formulacion por parte de NeakMijuien afirmaba que se puede deber a
dos tipos de desplazamiento. El primero de ellofada simple generalizacién de los
estimulos, de modo que se ejecutaria una respsigstar ante estimulos muy parecidos al
que ha condicionado. El segundo responderia alaniettia el instigador, lo cual ya
constituiria una fuente de frustracion que llevariexpresarla ante alguien mas débil (N.
Miller, 1948)

A nivel empirico, se han llevado a cabo diversqezeementos para poner a prueba esta
teoria. En uno de ellos, representativo de losabgdls obtenidos, se descubrié que la gente
gue era molestada por parte de individuos que defa@ mucho temor tendia a descargar
su frustracion sobre terceras personas (Fitz, 19if6gmbargo, contrariamente a éste, otros
estudios han demostrado que la descarga de lanteac‘chivos expiatorios” no satisface a
sujetos muy encolerizados, quienes en tal circongtaagreden menos pero se encolerizan

mas, al no haber podido vengarse de su atacarge/d$t 1975) Finalmente, Berkowitz
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también ha realizado diversos experimentos pardiocaerla teoria del chivo expiatorio,
concluyendo que el hecho de que la agresion sedadasno solo depende de las
caracteristicas de la persona (internas), sino itamtle las caracteristicas del estimulo
objetivo (Berkowitz, 1959, 1961; Berkowitz & Greei962)

2.6.2. Teorias Innatistas. Criticas de la Psicologia Sodia
En segundo lugar se encuentran las teorias quemimadizan la agresividad como un

comportamiento innato, dentro de las cuales sea halletologia. Esta disciplina ha sido
criticada por parte de la Psicologia Social, qutecarla extrapolacion al ser humano de
resultados obtenidos en animales, como por ejetagl@severaciones que Lorenz hacia
acerca del comportamiento humano basandose ernvabgeres del comportamiento de los
gansos (Pastor, 2008); las teorias basadas emeldahdidad de los rasgos, que aluden a la
base genética de la agresividad, y que la Psi@®gcial critica tanto por la generalizacion
de estudios con animales a humanos como por lecuidénte que resulta en la naturaleza la
agresividad espontanea (Berkowitz, 1962); y lagidsobasadas en las disposiciones
neuronales, de las cuales se ha advertido la Weacede ser complementadas con las teorias
sociales, ya que los impulsos eléctricos no puel@erminar por si solos el blanco de una

conducta agresiva ni su secuencia de ejecuciorrigrez-Delgado, 1972)

2.6.3. Teorias del Aprendizaje
Finalmente, en tercer lugar se encuentran lasaeaqpiie estudian la agresividad como
resultado del aprendizaje, alegando evidencias a@edades (normalmente pueblos
peqguefos) que han inhibido casi totalmente la aggdesl como forma de comportamiento
(Gorer, 1968; B. Kaplan & Plaut, 1956; Mead, 193). cualquier caso, se trata de casos
aislados, insuficientes para concluir que la agm@ad es fruto del aprendizaje, al no

constituir un patron de comportamiento universal.

2.6.3.1. Refuerzo y Castigo

Dentro de este paradigma, se han identificado ena de procedimientos cuya relacion
con la agresividad parece haber quedado demostEhqaimero de ellos es el refuerzo.
Segun la ley del efecto, toda conducta reforzaddet& a repetirse (Thorndike, 1927) De
este modo, se ha visto que reforzar manifestacigioésntas con premios en nifios es un
procedimiento que produce habitos dificiimente reydibles, incluso cuando cesan las

recompensas (Cowan & Walters, 1963), de la misnmadoque este tipo de respuestas se
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reducen si los reforzadores se administran argmlaion de conductas incompatibles con la
agresividad (Brown & Elliott, 1965). Por tanto, mlocedimiento de aprendizaje de las
conductas adaptativas y desadaptativas es el misierngo Unicamente dependiente del
programa de reforzamiento que se les aplique. Adeasde refuerzo puede ser de diversos
tipos: material, verbal, etc. Incluso se han olotempruebas de que la mera tolerancia de una

conducta puede constituir un reforzador (Buss, 1961

Sin embargo, a pesar de lo expresado con respeotfuarzo positivo, el castigo no
siempre tiene efectos analogos contrarios (redocdidradera), sino que su eficacia se
reduce a un plazo mucho mas corto, y siempre qeasébador esté presente (Pastor, 2008),
dependiendo de variables como la intensidad, uéecia y la duracién del mismo (Camp,
Raymond, & Church, 1967) Incluso puede darse e dasque una conducta castigada se
incremente, dado que, en definitiva, el aprendita esontemplando una forma de
comportarse que tal vez sea Util en ciertos coogextandose un aprendizaje por imitacion,

que a continuacion se explicara.

2.6.3.2. Condicionamiento Vicario

El siguiente procedimiento es el condicionamientano, que constituye una forma de
aprendizaje complementario al anteriormente expueSonstituye, pues, una forma de
aprendizaje no por experiencia directa, sino pobkervacion de un modelo que realiza una
conducta determinada. Si este modelo es recompepsada ejecucion de un determinado
comportamiento, el observador tendera a repetilkndo se encuentre en circunstancias
similares. Si, por el contrario, no es premiadan@uso si es castigado, la conducta no
tendera a ejecutarse, aunque el aprendizaje shaw& tenido lugar (Bandura, Ross, &
Ross, 1961, 1963b; Bandura & Walters, 1990) Iguatmeotro factor importante que puede
mediar en la probabilidad de que una conducta wadaren un modelo sea copiada es la
facilidad que tenga el aprendiz para descodificatadecir, para encontrarle significado.
Por ejemplo, si un modelo acomparfia su conductxmleaciones verbales, la probabilidad
de que sea imitada aumentara. Finalmente, el age@dnstaurado por condicionamiento
vicario se vera potenciado si, al ejecutarlo ekea@iz que previamente ha observado al
modelo, su conducta obtiene un refuerzo significatAsi, esta sucesién de observaciones
de conductas premiadas y de su ejecuciéon directameforzada termina creando en el

aprendiz un habito de comportamiento (Bandura, 1965
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En cuanto al modo en que tiene lugar el modelada denducta, Bandura ha propuesto
tres formas principales. En primer lugar est&imdibicion — desinhibicion”, referida al
papel de los modelos en cuanto a su manera de ctawrg®) de cara a incitar a los
espectadores a realizar una conducta que, aunndabéstado previamente en su repertorio
de respuestas, no era ejecutada por una prohit@sidlicita. A modo de ejemplo, se llevo a
cabo un experimento en el cual habia un grupo jg¢osusedientos ante una fuente que tenia
un cartel de “prohibido beber”. Dada la prohibigidiinguno de los sujetos se arriesgé a
hacerlo, en prevision de que dicha conducta fusgaida de una consecuencia aversiva, del
tipo que fuese. Sin embargo, pasado un rato aaudiGompinche del experimentador y
bebio, lo cual provoco, ante la visidn de que nist&an consecuencias negativas, que los
sujetos se aproximasen a beber, saltdndose labmidhi explicita (Kimbrell & Blake,
1958)

En segundo lugar se encuentra la denomitiadditacion de respuestas’que consiste
en la influencia de un modelo sobre un observadaraga a realizar una conducta acerca de
la cual, si bien no existe prohibicién de ningjootpara su realizacion, el sujeto no la habria

ejecutado de no haberla observado.

El tercer modo es éhprendizaje por observacién’que se refiere a la adquisicion de
patrones nuevos de comportamiento. Esto se dajgrapk por la influencia de programas
televisivos, en los cuales se puede observar a lowdgle llevan a cabo conductas de
diverso tipo, por las cuales obtienen reforzadapes el observador estima como muy
apetitivos. Para que este aprendizaje tenga lugafodna 6ptima, han de darse dos
condiciones de tipo cognitivo por parte del aprenda atencion hacia la secuencia
comportamental que lleva acabo el modelo y la ogbenen la memoria a largo plazo de la
misma. Por su parte, para que ejecute la condyectndida, debera haber observado la
consecucion por parte del modelo de reforzadorsgiymmente valorados (Bandura, 1983)
Se establece asi la diferencia entre aprendizagagucion, de tal modo que lo primero
puede darse sin lo segundo, pero lo segundo ndosprimero. Asi, la naturaleza de
conductas nuevas aprendidas por modelado puedie s#iversos tipos: motoras, verbales

(el lenguaje), etc.
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2.6.4. Empatia y Altruismo
Por otra parte, dos conceptos importantes parst@tiie de la psicologia de la agresion
en base a las teorias sociales son el altruisnempatia y la deshumanizacion, que median

a la hora de ejecutar o no una conducta agresiva.

La empatia se define como la habilidad para exmstian vicariamente los sentimientos
de otro, como la capacidad de “ponerse en los aajukg otro” (Aronson, Wilson, & Akert,
2005; Myers, 2005). Diferentes estudios han evidelocque las mujeres son mas empaticas
que los hombres ante las mismas situaciones (Bagsai., 1996; Hunt, 1990; Thomas &
Fletcher, 2003), dado que ellas son mejores decaddo mensajes emocionales no
verbales (Hall, 1984) También se ha comprobado lgsieactivadores vicarios varian en
intensidad segun la fluctuacion del estado afectiectal modo que es mas probable que un
individuo responda de manera altruista cuando saesrtra de buen humor que cuando su

estado de &nimo es negativo (Rosenhan, Saloveylaeski, & Hargis, 1981)

La sensibilidad empética aumenta la probabilidad eddtir conductas altruistas,
reduciéndose por tanto la probabilidad de respoagesivamente (Bandura, 1986). En este
sentido, en la medida en que los agresores o lgsnaddores de un ataque experimentan
vicariamente el sufrimiento infligido a la victimsy ansiedad resultante tiende a inhibir la
agresion, aunque cuando la empatia se mide congo @aneral, correlaciona débil e
inconsistentemente con la agresion (Mehrabian &eiips1972) De este modo, las personas
muy empdticas, que sufren mucho con las desgrdeides demés, pueden reducir ese
malestar aliviando el sufrimiento de tales perso8asembargo, se ha observado que si una
persona muy empatizante carece de recursos parmfeitb, probablemente evitara la
implicacién con personas que estén sufriendo, yaego solo les reportaria un sentimiento

de malestar (Stotland, Mathews, Sherman, HansséticBardson, 1978)

Segun la hipoétesis de la empatia — altruismo (Batd®91), cuando una persona
empatiza con otra, intentara ayudarla por razonesngente altruistas, independientemente
del beneficio que obtenga. Asi, el proceso propuest el autor es el siguiente: Tras
observar a alguien que necesita ayuda, podemostiearpa no empatizar con su situacion.
En caso negativo, ayudaremos unicamente por elignoperés, porque el beneficio

obtenido (por ejemplo, refuerzo social) es supealbrcoste de la accidon realizada. En
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cambio, si empatizamos, ayudaremos independienterdenios costes que la accion tenga

para nosotros.

2.6.5. Deshumanizacion y Agresion

El proceso opuesto a la empatia — altruismo sgidashumanizacion — agresion. De este
modo, y en consonancia con lo indicado en el ag@materior, a la mayoria de las personas
les resulta muy dificil infligir dolor a un descamdo, a menos que logren deshumanizarle;
es decir, desproveerles de su condicion humanatommlo que esto implica a nivel de
emociones, sentimientos, expectativas, etc., ahacirlos a simples estereotipos, o incluso
prejuicios (Ball-Rokeach, 1972; Feshbach, 1971).

Existen diversos experimentos que han demostradapssicion entre ambos procesos.
En uno de ellos, los participantes tenian que dsgredescargas eléctricas, aparentemente
reales, a un sujeto compinchado. Para valorarpelmie la deshumanizacion, en uno de los
grupos el compinche dio a los participantes alguf@amacion personal sobre su vida,
mientras que los participantes del otro grupo rmasanada acerca de éste. Los resultaron
evidenciaron que los participantes que sabian cdebsujeto compinchado fueron mas
indulgentes a la hora de propinarle descargasriel#st Por otro lado y dentro del mismo
experimento, a fin de valorar el papel de la enapati sujeto compinchado expresé a los
participantes de uno de los grupos su temor poddasargas eléctricas, mientras que a los
del otro grupo no les dijo nada. De nuevo, losigaentes del primero de los grupos, que
sabian del temor del compinche, dispensaron meessarhas eléctricas que los que no
sabian nada (Ohbuchi, Ohno, & Mukai, 1993)

3.1. Personalidad Agresiva. Agresividad Proactiva y\gresividad Reactiva

Uno de los sistemas de clasificacion de conductmesivas que mas literatura ha
generado ha sido el modelo de agresiéon proactieactiva (Dodge, 1991; Dodge & Coie,
1987) Las conductas agresivas reactivas ocurrerrespuesta a estimulos o a una
provocacion, de acuerdo con el modelo de Berkodétda frustracion (Berkowitz, 1989;
Berkowitz & Harmon-Jones, 2004); por su parte, dasductas agresivas proactivas se
suceden sin que exista ninguna provocacion, estdirdpdas a metas, y se adquieren
mediante un proceso de aprendizaje por experigh@ata o vicario, de acuerdo con el
modelo de Bandura de la personalidad (Bandura,;1B&bdura, et al., 1961; Bandura &

Walters, 1990) Esta clasificacion ha sido compaaotras, como la que distingue entre
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agresividad hostil, que seria la equivalente a&#ativa, y la agresividad instrumental, que

seria anéloga a la proactiva (Hartup, 1974).

La diferencia fundamental que se ha evidenciad® embos tipos de agresividad radica
en el emparejamiento observado entre agresividaatjiva y expectativas positivas hacia el
crimen, asi como entre agresividad reactiva y priejside atribucion hostil (Dodge & Coie,
1987; G. D. Walters, 2008) De este modo, basandaoseste modelo, se han elaborado
distintas escalas que miden ambos constructosicikrs mas utilizados el cuestionario
Aggression Rating Scale (Dodge & Coie, 1987), cag@uctura bifactorial ha demostrado
un satisfactorio ajuste y unas adecuadas propisd#eleonsistencia interna y de validez de
constructo en distintos estudios (Hendrickx, Crombtoeyers, & De Castro, 2003; Poulin
& Boivin, 2000), y el Reactive — Proactive AggressiQuestionnaire (Fossati, et al., 2009;
Raine, et al., 2006). Por otro lado, otros estuthas profundizado mas en los aspectos
diferenciadores entre ambos modos de agresions@dia visto que, a la edad de 27 afos,
las diferencias se incrementan entre las persamapuntian mas en una escala y las que lo

hacen mas en otra, lo cual a los 8 afios es masaakeiPulkkinen, 1996).

A partir de este marco tedrico, se han elaboradersts estudios que han tratado de
poner de manifiesto las diferencias existentesanrtrbas formas de agresion. En uno de los
trabajos de validacion, llevado a cabo con presosorrelacioné la agresividad proactiva y
reactiva con el historial delictivo. Los resultado®straron, por un lado, que soélo las
puntuaciones en la escala de agresividad proactiir@lacionaban significativamente con
los arrestos que habian tenido lugar como consezuele un delito en el que se habia
ejercido agresividad proactiva, como por ejemplboroy por otro lado, que solo las
puntuaciones de la escala de agresividad readativalacionaban significativamente con los
arrestos desencadenados a raiz de la comisién dlelito en el que se habia ejercido
agresividad reactiva, como por ejemplo violenciandstica (G. D. Walters, Frederick, &
Schlauch, 2007)

3.2. Aspectos Psicobiolégicos y Psicofisiolégicogdbenciales de la Agresion Proactiva
y Reactiva
Se han llevado a cabo estudios de tipo psicofigiobd y psicobioldgico que han
evidenciado diferencias en el comportamiento agoeggsioactivo frente al de tipo reactivo.

Comenzando por el analisis del papel de la gengtal ambiente en cada uno de los dos
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tipos de comportamiento agresivo, en un estudiadle a cabo con 172 pares gemelos se
averiguo que la genética explicaba el 41% de léanaa en el caso de la agresividad
proactiva y el 39% en el caso de la agresividadtireg siendo el resto de la varianza
explicada por el ambiente. Igualmente se obseredefjpatron genético de ambos tipos de
agresion correlacionaba altamente=(.87), mientras que la correlacion del medio amie

fue inferior ¢ = .37). Esto indica que, si bien en el hecho de exista un patron de
comportamiento agresivo la genética tiene un pajgilificativo, en el hecho de que se
manifieste uno u otro tipo de agresividad la inficia principal son las experiencias de
socializacion y la educacion, lo cual es mas efipeaie cada tipo de agresion, segun la

correlacion mostrada (Brendgen, Vitaro, Boivin, mhe, & Pérusse, 2006).

En cuanto a la evidencia empirica sobre el papeladehormonas, en un estudio
longitudinal llevado a cabo a lo largo de 9 afiodestubridé que los niveles de testosterona
correlacionan positivamente tanto con la agrestvigeoactiva como con la reactiva (van
Bokhoven, et al., 2006), hecho que se correspooddocdetallado al respecto en la pagina

25 acerca del papel de las hormonas en la regualdeida conducta agresiva.

Finalmente, en lo que respecta a la actividad fisioldgica, se ha visto, por medio del
estudio de varios indices, como la conductancietreté de la piel, la tasa cardiaca y la
actividad eléctrica de la corteza cerebral, que passonas que puntian mas alto en
agresividad proactiva muestran un menor grado tieaa®n emocional y fisiolégica que
las personas con tendencia a la agresion reacttessduaciones frustrantes, siendo ademas
estos niveles similares a los de individuos cogaagsicopaticos (Gottman, et al., 1995;
Mufioz, 2007; Scarpa & Raine, 1997).

3.3. Relacién con la Psicopatologia

Otra linea de investigacion se ha llevado a calbdamtencion de analizar las posibles
diferencias entre ambos tipos de agresividad equi a la psicopatologia se refiere. La
mayoria de los estudios consultados coinciden ersdaiacion de la psicopatologia con la

tendencia a la agresividad proactiva.

Concretamente, en uno de los estudios se compand grupo de personas que
puntuaban mas alto en agresividad proactiva, candgute lo hacia mas fuertemente en la

escala de agresividad reactiva y con un grupo cbai personas poco agresivas. Los
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resultados demostraron que, mientras que los hanmimedominantemente reactivos son
MAas constructivos y tienen mas fuerza de contrellgsi hombres proactivos, éstos puntian
mas alto que aquéllos en agresividad, extraverpi@iblemas con la bebida y criminalidad.
En cuanto a las mujeres, mientras que las reactivaguntuaron significativamente por
encima de las proactivas en ninguna escala, éstagieron por encima de aquéllas en
neuroticismo, en tabaquismo y en problemas corelada. Globalmente se vio que los
agresivos proactivos puntian mas alto en persauhlidoo A que los agresivos reactivos.
Se deduce, pues, en base a este estudio, que dera® personas altamente agresivas, las
que tienden a la agresividad reactiva son mas aiilzg®. La explicacion que ofrece el autor
es la relacion entre agresividad proactiva y attibfensiva, frente a la asociacién entre
agresividad reactiva y actitud defensiva (Pulkkjr996).

Otros estudios han obtenido resultados que asddemencialmente el neuroticismo con
la agresividad reactiva y la agresividad proactimaluyendo las seis facetas de este rasgo
gue se miden en el FFl (Costa & McRae, 1992b): édwi, Hostilidad, Depresién, Auto-
Conciencia, Impulsividad y Vulnerabilidad. De estedo, se ha observado que, mientras
que este rasgo correlaciona positiva y signifieatiente con la puntuacion en agresividad
reactiva, lo hace de forma no significativa comelel de agresividad proactiva, siendo
considerado como el factor de personalidad masediééador de ambos tipos de agresividad
(Fossati, et al., 2009; J. D. Miller & Lynam, 2008)demas, se han hallado correlaciones
positivas y significativas entre agresion reaciivAcciones (faceta del rasgo Apertura) y
Conformidad (faceta del rasgo Amabilidad), sin ggee hayan observado relaciones
significativas en este sentido con la agresiéngiince Esta modalidad de agresion, por su
parte, se ha visto correlacionada positiva y difei@mente con respecto a la agresion
reactiva con conductas tales como el uso de suasapda propension a la delincuencia (J.
D. Miller & Lynam, 2006). Probablemente estas dipancias en los resultados se deban a
las diferencias metodoldgicas entre ambos estull@ntras que en el primero de ellos se
compararon por separado hombres y mujeres, bajentoque experimental (Pulkkinen,
1996), en el segundo se correlacionaron las puoieg de todos los sujetos en conjunto

con las medidas de personalidad comentadas (Jiller B Lynam, 2006).

Por otra parte, y siguiendo con la tendencia géwerdos resultados, en otros estudios
se ha evidenciado que los hombres que puntUanealtagresividad proactiva muestran

niveles mas elevados de personalidad agresivaieaspd@ntisocial, y de dominancia en la
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relacion de pareja (Chase, 1999), asi como mayuisteriales de agresiones y mayor

severidad de las conductas agresivas desarrolladds, con un indice mas elevado de

trastornos de la personalidad y de psicopatia (MayvCherek, Lane, Tcheremissine, &

Lieving, 2007), y niveles inferiores de reactividaahocional (Mufioz, 2007). A pesar de

estas diferencias tan claras, en un estudio sguddanto niveles altos de agresion proactiva
como de agresion reactiva predecian la ocurrerecieodductas delictivas, observandose la
diferencia en la naturaleza de los delitos quaeeselén a cometer y la forma de llevarlos a
cabo (Vitaro, Gendrau, Tremblay, & Oligny, 1998).

En cuanto a la agresividad reactiva, aparte dedestanteriormente comentado que la
relacionaba, en el caso de las mujeres, con mapirekes de neuroticismo, Unicamente se
han hallado correlaciones significativas en un distdlevado a cabo con pacientes
diagnosticados de Trastorno por Déficit de Atena@dHiperactividad (TDAH), sin que se

apreciase tal relacion con la agresividad proa¢iRésler & Retz, 2008).

3.4. Personalidad Agresiva

Se han llevado a cabo multiples de estudios queuldn la ira como rasgo de
personalidad y su expresion a distintos trastomédicos, entre los cuales destacan los de
tipologia cardiovascular, como la hipertension y émfermedades coronarias, asi como a
desdérdenes de tipo psicolégico y comportamentaleli&is se ha demostrado la relevancia
predictiva de la ira como experiencia (emocion) gmo expresion (agresion); y, mas
concretamente, de la ira estado, la ira rasgos ylistintas maneras de expresarla, a saber:
verbalmente, fisicamente y de forma desplazadau@ilB010; Low, Thurston, & Matthews,
2010; Miguel-Tobal, et al.,, 2001; Newman, et alQl®). Por tanto, es fundamental
distinguir las distintas fases que componen lodgre@minamos “ira”, a fin de poder llevar a

cabo un analisis mas preciso y pormenorizado devesiable psicologica.

Basandonos en la Psicologia de la Personalidagnpagl definir la ira rasgo como un
constructo que afecta a la persona de manera estabhves del tiempo y de las distintas
situaciones. Por el contrario, la ira estado seriréd a la vivencia puntual de esta emocion
como consecuencia de las contingencias ambiensideglo dependiente de la especificidad
situacional o del condicionamiento que se da eocomtexto determinado (Pervin, 2001). En
cuanto a las distintas maneras de su expresiGyeitemente se distinguen dos grandes

tipos: verbal, que incluye criticas, insultos, @git amenazas, etc., y fisica, que engloba
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acciones como propinar pufietazos, patadas, etenddargo, en un analisis mas detallado
podemos identificar otras dos maneras mas de édpreque serian la desplazada,
consistente en dirigir el ataque (verbal o fisimatra un objeto o sujeto distinto al causante
del enfado; y la forma adaptativa de expresaraaconsistente en un estilo no agresivo de
su manifestacion, por ejemplo a través de la asdatd. Adicionalmente, en el ambito

concreto del trafico, la ira puede ser expresadamad de por las formas explicadas, por
medio del vehiculo, que se traduciria en compogatas tales como circular muy pegado al
vehiculo precedente para provocar al conductoracesl paso a alguien que trata de

adelantarnos, etc. (Deffenbacher, Lynch, et aD220

3.4.1. Variables Relacionadas con la Ira

Desde la creacion del STAXI se han elaborado estuglie analizaban la asociacion de
los componentes vistos de la ira con distintasabéas psicologicas. Entre ellos destacan
algunos estudios de validacién, en los cuales isiersiaron altas correlaciones de la escala
Ira Rasgo con el Inventario de Hostilidad de BusBurkee (Buss & Durkee, 1957),
moderadas con la escala Hostilidad y bajas comsdal& Hostilidad Manifiesta, ambas del
Inventario Multifasico de Personalidad de Minnegdiathaway & McKinley, 1951). Las
altas correlaciones con el Buss — Durkee demuesirgmado de solapamiento existente
entre los constructos “ira” y “hostilidad”, a pesde las diferencias tedricas expuestas

anteriormente (Spielberger, et al., 1988).

Similares resultados se obtuvieron en un estudiecpo, en el cual se correlacionaron
distintas pruebas psicométricas de ira / hostilidddSTAXI, el Novaco Anger Inventory
(Novaco, 1975), el Inventario de Hostilidad de Bud3urkee (Buss & Durkee, 1957) y la
Escala de Actividad de Jenkins, que valora la pedsad Tipo A (Jenkins, Zyzanski, &
Rosenman, 1979). Todas las escalas, en generaliltarea estar relacionadas
significativamente entre si, con coeficientes qgeilaban entre .17 y .86. En el caso
concreto de las escalas del JAS, denominadasd’hispaciencia (Factor S), Implicacion en
el Trabajo (Factor J) y Comportamiento Duro y Cotitipe (Factor H), se comprobd que ni
la escala H ni la J se asociaron significativamenteninguna escala del STAXI, si bien la

escala S si que lo hizo de forma moderada (Maréie3).

Sin embargo, en la definicion tedrica dada pouebradel cuestionario JAS, el patron de

conducta Tipo A se caracteriza por la extrema coithpdad, motivacion de logro,
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agresividad, apresuramiento, impaciencia, inquiehigker-alerta, explosividad en el habla,
tensién en los muasculos faciales y sensacion @& bajo presion del tiempo y en desafio
con la responsabilidad (Jenkins, et al., 1979), ksdefinicién tedrica puede parecer un
tanto discrepante con respecto a los datos empinfecidos, dado que muchos de los
citados atributos del patrén del conducta Tipo A gariables tradicionalmente asociadas a
la ira. Probablemente esta parcial contradicciarE@cala S, que es la mas caracteristica de
la irritabilidad, si que correlaciond), se debaua,dal como se ha observado en un estudio
de meta-analisis, este patron de comportamientam@nte influye en la conducta agresiva
bajo situaciones de provocacion (Bettencourt, YalBenjamin, & Valentine, 2006), sin que

esta relaciéon tenga lugar, por ende, en condicibasales.

Por otra parte, a pesar de la gran cantidad datlitea empirica suscitada, el constructo
de personalidad Tipo A ha sido blanco de numeragsiéigas. Los motivos son varios,
aunque fundamentalmente se engloban en tres btdgaesconsistencias entre los distintos
instrumentos de evaluacién, con la consiguientpadidad de resultados obtenidos; los
sesgos de las muestras estudiadas en muchos daslos, tanto por su reducido tamafo
como por su composicion, y la dificil vinculacidgle la personalidad Tipo A con los
trastornos cardiovasculares, dada la multidimemadided del constructo psicologico
(Palmero, Breva, & Espinosa, 1994). Sin embargantariormente comentada influencia en
la ira ante situaciones potencialmente frustragtgzrovocativas, al igual que su bien
demostrado vinculo con la hiperreactividad fisiadégcardiovascular, tanto en estudios
empiricos transversales de diversa metodologia fbeski, MacDougall, Shields, Pettito,
& Lushene, 1978; Ganster, Schaubroeck, Sime, & Ma¥891; Krantz, Manuck, & Wing,
1986; Palmero, Diez, & Breva, 2001; Suls & SandE®88) como en un meta-analisis en el
que se verificd el fuerte correlato de la presiangsiinea sistdlica, y en menor grado de la
presién sanguinea diastélica y de la tasa cardi@oés & Sanders, 1989), constituyen
argumentos suficientes, basandonos en las hipotesimetodologia de trabajo que
desarrollaremos, para considerar posteriormentardiable de personalidad Tipo A y sus
tres componentes a la hora de estudiar el compeméonfisioldgico y motor de los

conductores ante diversas situaciones del trafieoCapitulo 7).

Continuando con el analisis de variables relaciasadon la ira, se han hallado
correlaciones de fuerza baja a moderada entrealaasgo y las escalas Neuroticismo y

Psicoticismo del EPQ (H. J. Eysenck & Eysenck, )9kbcual coincide con la frecuente
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observacion de que las personas altas en Neumti@gperimentan un elevado grado de ira
gue no son capaces de explicar facilmente, a laquez aquéllas que puntlan alto en
Psicoticismo presentan niveles mas elevados explriencia de esta emocion que las que
puntian bajo. Contrariamente, no se evidenci6 asigei significativa con la Extraversion
(Spielberger, et al., 1988). Con respecto a laabéei “ansiedad”, se han hallado
correlaciones bajas a moderadas, lo cual es ebpeai@ importante, por ejemplo, a la hora
de llevar a cabo una valoracion fisiol6gica antenges frustrantes, con la intencion de
discriminar entre ambas emociones y de calculgpoetentaje de varianza que de esa
activacion explica cada una de ellas, ejerciendadatuado control estadistico. En cuanto a
estudios con la escala Ira Estado, se han obtenitdelaciones moderadamente altas con la
ansiedad estado y con las escalas Neuroticismagtiessmo, lo cual refuerza la idea de la
asociacion anteriormente comentada entre establ@simas alla del rasgo de personalidad,
mas alla de la medida generalista, observandosbidanen situaciones concretas del

momento de la evaluacion.

Finalmente y de forma coherente con lo comentaderiarmente acerca de las
respuestas fisioloégicas ante la ira, se ha destabla asociacion entre las distintas
caracterizaciones vistas de esta emocion y laivedad fisiologica, concretamente a nivel
cardiovascular. En uno de los estudios, aleatavizadontrolado, se comparé a dos grupos
de personas que puntuaron alto en la ira rasgo. dénéos grupos fue sometido a un
programa de intervencion cognitivo — conductuahpaducir la ira, y el otro paso a formar
parte de una lista de espera, en condicion de gropiol. Los resultados evidenciaron que,
si bien después del tratamiento el grupo experiahg@ointud significativamente mas bajo en
ira rasgo que el grupo control, este cambio noradufo en un cambio significativo en
cuanto a la modulacion de la actividad cardiovascwyklorada a través de la tasa cardiaca y

de la variabilidad del intervalo interlatidos (Stpat al., 2010).

Sin embargo, contrariamente a estos resultadasyn estudio llevado a cabo afios antes
e inverso en cuanto a la consideracion de lashlagade tal modo que la presion sanguinea
era la variable independiente (se comparé a unogtdeppersonas con hipertension con otro
de personas con normotension), y la variable depetedel rasgo de ira, se vio que el grupo
de hipertensos puntuaba por encima en ira rasgmé€C1982). Igualmente, en otro estudio
en el que se valoraba la ira como estado experaim@nte inducido, si que se evidenciaron

diferencias significativas en la presion sanguisestOlica entre el grupo al que se le
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suprimio la ira con respecto al grupo al cual ndessuprimio (Quartana & Burns, 2010).
Del mismo modo, se han hallado resultados disctepaen lo relativo a los efectos
fisiologicos de expresar la ira. Mientras que @xiséstudios que muestran que manifestar
externamente la ira tiene efectos catarticos queviskencian con la reduccidon consecuente
de la presion sanguinea, especialmente la sisidjoa, et al., 2009), otros han encontrado,
de forma opuesta, que las puntuaciones en la edegimesion Externa de la ira
correlacionan positivamente y con fuerza moderadala tasa cardiaca (Boyle & Siegman,
1992). En lo referente a la expresion interna yfalena coherente con la teoria de la
catarsis, se ha visto que es la Unica variabléaslenedidas por el STAXI-2, en la que las
personas hipertensas puntian por encima de lasotensas, las infartadas por encima de
las no infartadas, y las que sufren Ulcera pomeade las que no la sufren (Casado, 1994),

debido a los efectos de la no expresion abierta dmocion vivenciada.

Por otro lado, en lo relativo al Control de la Is® ha visto la asociacion entre esta
emocion y ciertas dolencias cardiovasculares. Eastudio prospectivo reciente, llevado a
cabo con una muestra muy amplia de personas, #@sthajue aquéllos que puntuaron en el
tercil mas bajo de la escala Control de la Iraeon un mayor riesgo de presentar
enfermedades cardiovasculares que los que puntearehtercil superior, después de haber
controlado el efecto de la edad, el género, elistatarital, la educacion, el tabaquismo, el
indice de masa corporal, la presion sanguineaglesterol, el consumo de alcohol y los
sintomas depresivos. En cambio, no se apreciaferedcias ni en base a la ira rasgo ni en

base a la expresion de la ira (Haukkala, Konttiheatikainen, Kawachi, & Uutela, 2010).

Por tanto, parece claro que la ira como rasgo deopalidad no se asocia a un mayor
riesgo de enfermedades cardiovasculares, aungste @iscrepancia acerca de si posee un
patrén diferencial de respuesta cardiovasculare8ibargo, otras facetas de esta emocion,
como el estado, el grado de control y la expres@muctual si que evidencian una serie de
reacciones fisioldgicas. En el caso de la ira cestado, la presion sanguinea sistolica se
perfila como un buen indice discriminador (tal cosecha explicado en el apartado de Bases
Psicofisiologicas de la Ira), mientras que en ebadel grado de control, se ha visto que un

bajo nivel puede incidir en la aparicion de enfatates cardiovasculares.

73



David Herrero Fernandez

3.4.2. Medicion del Rasgo Ira. El State Trait AngeExpression Inventory (STAXI-2)

Tal como se detalla en el manual de uso de estataro (Miguel-Tobal, et al., 2001),
los objetivos que llevaron a la creacion de la aue&ersion americana fueron tres:
desarrollar las subescalas para medir los tres aoempes identificados de la Ira Estado,
revisar la escala de Control, que Unicamente mgdéantrol de la ira externa, y construir
una nueva escala para valorar la ira interna conig@. De este modo, se elaboraron 25
nuevos items, que fueron afiadidos a los 44 de tsidve primera. Finalmente, se
seleccionaron 57 items para formar parte de laawexsion del inventario, para lo cual se
emplearon dos criterios: los pesos factoriales atka dtem con su escala y la validez de

contenido y claridad de comprensién de los mismos.

Paralelamente al desarrollo de esta nueva versin@mi@gana se llevo a cabo la version
espafiola, a partir del conjunto de 69 items acuthosldras la redaccion de los nuevos 25.
De ellos, dos items para la escala Estado fueradidgs y tres fueron sustituidos; otros dos
fueron sumados a los de la escala Rasgo, y tre®sise crearon para la escala de Control.
De este modo, para seleccionar los 49 items firsdemmplearon los mismos criterios que
en el caso de la version americana, y asi la edeatestado quedo formada por 15 items,
que a su vez se subdividian en tres partes igusdea medir las tres subescalas
(Sentimiento, Expresion Verbal y Expresion Fisita)escala Rasgo quedo formada por 10
items; las escalas de Expresion Interna y Exprdskberna quedaron integradas por 6 items
cada una, y las escalas de Control Interno y CbB#it®rno, igualmente se compusieron de
6 items cada una. En el estudio de fiabilidadetaslas relativas al Rasgo, Estado y Control
Externo e Interno, que son las que se utilizaras adelante en los estudios empiricos,
mostraron coeficientes superiores a .80 en el dakanalisis de consistencia interna. De la
misma manera, el estudio de fiabilidad test — tedgglencidé correlaciones moderadas a
altas en todas las escalas, excepto en el cass dgeldtivas al Estado, lo cual era de esperar,
dado que un estado es por definicion una mediddieate con el tiempo y a través de las

distintas situaciones (Miguel-Tobal, et al., 2001).
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CAPITULO 2

La Iray la Agresion en la Conduccion

2.1. Fundamentos de la Ira y la Agresion en la Conatcion

2.1.1. La Opinion Pablica
En los ultimos afios se han llevado a cabo diverstsglios con la intencién de conocer
la opinion publica acerca de la agresividad en dadaccion. De estos trabajos se

desprenden varias conclusiones, que a menudo apemidirecciones similares.

El primer dato que llama la atencion es que loglaotores, al menos estadounidenses,
temen mas a los conductores agresivos que a losiqugan bajo los efectos del alcohol
(Goehring, 1997); concretamente, se ha determigaddos primeros preocupan al 40% de
los encuestados, frente al 33% que lo hacen lasngeg (W. J. Cook, 1996) En linea con
esto, éste Ultimo autor indica, en el citado estudue los comportamientos agresivos al
volante son mucho mas frecuentes que conducirlbajefectos del alcohol. Sin embargo,
mientras que los conductores encuestados estimaneB5% de los conductores es
agresivo, de si mismos sélo reconocen que condagesivamente un 35% de las veces.
De esta amplia diferencia se deduce que la magerias conductores no tiene conciencia
de los efectos de su propia agresividad sobre sb rde conductores y sobre esta

problematica, de la cual si que son conocedorese§& Nahl, 2000).

Todos los estudios consultados indican, ademas, lagieconductores perciben un
aumento de la agresividad en la conduccion corectsm afos atras en diversos paises,
tanto de Europa como de Norteamérica y Canadal Ease de EE.UU, uno de cada tres
encuestados considerd que los conductores condaigi@amas o mucho mas agresivamente
gue tan soélo un afio atras, frente al escaso 6%penaibia una reduccién (James & Nahl,
2000). La misma tendencia se observa en el estatiadiense, segun el cual el 73% de los
conductores encuestados percibié un aumento dgrksieidad en la carretera (Tasca,
2000). En el caso de estudio britanico, de nuevabserva el mismo patrén, de manera que
el 62% de los conductores encuestados estimd gumioportamientos agresivos se habian
incrementado con respecto a afios anteriores (1995).
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En cuanto a los trabajos realizados en Espanayssrva una misma tendencia en los
resultados, de modo que el 62% de los encuestdidos daber percibido un aumento en
los ultimos afios de la agresividad en la carregéeado valorado como un grave problema
social, con una nota media de 8,6 puntos sobreAdémas, los datos indicaron que los
conductores opinan que las conductas agresivasolahte tienen un alto grado de
responsabilidad en la ocurrencia de accidentesm@bdloEsteban, et al., 2002). Por otra parte,
en este mismo estudio se confirma el dato obteerdel estudio citado anteriormente de
James y Nahl, de modo que, en general, se tiepdecibir que el resto de usuarios de la via

llevan a cabo conductas agresivas con mayor fre@gue uno mismo.

En otro orden, ha habido autores que han investigadrca de la nocién que tiene la
gente de conduccion agresiva. En un estudio eldbohace algunos afios en Estados
Unidos en el cual se pidio a los sujetos, condestoque definiesen lo que entendian por
“conduccion agresiva”, se vio que éstos la conaloken dentro de lo que se entiende como
agresion instrumental o proactiva, que se mantaresiable en el tiempo, en caso de ser
reforzada, al tener un fin para quien la esta &aclo (R. A. Baron, 1977).

Siguiendo este hallazgo y a fin de averiguar lasdaotas concretas calificadas como
agresivas que mas comunmente son llevadas a cabo, teabajo de compilacion de varios
estudios se hallé que el 69% de los conductorsslte el semaforo en ambar cuando va a
cambiar a rojo, aun pudiendo parar; el 60% condu2@ Km por hora 0 mas por encima de
los limites de velocidad; el 30% cambian de cainilsefalizar; el 21% conduce demasiado
pegado al vehiculo que le precede; el 16% deslumlwa vehiculos que vienen de frente; el
15% realiza gestos groseros; el 14% espera hagsibirab segundo para irrumpir en el
trafico en la carretera; el 9% se cuela a la heraghrcar cuando habia alguien esperando
antes, y el 7% adelanta por el arcén (Tasca, 2@0dtro trabajo publicado el mismo afio,
se valor6 lo que los conductores consideraban ceowductas agresivas en otros
conductores. Los autores registraron y analizamerdenuncias que se habian producido en
San Diego (California) alegando la visualizacion alea conducta agresiva en otro
conductor, de modo que el 24,6% correspondia asegcde velocidad con cambios
inseguros de carril y con adelantamientos insegu@o27,1% se debian a zigzagueos sin
exceso de velocidad, el 12,5% a ir demasiado adgtaehiculo precedente, el 19,8% a
exceso de velocidad, y el 16,1% a conductas cadifis como “road rage”, que mas tarde se

definird: hacer carreras, juguetear, intentar qausaccidente, dar casi alcance al vehiculo
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precedente, saltarse los semaforos en rojo, golpeauir (Sarkar, Martineau, Emami,
Khatib, & Wallace, 2000). Como vemos, en generahaevisto que el publico tiende a
considerar la conduccién agresiva como un compd@tam asociado a la asuncién de
riesgo durante la misma, incluyendo conductas cda® anteriormente comentadas
(Shuster, 1997).

Con respecto a estudios elaborados en Europajalusds destacan especialmente. El
primero de ellos evidencidé que las conductas agiesinas frecuentes son hacer gestos
obscenos (los hace el 56% de los encuestados)r destellos con las luces largas (lo hace
el 53%), acercarse demasiado al vehiculo precedenteace el 43%), proferir insultos
verbales (lo hace el 39%), y obstruir deliberadameh paso a otro vehiculo (lo hace el
28%). Por otra parte, en este mismo estudio searalw, por medio del Driving Anger
Scale (Deffenbacher, Oetting, & Lynch, 1994), laeductas agresivas que a su vez mas ira
elicitan a los conductores, comparando las impnesiode una muestra compuesta por
personas de Gran Bretafia, Finlandia y Paises Bajssresultados evidenciaron que los
comportamientos que mas enfado provocan son, em atescendente, que otro conductor
se cruce para aparcar en un hueco para el quéaba esperando (Unicamente al 6% no les
enfadaba); que alguien conduzca detras con las lammas; que alguien conduzca detras sin
mantener la distancia de seguridad; que alguieferaceuando se le esta tratando de
adelantar; que se haya de esperar porque otro ctonais demasiado lento al aparcar; y que
se haya de esperar porque el conductor precedemeate al arrancar una vez el semaforo
ha cambiado de rojo a verde. Por tanto, parecdireniza correspondencia alta entre las
conductas agresivas mas frecuentes y las que naayesividad provocan en los otros

conductores (D. Parker, Lajunen, & Summala, 2002).

El segundo de los estudios, llevado a cabo en Bspadstrdé que las conductas que mas
agresivas se consideran son, en orden descengeotiicir dafios a otras personas con
objetos o armas, conducir bajo los efectos dehalgsaltarse los semaforos en rojo y hacer
carreras con otros conductores, siendo las memesiags emitir destellos con las luces
largas, tocar el claxon y pasarse con el semafodn®ar, lo cual evidencia las diferencias
de los conductores espafioles con respecto al desturopeos (Alonso, Esteban, et al.,
2002; Alonso, Sanmartin, et al., 2002).
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Finalmente, es importante mencionar el fendmendadaceptacion social. Existen
conductas de conduccion agresiva que, dada suleléweuencia de emision, pueden llegar
a convertirse en socialmente aceptadas. Es el pasogjemplo, de la conducta que la
mayoria de conductores realiza al llegar a la sef@lSTOP, no llegando a parar
completamente ante la linea de detencion, como anahdddigo de circulacion (Alonso,
Esteban, et al., 2002).

2.1.2. Definiciones Formales

Con el fin de delimitar los parametros a considarkr hora de formular una definicion
rigurosa del concepto de “conduccién agresiva’hae establecido tres principios basicos a
tener en cuenta (Alonso, Sanmartin, et al., 20@8¢d, 2000). El primero de ellos consiste
en evitar una definicion que sea demasiado geneestrandose, por el contrario, en
conductas especificas que constituyen la conduagéesiva (Shinar, 1998). El segundo de
los parametros se refiere a la diferenciacion delgctas relacionadas con la “road rage”
(Elliot, 1999), consistente en una forma extremavidencia, menos frecuente que la
agresividad comun, pero que no puede tratarse mted@s mismos programas de seguridad
vial (Alonso, Sanmartin, et al., 2002). Finalmemlegercero de los parametros se refiere a la
intencionalidad de las conductas que se tipifiqe@mo agresivas; es decir, que se trate de
comportamientos deliberados y voluntarios, y no @gesultado de condiciones médicas,
lapsos o errores mentales (Alonso, Esteban, e2G02; Shuster, 1997). En este sentido, es
importante resaltar la definicion ya comentada@cele lo que es una conducta agresiva.
Entonces deciamos, basandonos en el modelo tetgiteo Berkowitz, que toda conducta
agresiva ha de implicar, por parte del agresor, intgncionalidad de hacer dafio fisico o
psicolégico a alguien (R. A. Baron & Richardson949Berkowitz, 1993), siendo ésta la
principal diferencia con respecto a las conductasabgo. De hecho, una misma conducta

puede ser considerada de riesgo o agresiva, sagttehcionalidad del emisor.

De este modo, se han enunciado numerosas defiegcia conduccion agresiva. Se ha
expresado, por ejemplo, que la conduccion agressvana conducta real o deseada que el
infractor considera que hara dafio fisico o psido®@ la victima, y que ésta experimenta
como tal (Hauber, 1980). Vemos, pues, que en estaega definicion se incluye la
presencia de un agresor, que tiene la intencialitk causar un dafo, y de una victima,

que vivencia la conducta del agresor como dafiina.
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La segunda de las definiciones que encontramosesesfjue un comportamiento
agresivo al volante implica la conduccion de unisgllo a motor, poniendo en peligro o con
probabilidad de poner en peligro a personas o edagies (NHTSA, 1999). Esta definicion
es excesivamente generalista y no explicita lancitmalidad, dejando entender, ademas,
que de la conducta agresiva se puede derivar Uaitanun dafio fisico para la victima.
Segun esto, un conductor simplemente poco hahibpemso a la busqueda de sensaciones
y al riesgo podria ser considerado como agresivo.

La tercera definicion, proveniente deTeaffic Safety Committedel New York State
Governor’s define la conduccién agresiva como la conducdiémun vehiculo a motor de
modo inseguro y hostil, sin respeto o considerapimlos otros usuarios (Goehring, 2000).
En este caso no se incluye la necesidad de qui exia victima explicita de la conducta
agresiva. Ademas, aparte del propio concepto dalidlad, tampoco se hace mencién a la

intencionalidad. De nuevo, en esta definicion t@mkantrarian las conductas de riesgo.

La cuarta definicion, elaborada tras una ampligsi@v de las teorias y datos existentes
y de forma mas especifica que las anteriores, es@stque la conducta agresiva en la
carretera se trata de un incidente en el que uduobor o un pasajero enojado lesiona o
mata intencionalmente a otro conductor, pasajgyeanon, o intenta hacerlo como reaccion
a una discusién o agravio en el trafico (Mizell97Q Se trata ésta de la Unica definicion que
engloba a todos los usuarios posibles de una a&iqug especifica que la conducta agresiva
puede provenir de otro agente que no sea el calwamo por ejemplo los peatones.
Ademas, indica la condicion de intencionalidad @&ncbnducta para poder ser etiquetada
como agresiva, y destaca que se emite de formaiveaProbablemente todos los actos
agresivos en la carretera sean reactivos, ya gueoleductas proactivas entrarian dentro de
las denominadas de riesgo, al tener como finalldadonsecucién de un beneficio (por
ejemplo, circular mas rapido para llegar antesatido).

La quinta y ultima de las definiciones que comeartars, propuesta tras la revision de
otras definiciones y teorias, subraya que una adads agresiva si es deliberada, de modo
qgue incrementa el riesgo de accidente y estd nuaivaor la impaciencia, molestia,
hostilidad o intento de ganar tiempo (Tasca, 200@).caracteristica principal de esta
definicion con respecto a las anteriores es quelldelibs elementos motivadores de la

conducta agresiva, haciendo también hincapié emdacionalidad de la misma.
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2.1.3. Conductas Especificas de la Agresividad emConduccion

Actualmente existen diversos listados de conduetgeesivas, habiendo grandes
diferencias entre algunas de ellas. De este manl@xiste consenso entre los tedricos de
este area acerca de qué conductas consideranvagrgsiuales no. Algunas de las comunes
a la mayoria de teorias son circular por el camiierdo en la autopista sin apartarse, hacer
uso del claxon injustificadamente, conducir habtapdr el movil, no respetar las distancias
de seguridad, circular por el arcén o por el cds, estacionar en doble fila, provocar
maniobras peligrosas, circular a velocidad inadeéayaactivar las luces largas en presencia
de otros usuarios (Alonso, Esteban, et al., 208%) pues, se detallaran dos clasificaciones

o listados de conductas agresivas.

La primera de las clasificaciones, elaborada er bas estudio empirico, distingue un
total de cinco tipos de agresion, abarcando uncespmas amplio: El primer factor es el
denominado “Conduccion Agresiva 1", que incluiriaxceso de velocidad acompafiado o
bien de cambios inseguros de carril o bien de atletaentos inseguros. El segundo factor,
etiquetado como “Conduccion Agresiva 27, incluyadoctas que se dan en circunstancias
de mayor afluencia de vehiculos, por lo que nouyah exceso de velocidad, y son
zigzaguear y cruzarse incorrectamente. El teregofadenominado “Conduccion Agresiva
3”, abarca todo lo relacionado con no respetadistancias de seguridad, como es el caso
de la conducta de “pisar los talones” al vehiculecedente. El cuarto factor comprende el
exceso de velocidad en ausencia de otras concdagtasivas. Y el quinto factor se refiere a
las conductas “road rage”, de las cuales se distingas siguientes conductas: hacer
carreras, juguetear, hacer piruetas con la matentar provocar un accidente, dar alcance a
otro vehiculo, saltarse un seméaforo en rojo, golpezro usuario de la via, huir, perseguir o
amenazar a otros vehiculos, hacer gestos obscendsizar un lenguaje grosero, dar
destello con las luces largas injustificadameng, ftenazos bruscos sin motivo, impedir
gue otros adelanten, amenazar a otros con un ahwoear el propio vehiculo contra otro, y

tratar de echar de la carretera a un usuario (§akal., 2000).

La segunda, mas elaborada que las precedentesgdéetdesde una perspectiva tedrica
mas emocional, tres categorias de actos agresiwadaate. La primera de las categorias
incluiria conductas relacionadas con la impaciegyd@ falta de atencién, y serian saltarse
los semaforos en rojo, acelerar con el semafodndrar, saltarse los STOP, cruzarse en los

giros, bloquear las intersecciones, no ceder eb,peambiar de carril incorrectamente,
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conducir entre 10 y 20 Km por hora mas rapido deelonitido, no mantener la distancia de
seguridad, no sefalizar con los intermitentes, afréncorrectamente y demorarse, por
ejemplo en un semaforo que se pone verde. La sagoattgoria incluiria conductas
relacionadas con las lucha de poder, como bloquearambio de carril, cerrar un hueco
para impedir que entren otros vehiculos, amenamarltar o tocar el claxon repetidamente,
no respetar la distancia de seguridad para cabr@aecedente o para vengarse de él, cercar
a un vehiculo para tomar represalias, y frenarntapemente para asustar al vehiculo de
detras. Por ultimo, la tercera categoria compread®nductas de riesgo y de “road rage”, y
lo integrarian conductas como perseguir duranggolaato, conducir bajo los efectos del
alcohol, apuntar o disparar un arma, atacar cpnogio coche y conducir a velocidades por
encima de 20 Km por hora mas del maximo permitidones & Nahl, 2000).

Una tercera clasificacion de comportamientos agpssdivide éstos en cinco bloques,
segun su forma de expresion: verbalmente, fisiceanepor medio del vehiculo,
desplazadamente y adaptativamente. En base a lastficacion se elabor6 dDriving
Anger Expression InventoflpAX), que sera comentado mas en profundidad esgpantado
posterior (4.5.18).

2.1.4. La Violencia Extrema al Volante (“Road Ragey’

A pesar de no existir un acuerdo entre los autenel® que se refiere a las diferencias
tedricas entre agresividad en la conduccion y “roagk”, que podria traducirse como
“violencia en la carretera”, se ha sefialado conemehto basico el elemento de la
criminalidad, dominante en la “road rage”, siendor panto una forma extrema de
agresividad al volante (Rathbone & Huckabee, 1998)ha sefalado también que, mientras
que la conduccion agresiva es cualquier conducteopada por la frustracion o enfado que
pone en peligro a los demas usuarios de la viapéa rage” hace referencia a los casos
criminales, los mas violentos y extremos, entraqmo tanto en el campo de la
psicopatologia (Ellison-Potter, Bell, & Deffenbach2001; Sarkar, et al., 2000). De hecho,
ha habido autores que han aconsejado su inclusi@h Manual Diagnostico y Estadistico
de los Trastornos Mentales, dada su especificidaduanto al ambito de ejecucion y

enorme influencia negativa tanto personal comaas@8yar, 2006).

Se ha observado una comorbilidad de la “road rage™otros trastornos psiquiatricos de

tipo agresivo, y especialmente con el Trastornoldsigo Intermitente (Fong, Frost, &
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Stansfeld, 2001; Hemenway, Vriniotis, & Miller, ZQ0Mann, et al., 2007), caracterizado
por la aparicion de episodios aislados en los dumdividuo no puede controlar sus
impulsos agresivos, dando lugar a conductas vide(®PA, 2002). En linea con esta
afirmacion, se ha identificado la “road rage” commo tipo de conducta agresiva, que
completarian las conductas intencionales de ha@ g las conductas no — intencionales
de hacer dafio, siendo igualmente una forma extdenzgresion (Hennessy, 1998). De este
modo, el aparente continuo que forman estos doseptoms ha provocado, en ciertas
ocasiones, que se produzcan solapamientos enndsiatas que se describen de una y otra

categoria (Alonso, Esteban, et al., 2002).

2.1.4.1. Definiciones

Como evidencia de esta similitud, aportaremos oudfiniciones. La primera de ellas
se refiere a la “road rage” en un sentido amplion@ cualquier forma de agresion por parte
de un conductor, y especialmente como forma daidddis conductas mas violentas (Joint,
1995). La segunda de ellas, aun menos restrigtgatula que dicho término se puede
utilizar en referencia a cualquier conducta de sigreen la carretera, desde las mas leves
hasta las mas graves (Connell & Joint, 1996). Dalignodo la tercera definicion no
diferencia entre conduccidén agresiva y “road ragesy cuanto que abarcaria desde los
incidentes especificos de la carretera hasta dealfprma de agresién de un conductor,
pudiendo llegar al homicidio (Lajunen & Parker, 2DOFinalmente, la ultima definicion
detalla mas los niveles a los cuales tiene lugaespuesta de “road rage”, aunque no
especifica la naturaleza agresiva de la misma, ddongue seria la constelacién de
pensamientos, emociones y conductas que ocurremegpuesta a una provocacion
injustificada percibida durante el ejercicio dectanduccion (Britt & Garrity, 2003). Por
tanto, segun esta definicion, para que se desemead®mmportamientos de “road rage” es

necesario que confluyan condiciones ambientalessopales.

2.1.4.2. Conductas “Road Rage” y Subtipos

En cuanto a las conductas concretas que constitay&onad rage”, se han elaborado,
principalmente, dos clasificaciones (Alonso, Estel& al., 2002). La primera de ellas se
compone de 15 conductas agresivas, de menor a myeywo de severidad, que estarian
centradas en hacer dafio, amenazar o molestarrdeldmeente a otro conductor, y que son:
Tocar el claxon, Emitir destellos con las lucesgdar Gesticular, Proferir insultos y

agresiones verbales, Circular demasiado proxinvelsilculo precedente, Frenar o reducir la
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velocidad de modo repentino, Obstruir el paso de ethiculo de forma deliberada,

Cruzarse bruscamente en la calzada, Persegui¥ehioulo, Obligar a un vehiculo a salirse
de la calzada, Obligar a un vehiculo a hacerseladam Chocar con otro coche, Amenazar a
otro conductor, Hacer dafio a un vehiculo intencdan@ente, y Atacar fisicamente a un
conductor (Elliot, 1999). Sin embargo, en este cesmos que no existiria una clara
diferencia entre conduccién agresiva y “road ragademas, algunas de las citadas
conductas podrian no tratarse ni siquiera de camdlucagresiva, en funcion de las

circunstancias en que tuviesen lugar. Por ejenmpl,dos primeras de la lista pueden
tratarse de acciones destinadas a advertir a strario de la via ante la prevision de un
posible accidente; por otra parte, no en todox#s®s se explicita la intencionalidad de la
conducta, pudiendo ser producto de una distracoédn,lugar de la agresividad del

conductor, como por ejemplo el chocar contra oétoiculo.

La segunda clasificacién, mas elaborada, distingeiate formas de “road rage”,
igualmente en orden ascendente, de menor a mageedad: Maldecir mentalmente a los
otros conductores, Insultar verbalmente a otro gotad ante alguien que te acompafa en tu
vehiculo, Cerrar el paso a un vehiculo que preteéncierporarse a tu carril porque estas
frustrado, Mirar de forma provocativa para mosti@saprobacion, Circular a una velocidad
excesiva, Impedir a otro conductor que te adela@iecular demasiado pegados al
conductor precedente, Fantasear violencia fisior@@tro conductor, Tocar el claxon para
indicar desaprobacion, Hacer un gesto obscenoaoito conductor, Utilizar el vehiculo
para tomar represalias haciendo maniobras amemazdgrseguir a otro vehiculo a causa
de una provocacion, Salir del coche y discutir abmiente con otro usuario de la via, Llevar
un arma en el coche “por si acaso”, Chocar o aprésia otro vehiculo intencionadamente,
Intentar correr tras otro coche para agredir addootor, Salir del coche y golpear a otro
conductor, Intentar correr tras alguien cuyas aasde han enojado, Disparar a otro coche,
y Matar a alguien. Estos veinte comportamientoagsapan en tres modos de “road rage”,
en base a un analisis factorial realizado. El primedo seria el Verbal, que incluiria gritos,
gestos, tocar el claxon e insultar; el segund@®#rEilencioso, que incluiria quejas, prisas y
resistencia al comportamiento de otros; y el terseria el denominado Epico, que incluiria
conductas como cruzarse bruscamente, obstruirseger a otros vehiculos, pelearse con

otros usuarios de la via, y hacer uso de armas.
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Por otro lado, aparte de la citada factorizacibnbase a laforma de la agresion
(cualidad), estos veinte items han dado lugar tim&iuna clasificacion segungehdo de
agresividad (cantidad), siendo divididos en cinadgs: La primera serian conductas “Poco
Amistosas”, y englobaria los items 1 a 3, que Wahu actos verbales y mentales
desamables; la segunda serian comportamientosité$dse incluiria los items 4 a 7, que
implican conductas de comunicacion directa de kg ia tercera serian conductas
“Violentas”, y abarcarian los items 8 a 11, quelioam conductas hostiles, tanto en fantasia
como en acto; la cuarta serian conductas de “Cao®N| y contendria los items 12 a 16,
que implican actos de los denominados “road rag&aécontenida; y finalmente, la quinta
serian comportamientos de “Caos Mayor”, y contenids items 17 a 20, que son conductas
dentro de lo denominado “road rage” épico sin augrte (Alonso, Esteban, et al., 2002;
Goehring, 2000; James & Nahl, 2000).

2.1.4.3. Desencadenantes y Objeto de la “Road Rage”

Finalmente, en cuanto a las situaciones que dedemadan las citadas conductas
consideradas “road rage”, encontramos también yguerspectivas. Se ha dicho, por
ejemplo, que aparece como resultado de una digpd&sencuentro entre dos conductores
(Joint, 1995; Mizell, 1997). Mas especificamente,otro estudio se han descrito cuatro
principales situaciones que la desencadenarisentimiento de ser puesto en peligro, ver
impedida la trayectoria por la lenta conduccioniagevehiculos precedentes, observar que
otros infringen las reglas de la carretera, y aitiseento de necesidad de venganza
(Goehring, 2000).

Por su parte, en lo que se refiere al objeto dedaductas “road rage”, se trata éste de
uno de los principales diferenciadores con respadtoconduccion agresiva. Mientras que
en la “road rage” las conductas son dirigidas aperaona en concreto (a un usuario de la
via), las conductas propias de la conduccion agre® tienen un destinatario en particular,
sino que van dirigidas a los otros conductoresegreil (Alonso, Esteban, et al., 2002). Por
tanto, la “road rage” se asocia a un estado dmm&ra un conductor determinado, lo cual no
ocurre con la conduccion agresiva, que es masusiarconduccion desconsiderada hacia el
resto de usuarios de la via. Dicho de otro modogfaluccion agresiva se trataria mas bien
de un estilo de conduccion, de un rasgo, en tamday“road rage” se desencadenaria ante

una situacion especifica.
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2.2. Caracteristicas del Conductor Agresivo

Existen diferentes posturas a la hora de definirperfil prototipico de conductor
agresivo. De hecho, hay autores que incluso nidgamxistencia de tal prototipo,
defendiendo la idea de que afecta a un conjuntopeéeonas de caracteristicas
psicosociologicas muy heterogéneas (Mizell, 19909jros autores destacan algunas
caracteristicas mas frecuentes entre los condscagresivos, principalmente en cuanto a la
variable edad, ya que la practica totalidad destigaciones concluye que la frecuencia de
emision de conductas agresivas entre los condusciovenes es mayor que entre los mas
mayores (Dahlen, Martin, Ragan, & Kuhlman, 2005anger, West, & French, 1993;
Esiyok, Yasak, & Korkusuz, 2007; E. Schwartz & @efbacher, 2002; Sullman, 2006). De
esta forma, diversos estudios han mostrado queoloductores mas jovenes llevan a cabo
un mayor niumero de conductas calificables comosagr®, en comparacion con los mas
mayores, y de forma especial cuando se encuentfadaglos con otro conductor o cuando
circulan con prisa (Goehring, 2000). Una de lagi@wias que ha llevado a diversos autores
a extraer esta conclusion radica en los datos deleatalidad, los cuales muestran una
mayor responsabilidad en los accidentes de losngs/gue de los mayores, habiéndose
asociado este hecho con comportamientos agresivwalamte (Elander, et al., 1993; D.
Parker, Reason, Manstead, & Stradling, 1995; SummHE®88). Por otra parte, se ha
asociado también el nivel de agresividad de losrjég a una mayor asunciéon de conductas
de riesgo en la conduccién (Dahlen, et al., 20@Bni8ala, 1988), asi como a una mayor

probabilidad de cometer infracciones (Aberg & Rimmh@98).

En cuanto a la variable sexo, su efecto sobralg ia agresién no es tan claro (Hauber,
1980). Existen investigaciones que identifican a lombres como mas propensos a
experimentar ira y a emitir conductas agresivabjesi los tamarfios de efecto hallados son,
mayoritariamente, pequefios (Deffenbacher, Lynchal.et2002; Deffenbacher, White, &
Lynch, 2004; K. Johnson, 1999). Igualmente, se iséoven algunos trabajos que los
hombres tienden a cometer infracciones y a sufdidantes mas graves que las mujeres, lo
cual se ha demostrado esta muy vinculado a laxiparanentada y expresada (Aberg &
Rimmo, 1998; L. Evans, 1991; Maycock, Lockwood, &ster, 1991; Reason, Manstead,
Stradling, & Baxter, 1990). Sin embargo y contnagste a estos resultados, en otros
estudios se ha visto que las mujeres eran masnsapea experimentar ira que los hombres
(D. Parker, et al., 2002; Sullman, 2006; Sullmanas; Cunill, Planes, & Font-Mayolas,
2007).
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En otros trabajos al respecto que analizan lasetiééas por sexos, se ha postulado que
tal vez la diferencia radique, mas bien, en la forde conceptualizar y expresar la ira
(Alonso, Sanmartin, et al., 2002). Asi, en una stigacion llevada a cabo en Suecia se
observd que, si bien los hombres tendian a actédar agresivamente al volante que las
mujeres, éstas eran mas propensas a ser irritpaklgnd, 2008). De la misma forma, en
un estudio sobre el estado de humor de los conesctese vio que las mujeres
experimentaban mayor grado de ansiedad que losreembel grado de humor positivo fue
mucho menor que en el caso de ellos (Guofeng & @un@003). Por este motivo, se han
llegado a crear modelos tedricos de la agresida eanducciéon de forma diferenciada para
hombres y para mujeres, hallandose que la difexesgcencontraba en el tipo de eventos que
provocaban la ira, mas que en la mera magnitudiersg experimentaba. En el caso de los
hombres, se vio que la ira era desencadenadarastgrandes tipos de eventos: la hostilidad
directa, el impedimento para proseguir el curstadeayectoria, y la conduccion arriesgada
de los otros conductores. Por parte de las mujéadsa era provocada solamente por la
hostilidad directa (Lajunen & Parker, 2001).

En relacion con esto, los citados autores obsemvdiferencias entre hombres y mujeres
en base al numero de kildmetros anuales recorrielogl caso de las mujeres esta variable
se relacion6 negativamente con el grado de irarempetada ante la conduccion arriesgada
de otros conductores y con la hostilidad directatrdelos hombres, por el contrario, el
namero de kildmetros recorridos no se relacionoréoguno de los tres desencadenantes de
la agresividad. Estos resultados enfatizan el pdiferiencial de la exposicién: mientras que
en el caso de las mujeres el hecho de recorrerasugldmetros ejerceria, de algin modo,
un papel mas desensibilizador que la mera edadritidas mas resistentes a la ira ante la
percepcion en otros conductores de una conducci@s@ada o de una actitud hostil hacia
ellas, en el caso de los hombres, la ausencideteriaciones puede llevar a pensar que el
rasgo de agresividad en la conduccién en su caseassdependiente de la edad que del

namero de kildbmetros recorridos (Lajunen & Parkénl).

Finalmente, en cuanto a la forma de expresar |ahag estudios que no han hallado
ninguna diferencia entre hombres y mujeres (Heyn&s¥Viesenthal, 1999); otros han
evidenciado que las mujeres puntian mas alto eforfaa verbal, no encontrandose
diferencias en cuanto al nivel de agresion fisicajupen & Parker, 2001); otros han

evidenciado que, mientras que las mujeres punti@naito que los hombres en irritacion,
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ellos lo hacen por encima en comportamiento agve@jorklund, 2008); y otros, mas
encaminados en el estudio de la agresion genemlhan demostrado que los hombres son
mas propensos a llevar a cabo conductas agresiressad que las mujeres (M. B. Harris,
1995; Lindeman, Harakka, & Keltikangas-JarvinerQ7)9 Estas diferencias puede deberse,
principalmente, a diferencias culturales y a queakgyunos contextos, variables como la

fuerza y la agresion estan asociadas a la mastadirfSandqvist, 1993).

2.3. Determinantes de la Agresion en la Conduccion

Los determinantes de la conducta agresiva, enceste en la conduccion, se pueden
clasificar en dos grandes grupos: los de caraotidgeno, que serian fundamentalmente los
mecanismos psicofisiolégicos, cognitivos, emociesay conductuales, y los de caracter
exdgeno, entre los que se encontrarian el anoninh@oaspectos situacionales y los
aspectos culturales. Ambos tipos se encuentran amtinoa interaccion, pudiendo

desencadenar este tipo de respuesta (Novaco, 1991).

2.3.1. Determinantes Enddgenos

2.3.1.1. Mecanismos Psicofisiolégicos

Dentro de la psicologia del trafico y de la segadtigial, se han llevado a cabo diversos
experimentos de corte psicofisioldgico en diversasas de la materia, a fin de obtener una
medida objetiva complementaria a los clasicos unséntos de autoinforme, que arrojan
datos de la parte subjetiva de las personas. @Qaoyestipor tanto, una parte esencial dentro

de lo que es la evaluacién psicologica.

En la actualidad, el estudio psicofisiologico ercehtexto de la conduccion se centra
especialmente en el analisis de la fatiga, dadasacida implicacion en buena parte de los
accidentes de trafico. Teniendo en cuenta que nel & del presente trabajo, nos
limitaremos a exponer que los resultados de estasstigaciones ofrecen conclusiones
bastante homogéneas. Se ha visto, por medio dstrosgide EEG, que una conduccion
prolongada y monétona reduce el nivel objetivoldeta (Tejero & Choliz, 2002), e incluso
la capacidad subjetiva de valorar esta disminu¢nA. Schmidt, et al., 2009; Zhang,
Miao, & Gong, 2009).
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Sin embargo, la tematica al comienzo de la aplicacde la metodologia e
instrumentacién psicofisiologica a la psicologia td&fico y de la seguridad vial se basaba
especialmente en el estudio del disefio optimo slecdareteras. Asi, a comienzos de la
segunda mitad del siglo XX, se vio que la activié#ettrica de la piel era un indice valido
para evaluar la dificultad o ansiedad evocada pterchinadas situaciones del trafico, por
ejemplo en base a la velocidad a la que se ciraldabcomparacion con el resto de usuarios
de la via, de modo que a mayores diferencias speoto al patron general, mayor amplitud
se observaba en esta medida (Michaels, 1960).nhgudié se hizo uso de este indice para
valorar la adecuacion de la iluminacion de lasrggteciones (Cleveland, 1961), el efecto de
la pintura de las marcas viales horizontales (Bapkobanov, Silyanov, & Sitnikov, 1974),
el efecto que tenia el arcén en el comportamiesitcahductor (O"Hanlon & Kelley, 1975),

y el efecto psicofisiolégico de la conducta de &&m(Helander, 1976).

A nivel mas metodoldgico, en esta época se vio lguactividad eléctrica de la piel
constituia un indice preferible a estudiar en dbifanconcreto de la psicologia del tréafico.
Las tres principales razones aducidas al respecitsistieron en el descubrimiento de que la
respuesta galvanica se debia al esfuerzo mentgidexpor la situacion, en lugar de al
esfuerzo fisico; que se trataba de una medida mamta que otras, como la tasa cardiaca;
y que apenas era influenciada por el movimientosdgdto, como sucede con otros indices
medidos a través de transductores, lo cual es ielfpeate importante en tareas

manipulativas (Helander, 1978).

Con todo, en esta primera etapa también se llevarcatbo experimentos que hallaron
que las medidas cardiovasculares, como la tasaacard/ la presion sanguinea, se
incrementaban significativamente ante eventos ssites (Stokols, Novaco, Stokols, &
Campbell, 1978) y ante caracteristicas de la @agenediante las cuales se valoraba su
grado de dificultad, como la tasa de curvatura nléramo (Richter, Wagner, Heger, &
Weise, 1998). Asi, con estos y otros resultada@givel a investigaciones mas recientes en
las que se buscaban diferencias de respuestafigisiégicas entre conductores agresivos y
conductores no agresivos, en las cuales no se vabbser diferencias en el nivel de
resistencia eléctrica de la piel pero si en presamguinea, hicieron que poco a poco las
medidas cardiovasculares fuesen ganando terreras gdicogalvanicas, viéndose que
discriminaban mejor entre ambos tipos de condust¢@alovski, Blanchard, Malta, &
Friedenberg, 2003; Galovski, Malta, & Blanchard)@0Malta, et al., 2001).
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De este modo, en el campo concreto del estudia dgresividad en la conduccion, los
trabajos ratifican los citados resultados obteniglograbajos sobre la agresividad general.
Asi, se ha evidenciado la mejor discriminacionalpriesion sanguinea sistélica a la hora de
comparar a los conductores muy agresivos con los pgresivos, puntuando los primeros
mas alto que los segundos (Galovski, et al., 2G@Byvski, et al., 2006; Malta, et al., 2001).
Sin embargo, estos mismos investigadores han ballage, tras una intervencion
psicologica de cuatro semanas sobre los conduchgresivos, en un analisis de medidas
repetidas (pretratamiento — postratamiento), seecggnon diferencias estadisticamente
significativas en presion sistélica, presion diks#oy tasa cardiaca. Con todo, reconocen la
menor fiabilidad de la presion sanguinea diastdlick la tasa cardiaca, tanto a la hora de
discriminar entre conductores muy agresivos y @mpesivos como a la hora de evidenciar

los efectos de un tratamiento sobre los primerado{Gki, et al., 2006).

Con respecto a la tasa cardiaca, en un experingengimulacion de conduccion se vio
gue correlacionaba con la ansiedad, mientras que hacia de forma significativa con la
ira (Mesken, Hagenzieker, Rothengatter, & de Waaéf)7a). Del mismo modo, en otro
estudio, llevado a cabo con camioneros, se vionjuedes altos de ansiedad, circular a baja
velocidad, y, en menor medida, girar el volante sgorangulo grande, se asocia a niveles
significativamente mas elevados de la tasa cardjaedas condiciones opuestas (Hentschel,
Bijleveld, Kiessling, & Hosemann, 1993).

A este respecto, la posible confluencia de ambtzles emocionales, ira y ansiedad,
durante la accion de conducir, hace necesario mraloestadistico de uno a la hora de
estudiar el otro, con el fin de poder aislar laiarsza real de los diferentes indices
psicofisiologicos que es explicada por este facpmr, medio de técnicas tales como

correlaciones parciales, andlisis de covarianza, et

Otro indice importante, por su condicion de voluetiad frente a los anteriormente
comentados, es la tension muscular. En el contixia ira y la agresion en la conduccion,
en uno de los trabajos ya comentados se companéremento de la ira experimentada al
escuchar sonidos relacionados con la agresion @rietera con respecto a la linea base, en
la cual no existian diferencias significativas emgrupos, en conductores muy agresivos por
un lado, y en conductores poco agresivos por @tos. resultados evidenciaron que el

incremento en el caso de los conductores altamgrmipensos a experimentar ira era
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estadisticamente significativo, mientras que enasb de los no agresivos no se hallaron
diferencias. Igualmente se observaron diferencitergrupales tras la presentacion de los
citados estimulos (Malta, et al., 2001). Por otgtey en otro de los trabajos comentados,
llevado a cabo con camioneros, se vio que nivelles ale ansiedad, circular a baja

velocidad, y, en menor medida, girar el volante gorangulo grande, se asociaba a niveles
significativamente mas elevados de la tension niascde la parte baja del brazo que las
condiciones opuestas (Hentschel, et al., 1993).

2.3.1.2. Mecanismos Cognitivos

El comportamiento de un conductor dependera deestepcion e interpretacion de la
realidad (¢,Por qué ha hecho / sucedido eso?),age@sdonde entran en juego aspectos
psicolégicos ya comentados, como el estilo atridmati, el locus de control, la historia de
aprendizajes, etc. Esto implica que puede darsgassl en que un conductor perciba una
actitud provocativa en otro al observar su conduataque en realidad dicha accién pueda
deberse a una motivacion completamente distintdlghth Geraghty, & Shah, 2010;
Nemerovski, 2010). Uno de los aspectos que maa ssthdiado a este respecto es el efecto

del anonimato y de la impunidad percibida.

El anonimato se define como la situacién en la goeindividuo no puede ser
identificado por otros, y por tanto no puede salwado, criticado, juzgado ni castigado
(Zimbardo, 1969). Por tanto, en buena medida, Umcuéd motorizado es un aparato que
concede un doble anonimato: por un lado, el agEs@ibe que no es visto, al encontrarse
camuflado dentro de su coche o del casco de su, m@ir otro lado y consecuentemente,
tampoco ve directamente a su victima, igualmentiic en su vehiculo, con la cual
ademas siempre mantiene una distancia fisica. Asleanasto hay que sumar el hecho de
gue la mayor parte de las infracciones y actossagre en la carretera quedan impunes, lo
cual crea en el conductor agresivo la sensaciqoder escapar facilmente tras su agresion.
De este modo, el anonimato durante la conducciamdactor facilitador y estimulante de
la agresion, hasta el punto de hacer desapareceiféaencias por sexo, que normalmente
identifican al hombre como mas agresivo, aunque @ matices ya comentados
anteriormente (Ellison-Potter, et al., 2001; Liglied& Prentice, 1994). Esto es debido a la
reduccion de la responsabilidad percibida por pdeleagresor sobre su propia conducta,
que tiene lugar ante la idea de que no se le reeva de que no va a percibir las quejas o
dolor de su victima (Craig A. Anderson & Bushma®91; Eliasz, 1974). Con todo esto, el
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comportamiento agresivo aumentara si a una sitmad® anonimato se le afade la
exposicidn a estimulos provocativos o que eliciempuestas agresivas, si bien se ha hallado
gue la varianza de tal conjunto de conductas ekcagp en mayor grado por el hecho de
conducir en una situacion de anonimato que poeehd de hacerlo bajo la influencia de
estimulos agresivos (Ellison-Potter, 2003; Ellistotter, et al., 2001).

2.3.1.3. Mecanismos Emocionales
El estado emocional del conductor es, probablemehtprincipal determinante de la

calidad de la conduccion, en lo referente al resgetlas normas y actitud hacia los demas
usuarios de la via; de este modo, si la personaajaé volante de un vehiculo se encuentra
en un estado de frustracion, ira, cOlera, irritdad, etc., reaccionard més agresivamente
ante los eventos frustrantes que le sucedan ago tiel trayecto, al igual que su capacidad
para tomar a cada momento las decisiones adecsadasa afectada (Alonso, Esteban, et
al., 2002; Caprara, Renzi, D'Augello, & D'Imperi®86).

Se han identificado seis categorias conductuabdesineplicacion en al menos uno de los
tres sistemas de conducta (fisiologico, cognitivomptor), dependientes del estado
emocional del conductor, con clara implicacion@ndccidentes de tréfico (factor humano):
la conducta agresiva — competitiva, la conductasienir riesgo, la somnolencia, la falta de
atencion, los esquemas irracionales, y la faltauli@ado (Alonso, Esteban, et al., 2002). En
el caso de la conducta agresiva — competitiva,aseisto que siempre esta motivada por
emociones negativas, tales como la frustraciorueypuede manifestarse como respuestas a
emociones activadas por procesos neurales, serm@soafectivos o cognitivos (lzard,
1993).

2.3.1.4. Mecanismos Conductuales
Los mecanismos conductuales o motores se refieranhabilidad para conducir de
forma segura, lo cual se compone a su vez de gos tle habilidades: las percepto —

motoras y las de seguridad (Alonso, Esteban, ,e2@02).

Las habilidades de conduccién percepto — motomselacionan con el procesamiento
de la informacion, siendo dependientes del gradoréietica del conductor y mejorando con
el entrenamiento. Tienden a empeorar con la edase relacionan significativamente con

la agresividad en la conduccion (Elander, et 8931 Grayson & Lajunen, 1998).
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En cuanto a las habilidades de seguridad, fuertesmelacionadas con la agresividad en
la carretera, se refieren al estilo de condudiosehabitos que un conductor va adquiriendo
con la experiencia (Elander, et al., 1993). Segdstintbs estudios, la practica, y con ella la
creciente exposicion a distintos eventos que sucedeel trafico, llevara a una impresion
subjetiva de control en la conduccion, tal vezaielaada o con elementos afines a la ilusion
de control, lo cual normalmente se concreta encanauccién mas arriesgada, sobre todo
en algunos aspectos tales como el respeto de logen®s de seguridad (Naatdnen &
Summala, 1976; Spolander, 1983; Summala, 1985)offorlado, ademas de la influencia
de la experiencia, también afecta a este tipo @didedes la personalidad del conductor,
sus actitudes y motivos, tal como se ha comentadires apartados (Duncan, Williams, &
Brown, 1991).

Por tanto, la asociacion entre las caracteristitaacionales y la conducta agresiva esta
mediada por las habilidades de seguridad, que &x@ostrado predecir negativamente la ira
experimentada. A nivel situacional, en un estutheado a cabo en Espafa se vio que las
situaciones desencadenantes de la ira son sedu@man lenta, avance impedido por otros,

presencia policial, conduccién ilegal, hostilidackdta y descortesia (Sullman, et al., 2007).

2.3.2. Determinantes Exdgenos

La importancia fundamental del ambiente en cuargo papel desencadenante de la ira
radica en que una misma situacion puede ser altaneerapenas provocadora de esta
emocion en los conductores que la viven, segusadrario y las circunstancias en las que

tenga lugar, como el tipo de carretera, la presgoalicial, etc.

2.3.2.1. Variables Situacionales

Como se ha indicado anteriormente, de las variadieacionales depende tanto que un
hecho determinado desencadene un estado de ina esnductor o no lo haga, como que
exprese esa ira de uno u otro modo (Lajunen & PaB1). Algunas de las principales

variables situacionales son el clima, el ruido gdagestion del trafico.

En lo relativo al factor climatoldgico, aparte decteencia popular de que los dias claros
y luminosos mejoran el estado del humor y que li@s dscuros y lluviosos lo afectan
negativamente, no se han obtenido resultados atarasianto a su relacion con la conducta

agresiva y con el estado de animo. Existen estuglieshan evidenciado su asociacion con
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la ira y con el afecto negativo, siendo mediadasfactores de personalidad. En uno de
estos trabajos, los autores valoraron el humoawés$r de una herramienta creada al efecto,
gue denominaron “Mood Inventory”, y la personalidadr medio del NEO Pl - R (Costa &
McRae, 1992a), y midieron también la temperaturhiantal. Los resultados evidenciaron
que la ira correlaciona positivamente con la te@ipea, de tal modo que a mas temperatura
(calor), mayor grado de ira. Ademas, se observérelaaion idéntica en direccion entre la
temperatura y el cansancio, lo cual estaria e Itoa las teorias de la frustracion e ira, de
manera que el cansancio favoreceria el sentimidatérustracion ante una determinada
situacion, que desencadenaria la reaccion agrésnalmente, los autores descubrieron que
el unico rasgo de la personalidad que moderabafisagivamente las dos asociaciones
comentadas era la Apertura a la Experiencia, $i Bletamano del efecto era pequefio
(Hoeglund, 2002). Sin embargo, contrariamente @sagsultados, en otras investigaciones
se ha hallado que el calor puede tener un efettibiiario sobre la conducta agresiva,
independientemente de que los participantes daulg@sese provocado el cabreo previamente
o no (R. A. Baron, 1972). Una de las explicaciomes se ha dado a este hecho es que puede
ser que los participantes quisiesen escapar dridion y finalizar la tarea, por la aversion
de la alta temperatura; o bien que percibierangju®mpinche que les frustré ya hubiese
padecido lo suficiente por el calor vivido, sierek@esivamente doloroso para él recibir una
descarga eléctrica en tales condiciones. Finalmkntdtima de las explicaciones hipotetiza
que tal vez la alta temperatura si que facilitedaducta agresiva, pero solo en aquellos
casos en que siga a un periodo de temperaturaaddgeaghor el efecto de la comparacion
(Goranson & King, 1970).

Con el objetivo de hallar la variable que deterrsénal grado de agresion expresada en
un ambiente de calor excesivo con respecto a @rtemperatura agradable, a la variable
enfado / no enfado se afiadié otra en un estuditen@s la presencia o ausencia de un
modelo que se comportase agresivamente. En estelaasesultados evidenciaron que los
participantes que se encontraban en la condiciéfcaler” fueron mas agresivos que los
que se hallaban en la condicion “temperatura agtetiaen el caso de no recibir
provocacion, tanto en presencia del modelo comsueausencia, mientras que los que se
encontraban en condiciones climéticas agradabk®riumas agresivos que los del grupo
“calor” en la situacion de enfado, igualmente eespncia 0 en ausencia del modelo. De
hecho, de todos los casos posibles, la presenciaatielo agresivo no fue significativa en

ninguno de los casos del grupo de temperatura algigdy sélo lo fue en el caso del grupo
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que soportd el calor aversivo cuando fue enfad&doel resto de los casos (enfado — no
modelo, no enfado — modelo, y no enfado — no modelonivel de agresién se mantuvo
constante (R. A. Baron & Bell, 1975).

Finalmente, con el fin de mejorar la precision eardlisis del efecto de la meteorologia
sobre el comportamiento, afios mas tarde se lleedba un experimento en el cual se
consideraron seis variables climatolégicas: tenipexa velocidad del viento, intensidad
luminica solar, precipitaciones, presion del airgeynpo de sol. A los participantes se les
evaluo el afecto positivo, el afecto negativo, @ahgancio y la personalidad por medio del
FFI (John & Srivastava, 1999). Los resultados ewdgon que ninguna de las variables
climatoldgicas influia sobre el afecto positivo. &mbio, con respecto al afecto negativo,
se aprecio una influencia positiva de la tempeaatar mayor temperatura, mayor afecto
negativo) y negativa de la velocidad del vientoeylal intensidad luminica solar (a mayor
velocidad del viento e intensidad luminica solagnor afecto negativo). Con respecto al
cansancio, se observo una influencia negativa dedasidad luminica solar. Por altimo, ni
la edad, ni el género, ni ninguno de los cincoagaste personalidad tuvieron efecto sobre el
humor (Denissen, Butalid, Penke, & van Aken, 2008).

Aplicando todo esto a la cuestion del trafico, igado en cuenta que, probablemente, a
la vista de los resultados comentados la relaciitne eiemperatura y agresividad esté
mediada por otros factores tales como la estaciétearoldgica, el grado de interaccion
social, el tipo de agresién, etc. (Cohn & RottodQ%), podemos decir desde el punto de
vista del clima, que la mayor probabilidad de camitin agresiva se dara en una de las dos
siguientes situaciones: En un dia caluroso perarossimilar al clima antecedente de una
tormenta de verano, en el que un conductor esrddstcomo consecuencia de un
comportamiento agresivo de otro conductor que adeoodnple la funcion de modelo
(modelado participante), o en presencia de otroeteode comportamiento agresivo, o bien
ante una situacion climatica agradable ante unteviemstrante. Sin embargo, el efecto de la
temperatura en realidad probablemente sea pequktim, que la gran mayoria de los

vehiculos actuales cuentan con sofisticados equip@sre acondicionado.

La segunda variable a considerar es el ruido. Ea inmestigaciéon en la que se
determind, mediante la técnica del analisis faalprjue existian tres tipos de ruidos

comunes a los cuales estaba expuesta la poblacidio (el trafico, ruidos inusuales en el

94



Ira 'y Agresion en la Conduccion

barrio y fuentes necesarias de ruido), se descumedel ruido del trafico era el que mas
porcentaje de la varianza explicaba del total deralestias por el ruido que informaban los
vecinos, y que el grado de exposicion a éste sgadsocon problemas de salud tales como

pérdida de la audicion, dolor de cabeza, etc. (dBeadley, & Dawson, 1981).

El ruido estrepitoso puede ser altamente aversnaementando el nivel de ira del
conductor, especialmente si éste percibe no tesrtrat sobre el mismo (Donnerstein &
Wilson, 1976). Una de las razones aducidas se drasge puede frustrar la comunicacion
oral y la concentracion, si bien este efecto estawédiado por diversas variables, como las
estrategias de afrontamiento de la persona, labsieatesd al sonido y el rasgo ira (Miedema,
2007). De hecho, se ha comprobado que existe aoidel significativa de la sensibilidad al
ruido con la ira estado, la ira rasgo y la expresiterna de la ira (Ramirez, Alvarado, &
Santisteban, 2004).

Otra de las variables mediadoras que se han edtudis el rasgo de personalidad
introversion / extraversion. En uno de los expentos llevados a cabo en este sentido, se
observé que los introvertidos se activaban fisigiégente mas ante un ruido que los
extravertidos, a la vez que les afectaba mas eeslrrollo de una tarea de comprension.
Los extravertidos, por su parte, evidenciaron urayan tolerancia al ruido, si bien el
incremento de ansiedad se dio en ambos gruposcgngerobd que en ninguno de los casos
el sonido aversivo emitido indujo a la conductaeama (Standing, Lynn, & Moxness,
1990). En relacion con esta ultima afirmacion, apgamente contradictoria, otros estudios
han demostrado que el efecto del ruido incremenpdbabilidad de emision de conductas
agresivas solo en personas que previamente hanesiddadas (Donnerstein & Wilson,
1976; Gaur, 1988).

Aplicando lo expresado al ambito del tréfico, layoréa de los trabajos han concluido
que el ruido del trafico se asocia con el estragdutiéndose en un incremento de la tension
subjetiva y de la respuesta fisiologica cardiovisc(Ouis, 2001; Vera, Vila, & Godoy,
1994). Mas concretamente, en un trabajo en el guerselaciond la presion sanguinea con
el ruido del trafico al que se estaba expuestaoseprobd que éste afectaba de especial
modo a las personas de entre 45 y 55 afos (deeflgz, Gansevoort, Miedema, & de
Jong, 2007).

95



David Herrero Fernandez

Finalmente, el hecho de que un vehiculo cuenteucoequipo de aire acondicionado
ayudara, de manera indirecta, a que el ruido ntteatd conductor, dado que éste circulara
con las ventanillas subidas, amortiguando la imdesdel mismo (Alonso, Esteban, et al.,
2002).

En cuanto a la tercera variable, la congestiéntrdéico, recientes estudios llevados a
cabo con muestras de varios paises parecen denmstréiene una escasa influencia en los
accidentes de trafico (C. Wang, Quddus, & Ison,9200 que su correlacion con la ira al
volante es igualmente baja (Lajunen, Parker, & Salmaml999), si bien la literatura al
respecto es escasa. En cambio, si que se ha desgubna correlacion positiva y
significativa con el estrés, viéndose por ejemple, cfisiolégicamente, estd asociado al
incremento de la tasa cardiaca, la presion sanguindos niveles de adrenalina y
noradrenalina (G. W. Evans & Carrere, 1991; Nov&tokols, Campbell, & Stokols, 1979;
Stokols, et al., 1978; Wickens & Wiesenthal, 2006),cual facilitaria la aparicion de
conductas agresivas (Gulian, Matthews, Glendon, id3av& Debney, 1989) y la
disminucién de la atencion (Matthews, Dorn, & Glend1991). Una de las explicaciones
tedricas que se han dado a tal efecto se fundarearitacatarsis psicofisiologica que tiene
lugar durante el rodaje normal de los vehiculosyrar via, y que no se produce cuando el
vehiculo estd forzosamente detenido o enlenteciaaténen & Summala, 1976).
Igualmente podria explicarse por el efecto fruserajue conlleva el demorarse mas de lo

esperado en llegar al destino (Hennessy & Wieskritfa7).

Finalmente, en lo que respecta a las variablessgu®an propuesto como moderadoras
de la agresividad derivada del estrés que tiers logmo consecuencia de la congestion del
trafico, se encuentran la percepcion de contralesebtrabajo, en el caso de los conductores
de autobus (G. W. Evans & Carrére, 1991), y el@smumusica (Wiesenthal, Hennessy, &
Totten, 2000, 2003), por sus efectos distractoretayantes.

2.3.2.2. Variables Culturales

Se han identificado tres principales variables utales por su influencia en la
conduccion agresiva: el aprendizaje observaciolal,influencia del vehiculo y los
estereotipos y prejuicios sociales (Alonso, Estebtal., 2002).
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El aprendizaje observacional, que ha sido amplitengatado anteriormente dentro de
las teorias socioldgicas de la agresion, se bataidaa de que el aprendizaje de conductas
no tiene lugar Unicamente por experiencia direstap que también puede darse por
observaciéon de modelos (Bandura, et al., 1963h).t&ddo, en el caso de la conducta al
volante, ésta no solo es moldeada a través dealdiqa, sino que también es modelada
vicariamente. Un conductor tiene numerosas fuetiéeaprendizaje observacional, que en
muchas ocasiones pueden practicar exitosamente octampentos agresivos o
antirreglamentarios; por ejemplo su padres, sugy@sniel resto de conductores y la
television, donde, tal vez con excesiva frecuerapayecen escenas en las que un personaje
heroico logra el fin que perseguia (refuerzo) g=meai la ejecucién de una serie de conductas

agresivas.

La imitacion consiste en seguir el ejemplo de &guipudiendo darse sin haber sido
directamente instruido o forzado a hacerlo (ZaidéB2). Ademas, estos actos imitativos
pueden ser fruto tanto de una deliberacion conri@@mo de un proceso mMas
automatizado. Este autor propone cuatro condicipags que se incremente la probabilidad
de que una conducta concreta sea copiada por otrductor. Por parte del potencial
modelo, que la conducta en cuestion sea saliemaespecto al resto de comportamientos
del resto de conductores y que sea el primero &izae una accién, como por ejemplo
entrar por una via incorrectamente sefializada qge pensar que tal vez esté cortada al
trafico; y por parte del imitador, que sea capéenga los medios para copiar la conducta en
cuestidon y que ésta forme parte de su repertondwaiual. De este modo, si en una zona
determinada se proporcionase un numero suficientmdductores, debidamente entrenados
para respetar incluso las normas de trafico masioorante vulneradas, como parar en los
pasos de peatones 0 no realizar correctamenteopn & incrementaria la probabilidad de

que el resto de conductores imitaran esos compEmtins.

El resto de la escasa bibliografia encontrada spewo consiste en estudios de
seguridad vial realizados con nifios, en los cusddsa comprobado que éstos aprenden mas
eficazmente por imitacion que por instruccion cands tales como cruzar un paso de
peatones correctamente, asi como estrategiastates sefializar y mirar para comprobar la
existencia de peatones cruzando la calzada (Raittengl984; van Schagen & Brookhuis,
1994).
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En cuanto a la influencia del vehiculo, se ha vigte su utilizacion de forma agresiva
puede estar motivada, al menos parcialmente, pdesto de reforzar la autoestima del
propio conductor, lo que puede llevarle a ejecatanportamientos altamente arriesgados.
Pero, ademas del comportamiento que esgrima eluctond las caracteristicas elegidas por
éste para su vehiculo, como la gama, el tamafoglet, la potencia, los complementos,
etc., pueden darnos pistas de como se ve a si nyissamo quiere que le vean los demas
(Alonso, Esteban, et al., 2002). En este sentidoyre trabajo empirico se demostrdé que
tanto hombres como mujeres percibian como masiagsel®s vehiculos grandes que los
pequefios, concretamente un BMW 3 y un Ford Scerugqu2 CV y un Mini, y que el rojo y
el negro eran los colores que mas agresividaddiva atribuir, frente al gris y el verde,
gue eran los que menos (G. M. Davies & Patel, 2005)

Por otro lado, esta expresividad que ofrecen elcuéh y su conductor, agresiva en
ocasiones, se ha asociado con la agresion teati{dfoyer, 1968), citada en el apartado de
raices etologicas de la agresividad. De este meldopnductor trataria de demostrar su
superioridad y de defender su espacio en la cearetpie incluiria el vehiculo mas el
espacio personal, de las amenazas externas protendel resto de conductores, percibidos
como amenazantes. Esta percepcion se concretariejgmplo, en las situaciones en que el
resto de conductores con los que se interactuasmetan la distancia de seguridad o la
prioridad, lo cual desencadenaria esta reaccioesagi; en caso de que el conductor se
percibiese mas fuerte que sus rivales. Contrariteneima de las situaciones mas temidas
probablemente sea el verse rodeado de camionesaeaxutopista, dada la gran diferencia de
tamano y fuerza (Sandqvist, 1997).

Finalmente, otras variables que tienen gran infliseren el comportamiento de un
conductor, y en definitiva de cualquier usuariola&ia, son los estereotipos y prejuicios.
Un prejuicio es un estereotipo con carga emocioeghtiva, de forma que provocaria o
facilitaria la agresion hacia el conductor contrajge se desarrolla. Se ha visto que la
probabilidad de que la interpretacion de la coraldet otro conductor se fundamente en un
prejuicio aumenta cuando la informacion de la qispahemos acerca del mismo es
reducida, mientras que si ésta es completa, stioefiieminuye, emitiendo un juicio mas
racional (G. M. Davies, 2009). Sin embargo, nornadta la informacion que se tiene en

estas circunstancias es reducida, dadas las aéstices del trafico, en la que numerosos
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vehiculos que circulan a una velocidad elevada deratender a una gran cantidad de

estimulos de diversa naturaleza.

En cuanto a las variables que moderan la direaonn prejuicio (positivo 0 negativo)
emitido por un “observador” contra un “actor”, se\isto la especial influencia de la edad,
siendo en general los conductores mas jovenes ymag®res los que mAas prejuicios
negativos elicitan; el género, atribuyéndose madaimente agresividad en el caso de los
hombres y descuido en el de las mujeres, a la Heraalorar una misma conducta
(Lawrence & Richardson, 2005); y, como se ha irdbcanteriormente, las caracteristicas
del vehiculo, principalmente la gama y el color (@. Davies & Patel, 2005). Para
comprobar todo esto, en el mismo experimento quessmmentado anteriormente, relativo
a la agresividad que provocaban los vehiculos deaganas altas y de unos determinados
colores, se llevé a cabo una segunda parte. Eselfaesento a los participantes una serie
de noticias de accidentes, en los cuales partiaipabferentes modelos de coches, de
diferentes colores, y conductores jovenes o mayasEmndo ambigua la informacion
ofrecida en cuanto al culpable del mismo. Los pigdintes tuvieron que valorar el grado de
culpabilidad segun el modelo, el color y la edads ltesultados evidenciaron que hubo
interaccion entre los tres elementos valoradosald®modo que los conductores jévenes que
iban en un Ford Scort de color rojo eran vistos @dos mas culpables, mientras que los
conductores mayores que conducian un 2 CV de gelale, eran vistos como los menos

responsables del suceso (G. M. Davies & Patel,)2005

De este modo, se ha visto que los juicios errébegados en estereotipos y prejuicios
en el ambito de la carretera pueden llevar a un@liamariedad de actitudes y conductas
peligrosas, tales como la agresion vengativa (Wibsé Hennessy, & Gibson, 2000), la
percepcion sobreelevada de las habilidades de coidu propias, dandose esto
especialmente en el caso de los hombres (McKernaaie§ & Lewis, 1991), la percepciéon
sobredisminuida de las habilidades de conduccidnreto de conductores (Walton &
Bathurst, 1998), la creencia de una excesivameaajte fyobabilidad de sufrir un accidente
(Ola Svenson, Fischhoff, & MacGregor, 1985), ydduccion de la estimacion del riesgo de
dafo derivado de una colisién y la percepcion memtada de la habilidad para conducir a
pesar de la fatiga, lo cual se da de forma espeniglersonas que han de conducir durante

un largo periodo de tiempo, como los taxistas (ieb& Job, 1997).
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2.4. Modelos Teoricos e Hipotesis de la Agresividaah la Conduccion

A lo largo del tiempo se han ido elaborando difteseimodelos tedricos e hipotesis, en
base a muchos de los principios comentados hasta,afue han tratado de dar explicacion
al fenbmeno de la agresividad en el ambito concdsola carretera. A continuacion

describiremos ocho de ellos.

2.4.1. Hipotesis del Habito Cultural

Segun esta perspectiva, la agresividad en la comumbedece a un proceso de
aprendizaje social, que culturalmente se va traremdio de generacion en generacion. De
este modo, ya desde la infancia se van adquiridaglodistintos tipos de reacciones
emocionales ante situaciones frustrantes, segobsarve en los padres a la hora de viajar
con ellos en el coche. A ese modo de aprendizajdaaylos medios de comunicacion, en
especial la TV y el cine, que continuamente expares televidentes a modelos en los

cuales se refuerzan las actitudes agresivas (JamNe&l, 2000).

Tal como sefialan estos autores, todo esto lleva @roceso retroalimentado que,
ademas de ir modificando las actitudes sobre lo ese peligroso, convirtiendo
progresivamente comportamientos anteriormente nsbss en socialmente aceptables,
contribuye a que el grado de agresividad en el tandeeneral de la conduccién vaya

aumentando de forma continua.

2.4.2. Hipotesis de la Frustracion — Agresion

Tal como se ha indicado en el apartado de Teo€dda Brustracion, una de los primeros
modelos tedricos acerca de la relacion entre &cigtn y agresion que se desarrollaron fue
la conocida como hipotesis de la frustracion — sigre (Dollard, et al., 1939). Estos
postulados fueron sometidos a prueba empirica aifios mas tarde, dentro del contexto del
trafico y la conduccion, hallandose que el statasud vehiculo frustrador modera la
reaccion agresiva del conductor frustrado; de npg a mayor status, menor expresion de
la agresividad (Doob & Gross, 1968). Tal vez estabicion se deba en parte a que, debido
a la mayor agresividad percibida en vehiculos deagalta que en los de gama baja, el
conductor de un vehiculo medio perciba una maytwedigacia de su conducta agresiva

ante un vehiculo menor.

100



Ira 'y Agresion en la Conduccion

Sin embargo, esta concepcion tedrica fue criticdddp que en la vida real no todas las
frustraciones conllevan un acto agresivo por pdeleconductor frustrado. Por este motivo
posteriormente se elabord una aproximacion a estglgma, basada parcialmente en el
modelo tedrico comentado, que se basaba en lal@lgae las situaciones frustrantes de la
carretera producen una fuerte activacion emociomad predispone al comportamiento
agresivo, el cual tiene lugar ante un evento denuagnitud frustrante suficiente como para
desencadenar tal reaccion. Esta relacion lineaé éatactivacion emocional y la conducta
agresiva estaria mediada por factores disposi@enabmo la personalidad Tipo A/B, la
Extraversion y la Hostilidad, y por otros factorfesilitadores, como el anonimato y la

legitimidad de la accion (Shinar, 1998).

Por otra parte, se han identificado dos tipos desagn en el ambito de la carretera,
homologos a los dos tipos de agresion generalgidasan instrumental, equiparable a la
proactiva, y la agresién hostil, equiparable skxtiva. La diferencia entre ambas radica en
el objeto de la agresion, que puede ser o bierptesecucion de un bien directamente
deseado, como circular a mas velocidad de la pdampiara ganar tiempo, que seria el caso
de la agresion instrumental, o bien el molestastfar o causar un dafio a otro conductor,
como es muchas veces la conducta de circular pedagdiculo que va delante, y que seria
el caso de la agresion hostil. Sin embargo, ampos pueden interactuar, de modo que un
conductor puede comenzar emitiendo una conducesiagrcon el unico fin de obtener un
beneficio determinado, y continuar agrediendo a ethiculo que le obstaculizaba para
alcanzar tal fin, ademas de olvidarse de dichotibjeconvirtiéndose pues en una agresion
hostil.

2.4.3. Hipotesis de la Desinhibicion

Segun esta hipétesis, que integra los principiosadias teorias, la agresion durante la
conduccion se debe a una desinhibicion, producta gez de una serie de variables: La
activacion fisiolégica propia del acto de condutar.exposicion a conductas agresivas de
otros conductores o a través de medios publicgaril contagio emocional como
consecuencia de la activacion emocional de losigieeactian en la carretera, y otras
variables ambientales, como pueden ser la prisshlgmas laborales y familiares, etc.
(Alonso, Esteban, et al., 2002).
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2.4.4. Teoria del Aprendizaje Social

Se pueden distinguir dos tipos de conductas agresen funcion de la motivacién por
la cual de desencadenan. Por un lado estan lasictasdreactivas, que son aquéllas que
tienen lugar como respuesta a la frustracion priddyzor un evento externo, y por otro, las
proactivas, que son las que se desarrollan en @asd elementos frustrantes, con el fin de

obtener un fin o recompensa.

La teoria del aprendizaje social explica la agidaiv proactiva o instrumental, que
aplicada al ambito del trafico se traduciria corhocomjunto de conductas que un conductor
ha aprendido a ejecutar, tanto por experienciectdireomo por observacion de modelos,
para alcanzar un fin concreto, como puede serlair@umayor velocidad de la permitida
para ganar tiempo. Se trata, pues, de una estaaipgendida para solucionar problemas
(Lajunen & Parker, 2001).

2.4.5. Modelo Integrador de Brewer

El modelo integrador de Brewer explica la “Road &agn base a una serie de factores,
que se integran en un total de seis categoriag desgunto de vista transaccional (Brewer,
2000). Asi, su principal ventaja con respecto atarede teorias es que, frente al
reduccionismo de éstas, tiene en cuenta los taserés implicados en el ejercicio de la

conduccion: vehiculo, carretera y conductor.

La primera de las categorias implicadas es la daraata “Demandas del Trayecto”. En
ella se incluyen los factores Momento del viajest@ncia recorrida, Condiciones fisicas y
Condiciones del Trafico. Hace referencia, puessachracteristicas del desplazamiento que
se esta llevando a cabo, por lo que constituy@muoto de estimulos desencadenantes de

las conductas, en su caso, agresivas.

La segunda de las categorias, etiqguetada comottE®djetivo”, implica los factores
Laboral (tensidon inducida por el trabajo) y Anonimalel conductor. Se trata, pues, de
contingencias que, no siendo directamente deriva@asas caracteristicas del trayecto,
pueden tener un efecto potenciador de la ira. f#@e laboral puede resultar estresante, en
cuanto a la exigencia de cumplimiento de un horarimos resultados, para lo cual sean
determinantes los desplazamientos por carretera. pBde del anonimato, ya se ha

comentado con anterioridad su influencia en lospmtamientos agresivos. Finalmente, a
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modo de critica, tal vez hubiese sido recomendaislair un tercer factor que valorase el
estatus familiar, dado que los problemas en estat@rpueden facilitar la expresion de

comportamientos agresivos.

La tercera categoria esta integrada por los “Festdediacionales”, que segun esta
autora son los Demogréficos (Edad, género, sajaestatus social), las Caracteristicas del
Conductor (Experiencia en conduccién, actividaddootora, estatus de propietario y
seguridad percibida), la Satisfaccion Residencialay Caracteristicas del Vehiculo
(Categoria, accesorios y simbologia). Se tratarlodeelementos que median entre la
influencia del ambiente en el que se desarrolleoladuccion y la respuesta agresiva, del
modo que se ha ido comentando en apartados apterisi, constituyen los factores que
diferencian al conductor para el cual conducir oanfa una forma de relajacion, hasta aquél

para el que constituye una actividad altamentesstte o ansidogena.

La cuarta categoria, relacionada con la anterior, constituyen los “Factores
Moderadores”, que son el locus de control, la aasley el humor general. Acerca del locus
de control, en un primer momento las investigagquerecian indicar que el tipo externo se
asociaba mas con la imprudencia y con la condu@néiosa, mientras que el estilo interno
se relacionaba con un estilo de conduccion magatdap (Strickland, 1977). Sin embargo,
contrariamente a esto y tal como se expondra méardad, investigaciones mas recientes
han evidenciado que el locus de control internalipeeel nimero de accidentes y las
conductas de riesgo. Esto puede deberse a quéralsipo de estos conductores les lleva a
minimizar el peligro subjetivo percibido de lostf@es envueltos en el trafico que no sean
ellos mismos, estimando de forma excesivamentel®dgjebabilidad de sufrir un accidente

y por tanto incrementando el grado de conductagdgo (Ozkan & Lajunen, 2005a).

La quinta categoria la forma la “Respuesta del Qotumdt”, integrada por la respuesta
motora agresiva y la respuesta emocional relativa experimentacion de la ira, como

producto de todos los condicionantes anteriores.
Finalmente, la sexta categoria estudia las “Comsgexas de la Conduccion”, que son

los accidentes, los dafios en el vehiculo, las saesiy la suspension del permiso. De este

modo, normalmente los conductores mas agresivaswdan mayor cantidad de sanciones
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y, por ende, menor nimero de puntos en el carnéaquéllos que puntian mas bajo en

escalas que miden la agresividad que se experirgengaresa en la carretera.

2.5. Evaluacion Psicométrica de la Ira y Agresionrela Conduccion

Uno de los aspectos fundamentales del estudio ide yeagresion en la conduccion es la
evaluacion de la misma por medio de instrumentaopegtricos. En los Ultimos afios se
han desarrollado diversos cuestionarios que midenanstructo desde distintos puntos de
vista tedricos (Rotton, Gregory, van Rooy, Hennessyiesenthal, 2005; van Rooy,
Rotton, & Burns, 2006), y centrandose en diverspeetos relacionados con esta variable,
muchos de los cuales han sido comentados o citadapartados anteriores. A continuacion
se describe brevemente algunos de los mas utiBzexdinvestigacion.

2.5.1. Cuestionario de Conduccion Ansiosa y Agresi (Aggressive and Anxiety
Driving Questionnaire, AADQ)

El cuestionario AADQ fue desarrollado por M. H. ®RafParry, 1968), en lo que se
constituyd como uno de los primeros intentos de im&d ira y la ansiedad que
experimentaban los conductores en este contextoreton como parte del denominado
“factor humano”, del cual se investigaba su relaaon la accidentalidad en la carretera.
Para la elaboracion de la escala, comenzo llevandabo entrevistas semiestructuradas a
conductores, de manera que registraba como datis demograficos algunas variables
como la edad, el sexo, el nUmero de accidenteegnaveves, la profesion, los afios con
permiso de conduccion, etc. Trabajé con una muektr882 conductores de Londres,
heterogénea en cuanto a su distribucidbn por edadp, snivel socioeconémico,
profesionalidad de la conduccién o no, nivel eduoatestado civil, frecuencia de

conduccion, etc. y que habia tomado en base a estreo aleatorio.

Una vez completadas las entrevistas, éstas fuerdificadas y analizadas, de manera
que se observaban patrones de comportamiento @nstocextension (tanto fisiolégicos
como motores) que se veia estaban relacionadokammision de accidentes, la pérdida
del control del vehiculo, etc., y en base a todlos eedacté un total de 75 items, estando
compuesto cada uno de ellos por dos afirmacionesst@s, entre las cuales la persona
debia elegir la que mejor se ajustase a su conmpi@rto. Los resultados demostraron que,
al igual que se vera en investigaciones sucesigagrds cuestionarios relacionados con la

ira en la conduccion, ésta disminuia con la edadoten el caso de los hombres como en el
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de las mujeres. El caso de la ansiedad fue sind&aforma que en caso de los hombres
también disminuia con la edad. Sin embargo, eragb de las mujeres el efecto era el
opuesto, ya que se apreciaba una tendencia a araentel paso de los afos.

En las investigaciones contemporaneas este cuastidm sido reemplazado por otros
mas novedosos, de modo que su utilizacién es llastgonasa. A continuacion se indican

dos items a modo de ejemplo:

“Nunca tomo riesgos innecesarios cuando conduzctRlgunas veces tomo riesgos

cuando conduzco” (item de la escala de Agresividad)

“Los conductores que llevan la L no me influenciar’Los conductores que llevan la L

me ponen nervioso” (item de la escala de Ansiedad)

2.5.2. Inventario de Habilidades en Conduccion (ving Skills Inventory, DSI)

El inventario Driving Skills Inventory (DSI) fue eado originalmente por K. Spolander
(Spolander, 1983), quien pidi6 a una muestra deduxinres que comparasen sus
habilidades en la conduccién con las de los condesten general, a través de 13 items de
cinco opciones de respuesta concernientes a diésrémbitos del trafico. De esta forma,
los participantes tendieron a responder al invent@dministrado manteniéndose en unos
valores medios, de forma similar a la poblacibncdeductores, a pesar de estar bien
estudiado el hecho de que la mayoria de las pergpreaconducen se valoran a si mismas
como mejores que los conductores medios en cuah&bifidades (Naatdnen & Summala,
1976; O. Svenson, 1981) Por esto, fue reemplazadeeferencia externa (“conductor
medio”) por una referencia interna (“si mismo”),agi a los sujetos se les pidié que
valorasen sus propias habilidades en diferentesctspde las habilidades de la conduccion
(Hattaka, Keskinen, Katila, & Laapotti, 1991)

Para el estudio de la version definitiva del inaeiot (Lajunen & Summala, 1995), los
autores tomaron 20 items de la version aplicadaepequipo de Hattaka (Hattaka, et al.,
1991), y debido al hecho de que los dos factoriggnates (Defensa y Otras Habilidades)
propuestas por Spolander primero y por Hattakau#espe solapaban en cierto modo, los
autores afadieron 9 items para medir los factom®/acionales y asi completar el modelo

de Naatanen y Summala de determinantes motivae®ng de habilidades del
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comportamiento de los conductores (Naatanen & Suarhf76). De este modo, por medio
de un andlisis factorial exploratorio se extrajedms factores de los 29 items a través del
método de maxima verosimilitud. Se etiquetaron cédMotivos de Seguridad’o = .84;
ejemplo: “Evitar riesgos innecesarios”) y “Habild#s” @ = .89; ejemplo, “Ejecucion en
una situacion critica”), y como no estaban relaatms, fueron rotados ortogonalmente por
el método normal Varimax. Los dos factores exptinann total del 35,2% de la varianza:
“Motivos de Seguridad” explicé el 14,4% y “Habildlss” el 20,8%. Se hallaron
correlaciones negativas y significativas entre ‘ivimg de Seguridad” y la escala del Driving
Behavior Inventory (Glendon, Dorn, Matthews, & Gumlj 1993) “Agresion en la
conduccion” = -.37,p < .001); e igualmente negativas y significativasefHabilidades”

y “Agresion en la conducciént € -.23,p < .01) y “No gusto por la conduccién” € -.53,p

< .001). Por otra parte se hallaron también carietees entre “Motivos de Seguridad” y la
escalas del EPQ (H. J. Eysenck & Eysenck, 1975)ntv& (r = .20, p < .05) y
“Psicoticismo” ¢ = -.21,p < .05); asi como entre “Habilidades” y “Neurotioig’ (r = -.29,
p<.01)

Otras variables y escalas que correlacionaronfgigtivamente fueron, para el factor
“Motivos de Seguridad”: del cuestionario InternglitPowerful Others and Chance de
Levenson, que mide el locus de control en el &mthétiotrafico (H. Levenson, 1981), la
escala “Azar” = -.25,p < .05); del inventario Inventory of Sense of Coners que mide
la comprension, la gestion y el significado expariado en la vida (Antonovsky, 1987),
tanto con la puntuacién global#£ .22,p < .05) como con la escala “Comprension%(.24,

p <.05); y, finalmente, correlacioné también condéies de experiencia en la conduccion (
= -.31,p < .05) En cuanto a las variables que correlacionaonm la escala “Habilidades”,
por un lado lo hicieron las escalas “Tension e pacadad para Relajarse” € -.23,p < .05)

e “Irritabilidad y Velocidad” { = -.30,p < .01). En cuanto al cuestionario Internality,
Powerful Others and Chance (H. Levenson, 1981)elamionaron las escalas “Azar” (r = -
27,p < .01) y “Las otras fuerzasr (= -.20, p < .05); con la escala de autoestima
Rosenberg’s Self-Esteem Measure (Rosenberg, 1065)10,p < .05); con la puntuacion
global § =.34,p < .001), y con las escalas “Comprension de lo BE&peiado” ¢ = .32,p <
.001), “Significado de los Experienciadot & .28, p < .001) y “Gestion de los
Experienciado”( = .37,p < .001) Con el sexo (1 = Hombre; 2 = Mujer) tamlsérobservo

asociacionr( = .19,p < .05); con los afios de experiencia en la condacgié .50,p <
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.001); con la actitud hacia la conducciaon=(.57,p < .001), y finalmente con la tasa de
accidentalidadr(= .26,p < .01).

En conclusion, los factores “Motivos de Seguridgd'Habilidades” diferencian a los
conductores principalmente en base a su experietasaconductores experimentados
juzgaron sus habilidades como mayores, pero swypeecion por la seguridad fue menor
gue en el caso de los menos experimentados. Porlado, la escala “Motivos de
Seguridad” correlaciond solo con unas pocas medidgsersonalidad, y en todas ellas los
coeficientes fueron bajos, lo cual puede indicae ga trata de un aspecto de naturaleza
general entre los conductores. Por su parte, dgbrfdtiabilidades” mostrd fuertes vy
negativas correlaciones con las escalas que mebfangusto por la conduccién, asi como
positivas con la ira en la conduccion, lo cual gadgue los conductores habilidosos tienen
mayor gusto por la conduccién, pero se frustran yn@siestran mayor nivel de ira que los
menos habilidosos cuando las condiciones del &rdfieneralmente los otros conductores)

no satisfacen sus expectativas.

Estos resultados encajan con el modelo de riesgodeeNaatanen y Summala, segun el
cual el incremento de la experiencia como condugcibe la exposicion al trafico provocan
un aumento del sentido de control subjetivo y wtuccion del sentido de riesgo subjetivo

y de la preocupacion por aspectos de seguridadgdhe@ & Summala, 1976).

2.5.3. Inventario de Comportamiento en la Condudén (Driving Behavior Inventory,
DBI)

El Driving Behavior Inventory (DBI) fue desarrollaadton el fin de estudiar, dentro del
contexto especifico de la conduccion, las dimersiatel estrés (Gulian, Debney, Glendon,
Davies, & Matthews, 1989; Gulian, Matthews, et 8#889), el cual puede estar influenciado
tanto por las propias circunstancias de la caaetemo por los otros contextos con los
cuales el conductor ha tenido relacion (Naataneugmala, 1976). Por ejemplo, el hecho
de vivir en un entorno caracterizado por la corgisucesion de eventos estresantes, como
pueden ser los problemas familiares y laboraledyaseelacionado con una alta tasa de
accidentalidad en el trafico (Chen & Ji, 2002; NgyE985)

De este modo, el concepto de estrés durante laucomdeh fue definido de acuerdo con

la teoria transaccional del estrés psicolégico agatus, que sostiene que éste aparece como
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resultado de las demandas del medio ambiente cuaodeepasan las estrategias de
afrontamiento o recursos psicoldgicos de la pergbpaarus & Folkman, 1984); de este
modo, se trata de una aproximacion que enfatida parcepciéon y evaluacion cognitiva de
los eventos (en este caso, tanto intrinsecos arlduccion como extrinsecos a ella) que

lleva a cabo la persona como aspecto determinarieeréspuesta de estres.

De este modo, el cuestionario inicial estuvo corsfmu@or un total de 97 items, que
hacian referencia a las siguientes areas: cuestidamograficas (7 items); informacion
sobre la estimacion del uso del coche, frecuenaimnacion de la conduccion y tipo de
carretera por la que mas se conduce (8 itemspriaistle accidentes y actitud hacia éstos (9
items); estado de salud y sus consecuencias eronduecion, trabajo y relaciones
personales (9 items); problemas personales, daogsti ocupacionales (6 items); humor,
emociones Yy actitudes manifestadas hacia la comydtacia varias situaciones de trafico
y hacia otros conductores (44 items) Los 14 itesatantes hacian referencia a una serie de
estrategias de afrontamiento adoptadas con res@edt conducciébn en general 0 a
situaciones especificas del trafico. Posteriormeate otro estudio fue ligeramente
modificado (Glendon, et al., 1993), de tal modo glgeinos items fueron eliminados y otros

nuevos afiadidos, con el fin de mejorar los indieeSabilidad y consistencia interna.

De este modo, el andlisis factorial exploratorieyddo a cabo en una muestra de 250
personas, mostro la existencia de cinco factonas,explicaron el 38,2% de la varianza y
que fueron etiquetados como Conduccion Agresiva (80; ejemplo: “Generalmente el
hecho de conducir me hace sentir agresivo”); tidta al Adelantard = .79; ejemplo: “Me
siento agresivo cuando adelanto en una interségridencion durante la Conduccion €
.60; ejemplo: “Aumento mi concentracion cuando wwcpor una carretera dificil”); No-
Gusto por la Conducciéru (= .73; ejemplo: “En general, no disfruto condud&h y
Frustracion ante Adelantamiento Fallido=£ .80; ejemplo: “Generalmente cuando intento
un adelantamiento pero fallo me siento frustraderi) cuanto al estudio de la validez, se
aplicé el Cuestionario de Fallos Cognitivos, dadee gl estrés esta asociado a las
imprecisiones a la hora de llevar a cabo una ewdlnacognitiva de un evento. De este
modo, se observaron correlaciones significativaslas escalas Conduccion Agresiva=(
.20, p < .05), No-Gusto por la Conduccidon= .25,p < .05) y con la puntuacién global del
DBI (r =.20,p < .05).
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En un estudio posterior con el DBI se trabajo epa muestra de 61 participantes, que
completaron el cuestionario en dos momentos comtenvalo de 5 meses con el fin de
hallar la consistencia interna y la fiabilidad nadée el método test — retest (Glendon, et al.,
1993). Como hemos indicado anteriormente, se leew@bo una leve modificacion de la
estructura del cuestionario, en cuanto a que akydedos items fueron suprimidos y otros
nuevos fueron implementados. Acerca de la consistenterna, los resultados fueron los
siguientes (Aplicacién 1 / Aplicacion 2): Condugatidgresiva,a = .71 / .64; Irritacion al
Adelantar,a = .66 / .63; Atencion durante la Conduccians .39 / .60; No-Gusto por la
Conduccion,o. = .67 / .68; Frustracion ante Adelantamiento Hallio = .61 / .39;
Puntuacion Globalg = .80 / .80. Por parte de la fiabilidad test -esét los coeficientes
fueron los siguientes (todos significativgs,< .001): Conduccion Agresiva, = .72;
Irritacion al Adelantarr = .61; Atencion durante la Conduccians .62; No-Gusto por la
Conducciony = .80; Frustracion ante Adelantamiento Fallide, .50; Puntuacion Global,
=.73.

En conclusion, las escalas del cuestionario DBlemidon una razonable fiabilidad el
estrés experimentado durante la conduccion valoréosl aspectos cognitivos, afectivos y
comportamentales. En cuanto a la implicacion practefialada por los autores (Glendon, et
al., 1993), el DBI es un instrumento capaz de meldistrés ante diversas situaciones de la
conduccion, lo cual como hemos indicado anteriotm@s un factor relacionado con los
accidentes de trafico; ademas, el incremento dejugaautomovilistico que se da en los
paises desarrollados supone el aumento de la dangdsl trafico, la necesidad de evaluar
el estrés en estas circunstancias se incrememta| ¢im Gltimo de hallar sus causas y poder

desarrollar estrategias de intervencion.

2.5.4. Cuestionario de Comportamiento del Conductor (Driver Behavior
Questionnaire, DBQ)

El Driver Behavior Questionnaire (DBQ) se basa emedelo del error humano (D.
Parker, et al., 1995; Reason, et al., 1990), qualalila conducta de riesgo humana en
errores y violaciones viales. Dichos atributos titungeen dos clases de comportamiento
empiricamente distintos, definiéndose los erromsaclos fallos de las acciones planeadas
para lograr una serie de consecuencias pretendydéss violaciones viales como las
desviaciones deliberadas de aquellas practicaglasrehecesarias para mantener una

operacion segura de un sistema potencialmentesgade (Reason, et al., 1990) Ambas dos
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son potencialmente peligrosas y podrian llevar acaidente; ademas, el DBQ incluye un
tercer factor, denominado “Deslices y Fallos”, quauye fallos de memoria y de atencion
(ocho items; ejemplo, “Meterte en un carril equade al aproximarte a una glorieta o a una

interseccion”).

En total el DBQ contd en un principio con cuatroatas, ya que se vio en el andlisis
factorial que la relativa a “violaciones” se podi&idir en dos subescalas, en base a los
motivos por los cuales los conductores las cometenforma que por un lado estan las
Violaciones Agresivas, que contienen una agresividéerpersonal (tres items; ejemplo:
“Tocar el claxon para indicar tu molestia a otremar® de la carretera”), y por otro lado
estan las Violaciones Ordinarias, que suponen esgiacion deliberada de la conduccién
segura, pero sin que haya especificamente unaagetaiva (ocho items; ejemplo: “Hacer
caso omiso del limite de velocidad en una call@deesial”) La escala Errores contenia
igualmente 8 items (ejemplo: “Fallo al no percatalé que hay peatones cruzando cuando
giras a un lado de la calle desde la via princjpal”

En una investigacion posterior (Ozkan & LajunenQ5tf) se afiadié una escala mas
(Conducta Positiva durante la Conduccién) conreldg llevar a cabo una valoracion mas
global de todos los comportamientos que se pueeglizar durante la conduccion y de
analizar la relacion entre la puntuacion en lalasd@ comportamiento positivo y las escalas
de comportamiento desadaptativo, viendose quedagsicalas referidas a comportamiento
desadaptativo correlacionaban positivamente eritrg 13egativamente con la escala de
comportamiento positivo. El analisis factorial eleddo del cuestionario, una vez afiadida
esta escala, demostr6 un ajuste en tres factor&€srores”, “Violaciones” vy
“Comportamientos Positivos del Conductor” que enaigron una consistencia interna

adecuada.

Por otro lado, este cuestionario ha sido utilizadanvestigaciones llevadas a cabo con
muestras de diversos paises: En Australia (Bloékeyartley, 1995) los autores hallaron
una estructura factorial de tres escalas simile@ @riginal (Reason, et al., 1990), aunque
denominaron los factores de distinta forma: “Erso€generales”, “Errores Peligrosos” y
“Violaciones Peligrosas”. En el estudio con mued#aChina (Xie & Parker, 2002) también
se dedujeron tres factores, de modo que el pricherlos estaba formado por seis items de

la escala “Errores” y seis de “Fallos”, el segutelnia ocho items de “Violacion” y uno de
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“Fallos”, y el tercero tenia dos de “Errores” y dies“Fallos”; de este modo, se mantuvo la
distincién entre “Errores” y “Violaciones”, dado &@n ninguna escala hubo items de los
dos, aunque la estructura factorial fue diferentér@s estudios. El resto de investigaciones
obtuvieron estructuras iguales a la original, yrdue llevadas a cabo en Grecia
(Kontogiannis, Kossiavelou, & Marmaras, 2002), &idia y Holanda (Lajunen, et al.,
1999), Suecia (Aberg & Rimmo, 1998) y Turquia (Stifa®zkan, 2002)

En un estudio comparativo con el cuestionario teva cabo en Reino Unido, Finlandia
y Holanda (Lajunen, Parker, & Summala, 2004) sediston muestras de 831, 1123 y 703
personas respectivamente, equivalentes en cuamédnaro de hombres y mujeres, a los
cuales se aplico la version extendida de 27 itemwton, Parker, Manstead, & Stradling,
1997; D. Parker, Lajunen, & Stradling, 1998) conestilo de respuesta tipo Likert de seis
puntos (1 = Nunca; 6 = Casi Todo el Tiempo) En tmana consistencia interna, en el caso
de la escala “Violaciones Agresivas” (tres items fle entre .65 y .73; para “Violaciones
Ordinarias” (ocho items), de entre .75 y .80; famares (ocho items), de entre .64y .73; y
para “Deslices y Fallos”, de entre .64 y .69. Efinitera, se ve que las propiedades
psicométricas tanto a nivel de estructura factodamo de consistencia interna son

equivalentes en las muestras estudiadas de cadieuos paises.

Por otra parte, se llevo a cabo un estudio concegtgtionario con 622 participantes para
investigar la estabilidad en el tiempo (3 afosladgountuaciones en el DBQ con diferentes
soluciones factoriales (2: “Errores” y “Violaciorie® 4: “Errores”, “Violaciones
Agresivas”, “Violaciones Ordinarias” y “Fallos”) para examinar los cambios en los
patrones de conduccion autoinformados. Se vio que lp estructura de cuatro factores los
coeficientes de correlacion para ambos momentodaast entre .52 (“Violaciones
Ordinarias”) y .72 (“Errores”), mientras que paaasblucion de dos factores la correlacion
de “Violaciones” fue de .81 y la de “Errores” fue @85, por lo que la consistencia de las
medidas entre estos dos momentos fue superialajar con una estructura de dos factores
(Ozkan, Lajunen, & Summala, 2006).

Finalmente, este cuestionario se encuentra adaptidpoblacion espafiola (Gras, et al.,
2006).
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2.5.5. Perfil de Estrés del Conductor (Driver’s tgess Profile, DSP)

El cuestionario Driver's Stress Profile fue ded@dm por J. A. Larson como
herramienta de valoracién del tratamiento intenslgoun dia para conductores agresivos
(Larson, 1996), de modo que los 40 items que lcstdagen fueron redactados en su
version original en base a la experiencia clinielbaditor, distribuyéndose en cuatro escalas
(Ira, Impaciencia, Competitividad y Castigo) Afiodsmiarde este cuestionario fue sometido
a un analisis empirico con el fin de determinar puapiedades psicométricas, para poder
llegar a utilizarlo en una valoracion estandariz@€laB. Blanchard, Barton, & Malta, 2000)
Este estudio se llevo a cabo en tres fases, coutipredo la primera de ellas el estudio de la
fiabilidad por el método test-retest con una sentgnatervalo; por su parte, en el segundo
de ellos se llevé a cabo una andlisis factorialaaporio y se analiz6 la consistencia interna
y la relacién con validadores conductuales, prdpoendo una descripcién de las normas
preliminares para el test. Finalmente, en la taréase se establecieron las correlaciones
entre las puntuaciones en este cuestionario y medid agresividad, de patrén de conducta
Tipo Ay el Driving Anger Scale (Deffenbacher, &t 4994)

Para el primer estudio se aplico el cuestionar® \teres con un intervalo entre ambas
de una semana a un total de 33 participantes de &8ty 60 afios. Los coeficientes de
correlacion fueron significativos (en todos losasas < .001), positivos y fuertes: en la
puntuacion global del cuestionario,= .93; en Iray = .85; en Impaciencia, = .84; en

Competitividady = .96; y en Castiga = .91.

Para el segundo estudio el cuestionario fue coagibgbor una muestra formada por 176
participantes de entre 17 y 75 afios, y se demagtedlos coeficientes de consistencia
interna de cada uno de los factores eran los sitpgepara la escala compleaias .93; para
el factor Ira,a = .78; para Impaciencia, = .82; para Competitividady = .89, y para
Castigo,a = .85; por otra parte, dentro de este mismo pasanalizé la relacién entre la
puntuacion en este cuestionario y algunos indioesluctuales indicativos de conduccion
agresiva, concretamente con el nimero de citacignégiales por faltas o delitos
relacionados con el trafico € -.01), que contrariamente a la hipotesis daldsres resultd
ser no significativa (se habia previsto una relagidsitiva), y que segun éstos puede
deberse a la indiferencia que existe entre losnsgws oficiales al problema de la
agresividad en la conduccion; y por otra partebi@mse correlacion6é con el nUmero de

accidentes de trafico sufridas< .20,p = .009), lo cual si encaja con las prediccione®sle
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autores, dado que se aprecia una relacion entricoidn agresiva y namero de accidentes,
lo cual demuestra la relacion existente entre ambasalmente, el andlisis factorial
exploratorio llevado a cabo siguiendo el métodoadacion varimax demostré una solucion
en tres factores, que explicaron un total del 43j¢ta varianza y en la que saturaron por
encima de .30 solamente 28 items de los 40 orggnak primera de las tres escalas estuvo
integrada por items provenientes del factor Cortipieiad, por lo que se mantuvo el
nombre; el segundo estaba formado por cinco itexzhfadtor Ira y otros cinco de castigo,
viéndose que hacia referencia a la agresividadstilidad dirigida hacia otros conductores,
y el tercero, que estuvo integrado por siete itdaetidactor Impaciencia y cuatro de Ira, de
modo que reflejaba impaciencia y agresividad faeala hacia los inconvenciencias e
incomodidades del trafico. Seguidamente los auttbegaron a cabo un analisis factorial
confirmatorio, pero hallaron que los indices dest@w®eran muy bajos tanto para la estructura

tetrafactorial como para la monofactorial.

Un tercer estudio prob6 la validez del cuestionatiizando la misma muestra que en el
caso anterior, hallé las correlaciones entre lasofas del cuestionario y la puntuacion
global, y entre éstos y otras medidas estandaszaglee hipotéticamente estarian
relacionadas. Se utilizé, concretamente, el cuestio STAXI, compuesto por los factoras
Ira Estado, Ira Rasgo, Ira Controlada, Ira Intézexa e Ira Exteriorizada (Spielberger, et
al., 1983; Spielberger & Reheiser, 2004; Spielber§gdeman, Owen, & Marsh, 1999), que
mide la Ira como estado y como rasgo; el Drivingg@dnScale (Deffenbacher, et al., 1994),
que valora el grado de agresividad experimentadaantel la conduccién,
conceptualizandolo como un rasgo de personalidadi;patron de conducta Tipo A, factor
de personalidad relacionado con enfermedades a@menque incluye en su definicion
conceptos como “trabajar dura y competitivamenté&/gjocidad e impaciencia”, del cual se
ha visto que se asocia a una mayor probabilidasliffe accidentes en distintos ambitos de
la vida (Suls & Sanders, 1988), y que fue mediddiarge el cuestionario Jenkins Activity
Survey (JAS) (Jenkins, et al., 1979). En el cadoSdAXI, casi todas las correlaciones
fueron significativas, y de ellas todas fueron pess (excepto las relativas a la escala
Control de la Ira, que fueron negativas), con edague oscilaban entre .16 y .59 en el caso
de las asociaciones positivas, y entre -.20 y el3’2l caso de las negativas. Por su parte,
también la mayoria de las correlaciones entre daalas del JAS asi como la puntuacion
global con el cuestionario que estamos analizangwoh significativas, y todas ellas

positivas, con coeficientes que oscilaban entre/.283; y por ultimo, con respecto al DAS,
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igualmente practicamente todas las asociacione®rfusignificativas, y de ellas todas
fueron positivas, con valores que oscilaban e@Rey..64. Especialmente interesante puede
ser la correlacion obtenida entre la forma gloleatada uno de los cuestionarios=(.57,p

<.001), de manera que aparentemente estan midoandcteristicas diferentes.

2.5.6. Situaciones Personales de Ira en la Condu@ei (Personal Driving Anger
Situations, PDAS)

El Personal Driving Anger Situations es una eseaf®informada que valora el nivel
individual mas alto de agresividad en una situadi@rsincrasica (Deffenbacher, Lynch, et
al., 2003; Richards, Deffenbacher, & Lynch, 2000gAst) El participante ha de describir
detalladamente las dos situaciones del trafico o#s ira le produzcan, ademas de
cuantificarlas con un valor que oscile entre 0 §oaada de ira) y 100 (el mayor grado de
ira que podrias haber experimentado nunca) Dadasalacteristicas del instrumento, el
indice de consistencia interna no es un parameigouado de cara a la valoracion de su
fiabilidad; sin embargo, la versién aplicada pos lautores indicados constituye una
adaptacion del cuestionario Anger Situation, quaal#ro una fiabilidad test retest con un
intervalo de 10 semanas de .81 (Deffenbacher, S8oandon, & Hogg, 1988)

2.5.7. Registro de Conduccion (Driving Log, DL)

El cuestionario Driving Log (Deffenbacher, Huff, &t, 2000; Deffenbacher, Lynch,
Oetting, & Yingling, 2001) es un instrumento aufonmado en el cual los participantes
pueden grabar el nimero de veces que se enfurecantel la conduccion en un espacio de
un dia, pudiendo describir y cuantificar cada uaesdos eventos que les desencadenan las
reacciones de enfado, en una escala que oscia@tada de ira) hasta 100 (la maxima ira
jamas experimentada), y finalmente pueden comprsibercurrieron en alguna de las 14
conductas de riesgo que aparecen reflejadas, comejgmplo conducir 10 millas o mas
por encima del limite de velocidad, conducir era@stebrio, etc., 0 en alguna de las 6
conductas agresivas, como por ejemplo insultartral @onductor, hacer gestos obscenos,
etc. De este modo, esta medida proporciona infadmarelevante acerca tanto de la
intensidad y la frecuencia de la ira experimentamao de los comportamientos arriesgados

y agresivos que se pueden llevar a cabo duractmiduccion.

En un estudio llevado a cabo con 114 participafide$fenbacher, Huff, et al., 2000) se

Vio que, por una parte, los conductores muy agsegmuntuaron significativamente mas alto
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que los muy poco agresivos en las cuatro subescalpsr otra parte, que los hombres
puntuaron mas alto que las mujeres en las subesdatansidad de la ira y en

comportamiento agresivo. En un segundo experiméwado a cabo con 179 participantes
(Deffenbacher, Lynch, Oetting, et al., 2001) se a&nd que las submedidas del Driving
Log correlacionaban significativa y positivamentdre si, con coeficientes que oscilaban
entre .33, dado entre Intensidad de la Ira y Fregaede las Conductas de riesgo, y .69,
dado entre las escalas Frecuencia de la Ira y &me@ de las Conductas Agresivas.
Igualmente se aprecidO que las escalas de esteionasi correlacionaban de forma

significativa y positiva con el cuestionario Drigil\nger Scale (Deffenbacher, et al., 1994),
con coeficientes que oscilaban entre .28 y .4(Mryla frecuencia de conduccion, también

significativa y positivamente, con valores entrky232.

De este modo vemos que se trata de una medidaaydédiendo en cuenta que
correlaciona positivamente con una medida del radgola ira experimentada en la
conduccion, que demuestra que los comportamiergmsiaos se incrementan conforme
aumenta la frecuencia de conduccion. Esto puedersiebsegun los autores, a que aquéllos
gue hacen mas viajes estan sometidos a un nivebrnugey presion por las situaciones de
trafico que han de afrontar, y por lo tanto son ne&stivos; también puede deberse a que,
pasando mas tiempo en la carretera, es mas prajpabkeus viajes coincidan con momentos
especialmente estresantes, como las horas purdacusé sea la explicacion, los datos
indican que aquellas personas que conducen coriret@®ncia muestran un mayor riesgo
de experimentar un nivel superior de ira, tantonéensidad como en frecuencia, asi como

un nivel méas elevado de conductas de riesgo erdegigo concreto.

2.5.8. Encuesta de Conduccién (Driving Survey, DS

El cuestionario Driving Survey (Deffenbacher, Huét al., 2000) evalGa variables
relacionadas con accidentes de trafico, con la wamdn de riesgo y con las conductas
agresivas. Uno de los items pregunta al partiogpantuna escala tipo Likert de 5 puntos (1
= Nada; 2 = Una vez o dos al mes; 3 = Una vez seitaana; 4 = Dos o tres veces a la
semana; 5 = Diariamente o casi diariamente) corfrggéencia conducia en el pasado afio.
Otros tres items indagan acerca de las veces gl sstado muy cerca de sufrir un
accidente de tréafico, las veces que se ha sufridacaidente, y las veces que se ha sufrido
un accidente habiendo atencion hospitalaria. Odias de los items evalian acerca del

namero de veces en el pasado afio que se ha viglicdado en un accidente leve por un
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lado y grave por otro, pudiendo contestarse enyréo mas”. Otros tres items cuestionan
acerca de con qué frecuencia en los Ultimos tresesnda persona ha perdido la
concentracidbn mientras conducia, ha experimentado pequefia pérdida de control del
vehiculo que iba conduciendo, y ha tenido que zaaluna correccion de la marcha de
forma forzada sin acabar en accidente. Otro iteagymta acerca de la frecuencia con la que
se utilizo el cinturén de seguridad (1 = Todo @riipo; 2 = Algunas veces; 3 = Casi nunca,
4 = Nunca) Otros dos items preguntan acerca de¢adncia con la que se ha conducido
habiendo tomado una o dos bebidas alcohdlicashyla&a@ue se ha conducido en estado
ebrio (entre 1 = Nunca y 5 = Mucho). Otros seisiénterrogaron acerca de la frecuencia
en el pasado afio de comportamientos agresivos tdufanconduccion sin que éstos
terminasen en accidente, y en los que se rompgirope6 parte del vehiculo (por ejempilo,
por dar una patada al guardabarros); en los qlesgao a si mismo (por ejemplo, por dar
un pufietazo contra el volante o contra algo dufwelgiculo); en los que lesiond a alguien
que iba en el vehiculo que él mismo estaba conddai¢por ejemplo, por lanzar un objeto
contra un pasajero); en los que rifid a un pasgendo siendo él mismo el conductor; en
los que riiid a otro conductor; y en los que se@etmtra otro conductor. Estos seis items

son puntuables entre 0 y “9 0 mas”.

En cuanto a las investigaciones en las que sellzadb este cuestionario, por una parte
se comprobo que los conductores muy propensoseaimentar ira segun el cuestionario de
agresividad Driving Anger Scale (Deffenbacher, let 994) puntuaban mas alto que los
poco propensos en las variables del Driving Sutfvi@ges en las que se ha estado cerca de
sufrir un accidente”, “Ocasiones en las que seshad un accidente”, “Accidentes leves”,
“Correccion de la marcha”, “Leve pérdida del cohttel vehiculo”, “Uso del cinturon de
seguridad”, “Reifiir a un pasajero”, “Refir a otrandoctor”, “Tener una pelea fisica con
otro conductor”, “Producir un dafio al vehiculo” Pdfiarse a uno mismo” (Deffenbacher,
Huff, et al., 2000) En otro estudio se replicar@ncpgalmente estos hallazgos, dado que se
observaron diferencias significativas entre ambagpas en las escalas “Comportamiento
agresivo”, “Comportamiento de riesgo”, “Pérdida amcentracion” y “Correccion de la
marcha” (Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003)

Finalmente, en una version ulterior (Deffenbachgnch, et al., 2003) se dividieron los
items en tres factores: Condiciones Propensasatié&ue” (6 itemseq = .45; por ejemplo,

“Pérdida de concentracion”); Frecuencia de la Cotadégresiva (13 itemsy = .85; por
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ejemplo, “Pelearse fisicamente con otro conductor’Frecuencia de las Conductas de
Riesgo (15 itemsy = .86; por ejemplo, “Correr por encima del limike velocidad o hacer
un giro ilegal”) Cada items se puntla en base asoala tipo Likert de 7 puntos (1 = Muy
Calmado; 7 = Muy Agresivo)

2.5.9. Cuestionario de Venganza en la ConduccidDriving Vengeance Questionnaire,
DVQ)

El Driving Vengeance Questionnaire (DVQ) (Wiesehtlennessy, & Gibson, 2000)
es un instrumento desarrollado con el fin de valtas reacciones de los conductores ante
amenazas percibidas, y para probar qué eventogapaoglicitar las reacciones mas fuertes
de agresividad en el contexto del trafico, a tradedas 15 situaciones propuestas. Estas

reacciones se englobarian en tres variables rekas con la ira.

La primera es el “Estrés” en la conduccion, ya sgi@a encontrado que algunos efectos
potencialmente peligrosos del estrés relacionadosettrafico se incrementan durante una
conduccion agresiva (Gulian, Debney, et al., 198Bigual que se ha visto la relacion con
unos niveles bajos de concentracion (Matthews,l.et1891), con el incremento de la
presién sanguinea (Stokols, et al., 1978) y com@kemento del nimero de accidentes
(Selzer & Vinokur, 1974)

La segunda variable se refiere a la “Agresividad”l& conduccion, dado que se ha
averiguado que los conductores jévenes conduceragrasivamente que los mayores, son
irritados con mayor facilidad por los demas condies y manifiestan un mayor grado de
ansiedad (Gulian, Debney, et al., 1989); por tdmsoconductores jovenes son, en base a
esta variable, los que mayor riesgo tienen en itaacsones del trafico (Novaco, 1991),
tendiendo a evidenciar reacciones hostiles comar $adengua, tocar el claxon sin motivo,
insultar a los otros conductores, etc. (Deffenbgcéeal., 1994; Matthews, et al., 1991;
Parry, 1968); ademas, se ha hallado que los honpligsian mas alto que las mujeres en
agresion, del mismo modo que los conductores nv@n@s lo hacen por encima de los mas

mayores (Novaco, 1991).

Finalmente, la tercera variable asociada a la srda€‘'Venganza”, definida como un
dolor, injuria o humillacion inflingida por aguefi@ue a su vez han sido victimas de injurias

0 molestias como respuesta a esos dafios sufridd$ @tein, 1973) Se trata de una acto de
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odio que se ejecuta infligiendo un dafo o doloreds, esta basada en una razon subjetiva
de un mal percibido en una accién pasada, en |a@uwalora que se cometié una injusticia.
De este modo, no se trata de una accién emociepahtina, sino que existe al menos una
cierta planificacion, siendo siempre desencadepadain acto ofensivo de otra persona o
grupo. Aplicandolo al contexto de la conducciondgroos ver que se trata de una reaccion
altamente improductiva, ya que la reaccion agresiNmsecuente no solo con toda seguridad
no eliminard la amenaza, sino que incluso la puledar a incrementar, con los efectos

contraproducentes que podria implicar.

De este modo, el DVQ es desarrollado con el finndedir las reacciones de los
conductores en ciertas situaciones, concretameriée agjuellas que pueden suponer una
percepcion de amenaza, analizando aquellas querlias respuestas mas fuertes. Para el
estudio empirico (Wiesenthal, Hennessy, & GibsdiQ(2 se aplico una primera version
piloto del cuestionario compuesta por 37 items &otal de 266 estudiantes universitarios.
El analisis factorial exploratorio determiné quecekstionario se componia de 15 items
integrados en una Unica escala, de modo que s@ta@arscomo una afirmacion, y al sujeto
le ofrecian 5 opciones de respuesta, de las cdaetaban preestablecidas y eran variantes
en cuanto a la agresividad que implicaban por gketteonductor, y la quinta era un espacio
en blanco para que el sujeto escribiese su reaatitinla situacion propuesta en el caso de
gue ninguno de los items representara adecuadaseatg@ectativa. La puntuacién de cada
item variaba entre 1 y 5, siendo 1 la respuestaagéessiva y 5 la que menor agresividad

implicaba. A continuacion se expone un ejemplae®:i

“Un conductor te esta pitando de forma persisterfB®mo reaccionarias?”
a) Le forzaria con mi vehiculo hacia afuera de laatara

b) Le haria al conductor un gesto obsceno

c) Tocaria el claxon

d) Me alejaria del lugar

e) Otra:

En un estudio posterior llevado a cabo con 261desttes universitarios y 74 reclusos
se averigué que el cuestionario tenia una consistenterna dex = .83. Al igual que en
otros cuestionarios que valoran la agresividad leandito especifico de la conduccion
(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Glendon, et1893; Krahé & Fenske, 2002; Lawton, et
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al., 1997; Reason, et al., 1990), se observd gsecdmductores mas jovenes mostraban
puntuaciones mas elevadas que los mayores (L. EX884; Gulian, Debney, et al., 1989;
Novaco, 1991) y que los hombres respondian masiagneente que las mujeres (Daly &
Wilson, 1988; L. Evans, 1991; Novaco, 1991). Sirbargo, contrariamente a las hipétesis
de los autores (Wiesenthal, Hennessy, & Gibson,0R0s estudiantes universitarios
respondieron mas agresivamente que los reclusesambito de la conduccion, hecho que
se explica por la buena imagen que quizas pretegrdidar los presos con el fin de que les
fuesen facilitados una serie de privilegios comomiEos, etc., lo cual evidencia la gran
importancia de incluir escalas de validez en lasstianarios que ayuden a determinar que

los sujetos han contestado sinceramente.

En cuanto a la validez, en el primer estudio (Widsd, Hennessy, & Gibson, 2000) los
autores verificaron los resultados que anteriormmdmmos comentado acerca de las
diferencias por edad y por sexo con otras investgas similares, asi como la correlacion
negativa hallada entre la puntuacion del DVQ yxdpegiencia como conductor. Esto indica
un alto grado de validez de constructo del instntmeSin embargo, en un estudio posterior
llevado a cabo por los autores creadores del cmesio, esta valoracion de la validez fue
completada mediante un estudio de campo (Henned&§e&enthal, 2001). En este caso se
trabajé con 56 participantes, a los cuales se@joE cuestionarios DVQ (que en este caso
demostré una consistencia interna ade= .81), Violent Driving Behavior Questionnaire
(VDBQ) y State Driver Aggression Questionnaire (SDAhabiendo sido creados los dos
altimos especificamente para el presente estudio.

El procedimiento seguido fue el siguiente: se esctq via principal de acceso a
Toronto, y cada uno de los participantes condujd@nmomentos: uno con trafico denso y
otro con trafico fluido, estableciéndose dos cadodies contrabalanceadas (unos
completaron primero el tramo con trafico densasydtros en primer lugar lo hicieron con
éste fluido) Mientras conducian en cada situaciles aplicaba verbalmente el cuestionario
SDAQ a traves de un teléfono movil instalado copretedimiento de “manos libres”. Los
resultados indicaron que la correlacion entre elQDWel SDAQ aplicado en situacion de
trafico denso era significativa, positiva y moderdd= .42,p < .01), mientras que en el
caso de la situacion fluida no era significativar Btra parte, se observo una correlacion
positiva y significativa entre el DVQ y el VDBQ €& .36, p < .01) En definitiva, se

demuestra que el DVQ es una escala fiable y vadiddase a los resultados mostrados en el
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estudio de campo llevado a cabo en el que se @angte una situacion de trafico denso los
conductores manifestaban mayor grado de agresividstiés y venganza que en una
situacion de escaso tréfico, lo cual ademéas aporéagran validez ecoldgica al estudio

realizado.

2.5.10. Inventario de Conductas Violentas Extremaal Volante (Road Rage Inventory,
RRI)

Basandose en la evidencia de que la practica danlduccion peligrosa y las tendencias
agresivas estan asociadas con el riesgo de aceidentirculacion (Elander, et al., 1993;
Selzer & Vinokur, 1974), el cuestionario Road Rageentory (RRI) fue originalmente
desarrollado por James y Nahl (James & Nahl, 2G9&ndo su principal intencion medir el
constructo que podemos traducir como “ira extrenma l& carretera” (road rage).
Contrariamente a los conceptos de conduccion pshkgo arriesgada, éste se caracteriza por
implicar unos incidentes especificos de ira y agided intencionalmente dirigidos hacia
otros conductores, vehiculos u objetos. En base auwestionario se llevé a cabo un estudio
exploratorio a través de encuestas telefonicas wwn muestra representativa de 1382
conductores de EEUU (Wells-Parker, et al., 2008)erps completaron bajo este método
los 17 items del cuestionario y otras medidas secmgraficas (edad, género, nimero de
accidentes sufridos, etc.)

De los 17 items, 4 se referian a expresiones destua verbales de molestia o
agresividad, pero no englobaban actos de condua®dalto riesgo, de manera que su
contenido incluia expresiones como quejas acercatms conductores, echar miradas
asesinas, tocar el claxon o gritar por la ven@nilDtros 5 items se referian a
comportamientos del conductor que eran potenciakneseligrosos y que podian
incrementar el riesgo de choque, como por ejemasampa un coche a toda velocidad para
expresar el enfado, o realizar movimientos amenaga®tros 2 de los restantes items
envolvian conductas claramente amenazantes coraw degde muy cerca de otro vehiculo
o intentar echar de la carretera a otro coche aaral Otros 3 items implicaban una
confrontacion directa o contacto por golpear a wéliculo o conductor, lo cual constituye
la mas extrema reaccion de agresividad en el ardbita carretera. Los 3 ultimos items en
principio no se relacionaban claramente con ninglendos grupos mencionados, dado que
uno de ellos se referia a la realizacion de gesbstenos, que en contraste con otras

expresiones de frustracion mas suaves, es sup@EEmAs amenazante y provocativo;
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otro de ellos indicaba simplemente pensar en raai® a otro conductor, pudiendo ser un
indicador del aumento progresivo de la frustradi@nia actos mas agresivos; y finalmente
el tercero de los items se referia a llevar un grara utilizar en los incidentes del trafico,
pudiendo suponer una preparacion para la confri@madolenta. De este modo, cada uno
de los items se respondia por medio de una egoalkikert de cuatro puntos (0O = Nunca; 3

= Frecuentemente)

Los 17 items fueron sometidos a un analisis de ooemtes principales con rotacion
varimax para comprobar que la estructura hipotetizée los items era adecuada. En un
primer ensayo se realizo el andlisis con los ldteuya estructura era mas evidente,
resultando de ese modo. A continuacién, se procad@petir el analisis introduciendo los
tres items cuya ubicacion podia ser mas dificultegmdose que dos de ellos saturaban en
uno de los factores. El item “Llevo un arma pdosiecesito en un incidente de trafico” fue
suprimido al no saturar en ninguno de los tresofast de los cuales el primero se etiquetd
como “Conduccién Agresiva / Amenazante’< .72; ejemplo, “Pensar en herir fisicamente
al otro conductor”), el segundo como “Expresion Batrde la Frustracion”o = .72;
ejemplo, “Quejarse o gritar acerca de otro conduatdu pasajero”), y la tercera de las
escalas fue suprimida dado que menos del 2% denmsestados respondio a los tres items
de los cuales se componia con una puntuacion nakyOr por tratarse de comportamientos
muy infrecuentes. Posteriormente se llevo a cabestndio comparativo por edad y por
sexo, observandose que, al igual que en otros iestahteriormente comentados, los
hombres mostraban mayor agresividad que las mujgestuaron mas alto en ambos
factores), y que los conductores jovenes manifastabayor agresividad que los mas

mayores.

2.5.11. Propensiéon a la Ira en la Conduccién (Propsity for Angry Driving Scale,
PADS)

El cuestionario Propensity for Angry Driving ScalBADS) (DePasquale, Geller,
Clarke, & Littleton, 2001fue disefiado con el fin de identificar a aquellodividuos que
mostraban una mayor propension a ser agresivositduta conduccion, y por tanto a
conducir de forma hostil. Esta compuesto por Istecada uno de los cuales representa un
evento aversivo que puede suceder durante la coiddicon cuatro opciones de respuesta
en que el sujeto tiene que indicar de qué formkasleuatro ofrecidas es mas probable que

se comportase dada la situacion. Un ejemplo dedteeat que sigue:
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“Estas conduciendo en la autopista. ElI conductbcaehe que va delante de ti lanza un

objeto por la ventanilla que impacta en el paralride tu coche. ¢ Como respondes?”

a) Tocas el claxon y le gritas desde dentro de tueoch

b) Te pones velozmente al lado del otro coche y leshigestos obscenos al conductor

c) Sacudes la cabeza mostrando incredulidad y accimsasimpiaparabrisas para
retirar el objeto

d) Aumentas la velocidad para sobrepasar al otro ukhjcentonces lanzas algo por tu

ventanilla para que impacte en su parabrisas

El andlisis factorial, llevado a cabo por el métatp maxima verosimilitud con 318
participantes, demostré un ajuste optimo en un &mdtor. De los 27 items iniciales se
suprimieron 8 por sus bajos pesos factoriales, angmipor tanto 19. La consistencia interna
del cuestionario fue = .89. En cuanto a la fiabilidad test — retestydldo a cabo con un
intervalo de cuatro semanas con 38 sujetos, eltadsufue de r = .91, y en este estudio en
la primera de las dos fases la consistencia inteimaeo = .88, y en la segunda fue de=
.89. En este aspecto, se han obtenido datos ssiléanto en ajuste factorial como en
consistencia interna, en una adaptacion realizasa una muestra australiana (Leal &
Pachana, 2008).

Finalmente se llevdo a cabo el estudio de validemergente, discriminante y de
criterio), en el cual participaron 96 personas wpleenaron una bateria de 108 items que
incluian todos los relativos a las escalas utiBgadomo criterio de validez mezclados al

azar, y los 19 items del PADS colocados al findbhd®ateria.

La validez convergente fue analizada a través tiegrait Anger Scale (STAS), que
conceptualiza la ira como un estado emocional nei@n intensidad que va desde una
irritacion media hasta la furia, utilizando la daceelativa a la agresividad rasgo (Trait), de
10 items (Spielberger, et al., 1983), que tieneaamsistencia interna de= .96 (.81 en este
estudio concreto de validacion), y que correlacisigaificativamente con el PADS (r = .40,

p < .01), y a través del Inventario de HostilidadBiless-Durkee (BDHI), compuesta por 5
items (Buss & Durkee, 1957), dado que aunque ldilidasl y la ira son constructos
similares, los autores hacen la distincion de negeae una persona hostil es agresiva, pero

ademas tiene la connotacion afadida de la propeasigédida de emitir conductas agresivas
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hacia objetos inanimados u otras personas (Spiglheet al., 1983); de este modo, este
inventario, que tiene una consistencia internarde.82 (.72 en este estudio concreto de

validacion), correlaciond significativamente corP@DS (r = .40p < .01).

En cuanto a la validez discriminante, se utilizalas criterios de aventuramiento y de
impulsividad. El aventuramiento es reflejado enspeas que son bien conscientes del
riesgo que podrian correr al realizar una deterdaracion, pero que estan preparadas para
arriesgarse (Clift, Wilkins, & Davidson, 1993); dsta forma, las personas que puntien alto
en aventuramiento es mas probable que muestreructasdde riesgo dentro del &mbito de
la conduccién, pero no necesariamente seran cawésctagresivos ni reaccionaran
agresivamente hacia los otros conductores. Establarfue medida con los nueve items
correspondientes a la escala Aventuramiento (&£yBenck, Pearson, Easting, & Allsopp,
1985), cuya consistencia interna esode .80 (.85 en este estudio concreto de validagcion)
gue no correlaciond con la escala PADS=(.00), siendo por tanto variables totalmente
independientes entre si. Por parte de la Impubsikices una variable estudiada como
predictor de la asuncion de riesgos, y se defimeocka actuacion en un momento dado sin
ser consciente de los riesgos que ese comportamieme (Clift, et al., 1993); de este
modo, al igual que los conductores “aventuradosis limpulsivos podrian mas
probablemente asumir riesgos que los no impulstensel fin de llegar antes a su destino,
pero no deberian ser mas propensos a reaccionancgraby agresivamente a conductas
descorteses de otros conductores. Para medir @ss&ructo se emplearon los nueve items
correspondientes a la escala Impulsividad (S. Bekgk, et al., 1985), cuya consistencia
interna es den = .77 (.82 en este estudio concreto de validacing correlacion6

significativamente con la escala PADS, aunque dedalébil { = .28,p < .05).

Finalmente, para evaluar la validez de criteritnstuyeron dos items en la bateria que
median el grado (en veces) de confrontacion verldal gestos obscenos dirigidos hacia los
otros conductores, correlacionando significativaimembos con la puntuacion del PADS (

=.60,p<.01;r =.52,p < .01 respectivamente).

De este modo, el cuestionario PADS discrimina abaraente tanto entre conductores
agresivos de no agresivos como entre los que s@siags de los que son aventurados o
propensos a conducir de forma arriesgada. Esto elgraiitanto en esta investigacion como

en otras llevadas a cabo con este instrumento ¢éDakl Ragan, 2004), que igualmente
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confirman los resultados de validez con medidasidgnitud de ira durante la conduccion,
como el Driving Anger Scale (Deffenbacher, et 48094) y con medidas de maneras de
expresarla, como el Driving Anger Expression Ineent(Deffenbacher, Lynch, et al.,
2002).

2.5.12. Escala de Conduccion Agresiva (Aggressieving Scale, ADS)

El Aggressive Driving Scale (Krahé & Fenske, 20@®) una version adaptada y
extendida del cuestionario Driving Behavior Questiaire (DBQ) (Lawton, et al., 1997),
compuesta por 11 de los 12 items de dicho cuesigmar ejemplo, “¢,Con qué frecuencia
rebasas el limite de velocidad en una calle resid&f; tres items del Aggressive Approach
to Driving (MacMillan, 1975); por ejemplo: “¢ Con @drecuencia llegas a pelearte con los
otros conductores?”; 6 del cuestionario Aggresfivizing Questionnaire (ADQ) (Parry,
1968); por ejemplo, “¢, Con qué frecuencia insultis atros conductores en voz baja?”; y 4
fueron incluidos por los propios autores en badasaobservaciones que ellos mismos
habian realizado de comportamientos de conductmyessivos; por ejemplo, “¢Con qué
frecuencia te enfadas al ser adelantado y acefei@stras el otro vehiculo esta todavia
realizando el adelantamiento?”. De este modo, €6 ADnto finalmente con 24 items, con
un modo de respuesta tipo Likert de 5 puntos (Ounadd; 4 = Muy Frecuentemente) Esta
medida fue completada por 154 hombres (que adessmomdieron un cuestionario de

violencia y peligro), mostrando una adecuada ctersifa interna de = .83.

Los resultados indicaron que la agresividad en tandaccidon correlacion6
significativamente con la edad (r = -.®/ .001), con la “personalidad macho” (r = .f#S%;
.001), conceptualizada como una exagerada asurdgonos estereotipos masculinos
adquiridos durante la temprana — media infancialees, como una excesiva masculinidad
(Mosher & Sirkin, 1984), y con la potencia del ceael conductor en cuestion (r = .p8s
.05) El estudio de regresion multiple llevado accphra determinar cual era la variable que
mayor cantidad de varianza aportaba a la hora eldepir la agresividad en la conduccion
mostro que la personalidad macho explicaba un 2%@% varianza, frente al 6,7% que

explicaba la edad y el 3,7 que lo hacia la potesheizoche.
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2.5.13. Escala de Comportamiento Agresivo en la Cduaccion (Aggressive Driving
Behavior Scale, ADBS)

El cuestionario Aggressive Driving Behavior ScalkDBS) (Houston, Harris, &
Norman, 2003) se desarroll6 con la intencion de imaguellas conductas dadas en el
contexto especifico de la conduccidn que se percdmmo potencialmente agresivas o
dafinas, de manera que el cuestionario se centla @raluacion de comportamientos sin
referirse a posibles estados emocionales, comejpomlo irritacion, frustracion, ira, etc. o
motivacionales, como pueden ser el aburrimientaolapetitividad, la venganza, etc., de
los cuales se sabe estan relacionados con la\dadeskal volante. Por tanto, la agresividad
en la conduccion es un constructo que deberialaciwaar con otras variables como la
hostilidad, la competitividad y los pensamientoseaiyos durante la conduccién (E. B.
Blanchard, et al., 2000), que son las variables Iqaeautores utilizaron para validar el

presente cuestionario.

Los 11 items de los que consta el cuestionaricofueplicados a 200 participantes y
posteriormente sometidos a un analisis de compeseptincipales, viéndose que la
estructura del instrumento estaba formada por doalas: Conducta Conflictivaw & .73;
por ejemplo, “Hago destellos con las luces a lahes que circulan despacio para que se
aparten de mi camino”) y Velocidad € .68; por ejemplo, “Acelero en una interseccion
cuando el semaforo estd en ambar para pasar 3, i@’ explicaron un total del 44,82% de
la varianza. La consistencia global de la escataof= .80. En cuanto al estudio de la
validez convergente, se correlacioné la variableceastion (conducta agresiva en la
conduccion) con las tres citadas anteriormentesgraientos agresivos, competitividad y
hostilidad.

Los pensamientos agresivos se caracterizan postetsecognitivo asociado a las
respuestas agresivas emitidas en una situaciGafimtdada (Glendon, et al., 1993). Por su
parte, la competitividad se conceptualiza comonewesidad indiscriminada para competir
y ganar (y por tanto evitar perder) a cualquieta&@®mo una manera de mantener o realzar
el sentimiento de autoestima (Ryckman, Hammer, #ad& Gold, 1990), y fue valorada a
través de la escala “The Hypercompetitiveness utlititScale” ¢ = .91), creada por los
mismos autores de la definicion y que esté integraat 26 items a los que se responde a
través de una escala tipo Likert de 5 opcionesNurca es verdad para mi; 5 = Siempre es

verdad para mi). Finalmente, la hostilidad se @efiomo una tendencia a desconfiar y
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mostrar desagrado por otras personas (W. W. CodUeglley, 1954), siendo medida a
través del cuestionario “The Cook — Medley Hostiltcale” ¢ = .82), elaborada por los
citados autores, y que se compone de 50 itemsidodrael MMPI que miden la actitud
hostil relativamente estable y resistente hacrawgido en general. Todos los coeficientes de
correlacion tanto entre las dos escalas del ADB& fgrma global como de éstos con las
medidas de validez convergente fueron significatiypmsitivos y moderados a fuertes (entre
.30y .93)

Por otra parte, se estudiaron las diferencias @orer@ en el cuestionario ADBS,
observandose diferencias significativas en la paoifun global de la escal§198) = 2.57p
< .05,d = .37, de modo que los hombres puntuaron mas alageesividad, y en la escala
Conduccion Conflictivat(198) = 3.14p < .01,d = .45, igualmente puntuando mas alto los
hombres. Finalmente, en la escala Velocidad no hdiferencias estadisticamente

significativas por género.

2.5.14. Cuestionario de Pensamientos Agresivos d€onductor (Driver's Angry
Thoughts Questionnaire, DATQ)

El cuestionario Driver's Angry Thoughts QuestionadDATQ) (Deffenbacher, Petrilli,
Lynch, Oetting, & Swaim, 2003) fue desarrollado @rfin de crear un instrumento que
midiese los pensamientos agresivos que tienen legarl entorno especifico de la
conduccion. De forma analoga, existen instrumegtesevalian esta forma de agresividad
en general, como por ejemplo la Hostile Automatiodghts Scale (Snyder, Crowson,
Houston, Kurylo, & Poirier, 1997). De este modcs lutores reconocen la necesidad de
elaborar instrumentos especificos para el ambito ladecarretera, el cual por sus
caracteristicas idiosincrasicas es diferente astdds demas a los que nos podemos
enfrentar, dado que el vehiculo otorga al condugitanonimato, al menos de forma parcial
y eventual. Ademas, puede ser tomado como unaséétedel propio conductor o de su

espacio personal (Deffenbacher, Petrilli, et &03).

De esta forma, los autores elaboraron una listdaso88 pensamientos que la gente mas
comunmente tenia (estudiaron una muestra de 2d8iastes, que tras crear los items los
puntuaron entre 1 = Nunca y 5 = Constantemente)sysbmetieron a un analisis de
componentes principales, siguiendo el método deci@t Varimax. Finalmente quedaron

65 items, distribuidos en 5 factores o tipos desaernentos agresivos durante la
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conduccion, que fueron los siguientes: Pensamiguntioso y Descreidar(= .94, 21 items.
Ejemplo: “¢Quién en su sano juicio conduciria de e®do?”), que evalua el grado de
pensamientos que cuestionan a los otros conduct@es! forma de conducir; Pensamiento
Agresivo Verbal y Peyorativamente Etiquetante < .92, 13 items. Ejemplo: “Quiero
gritarles”), que incluia juicios mucho mas negatiworudos que contenian pensamientos
acerca de como de agresiva era la persona y comuastaria actuar para vengarse de los
demas; Pensamiento Vengativo y Retante (93, 14 items. Ejemplo: “No se van a salir
con la suya”), que mide el grado de pensamientogatevos y retadores, asi como la
conducta que el sujeto iria a ejecutar para veag&snsamiento de Agresion Fisioa=
.93, 8 items. Ejemplo: “Quiero echarles fuera dealaetera”), que evalla el deseo de herir a
los otros conductores fisicamente y de incurrircenductas de agresividad fisicas; y
finalmente, Emisién de Autoinstrucciones £ .83, 9 items. Ejemplo: “No puedo hacer
nada, asi que me lo voy a tomar con calma”), queesere a pensamientos positivos y
adaptativos durante la conduccién, que llevan amas situaciones de manera mas benigna
y a conducir de forma mas segura. De este modop qoodemos apreciar las escalas
tuvieron una adecuada consistencia interna, da@osqbrepasaron el limite orientativo
establecido por algunos autores acerca del valmimmoi de .70 que ha de tener la

consistencia interna para ser aceptable (Nunridi7)

En cuanto al estudio de la validez, en primer lulgar cuatro escalas referidas a
pensamientos agresivos correlacionaron positivaenentre si, dandose coeficientes de
fuerza moderada a fuerte y siendo estadisticanségnéicativos; a su vez, correlacionaron
negativa o nulamente con la escala Emisién de Astiaicciones, tal como se habia
hipotetizado, teniendo en cuenta que esta esqalesenta un estilo de pensamiento positivo
y adaptativo. EI mismo patron se aprecié para laslidas utilizadas como criterio de
validez: el grado de ira experimentado duranteotedaccion, medido a través del Driving
Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994), que qoioediza tal variable como un rasgo de
personalidad especifico, relacionado con el raggoadgeneral pero diferente a éste, el cual
correlaciond positivamente con los factores queresgiban un estilo de pensamiento
agresivo y no significativamente con la escala daspmiento no agresivo. La misma
direccion se aprecié en las correlaciones estalaecientre los distintos tipos de
pensamiento y la ira general, medida a través et Anger Scale (Spielberger, 1999), de

modo que los pensamientos agresivos correlaciornaositiva y significativamente con el
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rasgo de agresividad general, mientras que ebeatibptativo de pensamientos lo hizo

negativa y significativamente.

En cuanto a las maneras de expresar tal agresjwda&dfueron valoradas a traves del
Driving Anger Expression Inventory (Deffenbacherynth, et al., 2002), también se
observaron asociaciones coherentes. Por un lasldpianas desadaptativas de expresar la
ira correlacionaron positivamente con las formasadeptativas de pensamientos y
negativamente con la escala de pensamientos ssifMa forma adaptativa de expresar la
ira lo hizo negativamente con las maneras desadastale pensar y positivamente con el
estilo de pensamiento adaptativo. Por otro ladbohun grado de asociacion mayor, en
términos absolutos (sin tener en cuenta los sigle$as correlaciones), entre pares de
escalas asociadas; asi, la escala que mas fuertdacmnd con Pensamiento Agresivo
Verbal y Peyorativamente Etiquetante fue ExpreMérbal Agresiva (r = .70y < .001); la
que mas fuertemente lo hizo con el factor Pensdmuian Agresividad Fisica fue Expresion
Fisica de la Agresividad (r = .6p< .001); Pensamiento Vengativo y Retante se asnéid
fuertemente con Uso del Vehiculo para Expresar deegividad (r = .80p < .001); y
Emision de Autoinstrucciones se asocio con un ciggfie mas alto con la escala Expresion
Adaptativa/Constructiva (r = .66,< .001) Un estudio de regresién jerarquica demapigd
en todos estos casos el pensamiento mas asocdtaaina de las formas de expresion de
la agresividad predecia mas cantidad de varianzaudmrrespondiente que la medida de

cantidad de agresividad y que el género.

Otra fuente de apoyo a la validez del cuestiordeiiva de la observacion al comprobar
que las medidas de Agresion y de Conducta de riesgelacionaron positivamente con las
formas de pensamientos desadaptativos y negativarnen la forma adaptativa de pensar
(Deffenbacher, Petrilli, et al., 2003; Deffenbachérhite, et al., 2004). Finalmente, se
observaron correlaciones positivas entre las escal@ cuestionario Pensamientos
Automaticos Hostiles (Snyder, et al., 1997), qudaséa medida equivalente al DATQ
aplicado a situaciones generales, y las escalasl@egstivas del cuestionario especifico del

ambito de la conduccién que nos ocupa.
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2.5.15. Escala Multidimensional de Locus de Controén Trafico (Traffic Locus of
Control Scale, T-LOC)

El Multidimensional Traffic Locus of Control Sca[€-LOC) (Ozkan & Lajunen, 2005a)
es un cuestionario que evalla el locus de con&rdbsl conductores a través de 14 items que
representaban posibles causas de accidentes camdo de respuesta tipo Likert de 5
puntos (1 = Imposible; 5 = Altamente Posible). &lus de control (Rotter, 1966) se define
como un constructo de la personalidad que reffegausalidad que una persona atribuye a
los eventos que le suceden, pudiendo ser estai@tibinterna (locus de control interno,
que implica percibirse a uno mismo como causaniesisucesos que le ocurren) o externa
(locus de control externo, que implica atribuirckusalidad de dichos eventos a elementos
externos, como la suerte u otras personas o fyeZasm estructura bidimensional
(interna/externa) se completd posteriormente con inalusion de las premisas
controlabilidad/incontrolabilidad (Weiner, 1979,88), de modo que ya no sélo se tenia en
cuenta si el sujeto se percibia a si mismo comsacdée de una determinada contingencia o
si la atribucion la hacia a causas externas, simbien si éste percibia controlabilidad en

cualquiera de las dos otras formas a las que gérhda causa de un evento.

De este modo, el analisis factorial exploratoraydido a cabo con los 14 items iniciales
(de los cuales dos fueron suprimidos, uno por aafuertemente en dos factores y otro por
no saturar en ninguno de ellos) en una muestra westg por 348 estudiantes no graduados
arrojo una estructura de 4 factores, que los asietiquetaron de la siguiente forma: “Otros
Conductores” (5 itemsq = .79; ejemplo: “Otros conductores conducen a mena
demasiada velocidad”), que valora la percepciéralesalidad de accidentes en los otros
conductores; “Si-Mismo” (4 items, = .78; ejemplo: “Conduzco demasiado cerca de los
coches de delante”), que evalla la percepcion ulgatidad de los accidentes en uno mismo;
“Vehiculo y Entorno” (3 itemsy = .69; ejemplo: “Un fallo mecéanico del coche”).eqmide
la percepcion de causalidad de los accidentes propio vehiculo o en el entorno, que en
este caso seria la carretera por la que se cirgut&) Destino” (2 itemsg = .44, ejemplo:
“Mala suerte”), que valora la percepcion de cadsalide los accidentes en factores externos
e incontrolables como la suerte y el destino. Camove, de los cuatro factores tres se
refieren a un estilo atribucional propio del lodes control externo (*Otros Conductores”,
“Vehiculo y Entorno” y “El Destino”), mientras qusdlo uno (“Si-Mismo”) se refiere al

locus de control interno.
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En cuanto a la validez del cuestionario, se empteto criterio el Driving Behavior
Questionnaire (DBQ) (Reason, et al., 1990), hatbdadcorrelaciones significativas en el
caso de la escala “Si-Mismo” con “Violaciones Agras” (r = .20,p < .001), con
“Violaciones Ordinarias” (r = .24 < .001) y con “Errores” (r = .25 < .001); en el caso de
“Vehiculo y Entorno”, con “Violaciones Ordinaria@”= .-.13,p < .05) y con “Errores” (r =
.13,p < .05); en el caso de “Destino”, con ninguna esdalaDBQ, y en el caso de “Otros
Conductores”, con “Violaciones Ordinarias” (r 212, p < .05); por otro lado, en cuanto a la
correlacion de las escalas del T-LOC con el nanderaccidentes, solo se vio correlacion

positiva con la escala “Si-Mismo” (r = .1g< .01)

Estos resultados muestran que el locus de conteyhio se asocia con la expresion de la
ira en la conduccion y con la comision de erroneuate dicho proceso, al igual que con
una propension a tener accidentes. Frente a @stoddtos nos indican que el locus de
control externo se relaciona negativamente, hastiogunto, con la ira en la conduccion.
Los autores interpretan estos resultados como guata locus de control interno puede
causar una sobreestimacion del control de la sdoamfravalorando el papel de elementos
externos, pudiendo producirse por tanto un efeetdusion de control e incremento de la
probabilidad de sufrir un accidente. Por el comdralas personas con locus de control
externo tienden a conducir con mayor prudenciae datatribucion del control de las
contingencias a elementos externos, como por egeloplotros conductores, el estado de la

carretera, etc., lo cual les lleva a practicar stilcede conduccion menos arriesgada.

2.5.16. indice de Conduccion Peligrosa de Dulla (DDa Dangerous Driving Index,
DDDI)

El Dulla Dangerous Driving Index (DDDI) (Dula & Batd, 2003; Willemsen, Dula,
Declercq, & Verhaeghe, 2008) es un cuestionariomige la propensiéon a la conduccion
peligrosa, formado por tres escalas con un tot&2&lé&ems, con un formato de respuesta
tipo Likert de 5 puntos (A = Nunca, D = Siempre)echan sido comparadas en distintos
tipos de poblacion de paises distintos: univeisgaide Estados Unidos (n = 274),
conductores en general de Estados Unidos (n =\ §2ysonas condenadas por delitos de
trafico en Bélgica (n = 255). Los factores que tamponen son los siguientes (entre
paréntesis, la consistencia interna de cada unallde en cada una de las muestras
especificadas, respectivamente): Conduccion Aragsgl2 items,o(= .78 / .79 / .80),
Conduccion Emocionalmente / Cognitivamente Negatvéiems, ¢ = .79 / .88 / .75) y
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Conduccion Agresiva, 7 items & .85 / .85 / .79) Estas escalas, ademas, pueslen s
sumadas en un indice Total £ .91 / .93 / .90), y se basan en algunos de Umgop en
comun que tienen las definiciones propuestas dduomivn agresiva (Ellison-Potter, et al.,
2001; Shinar, 1998), que es que todas incluyerelevancia de las conductas y estados
cognitivos o emocionales que hacen la situaciécotkeluccion mas peligrosa, difiriendo en
el resto de conceptualizaciones. De este modoasasto la dificultad de establecer una
definicion clara de lo que es conduccién agresalg & Geller, 2003), aunque estos
autores han propuesto que la agresion es soloaoesafde la conduccion peligrosa, que
abarcaria la agresion con intento de provocar dafimciones y cogniciones negativas,
como la ira, la frustracion, la rumiacion etc., as Iconductas relativas a la conduccién
arriesgada. En base a esta definicibn se estatueciescalas de las que consta el
cuestionario, cuyo ajuste fue verificado mediarntarglisis factorial confirmatorio en las
tres muestras citadas anteriormente, analizandiradgmente cada una de las tres escalas

de las que consta el cuestionario.

Se evaluaron cuatro parametros de bondad de ajbstprimero de ellos fue el
estadisticg? y su significacién. En el caso de la muestra hetegultaron no significativos
(indicativo de buen ajuste) los andalisis relatiwdas escalas Conduccidén Arriesgada y
Conduccién Cognitiva y Emocionalmente Negativa; l@rmuestra de universitarios de
EEUU, todas las escalas resultaron ser signifiaatiy en el caso de la muestra de poblacion
general de EEUU, solo la escala Conduccion Arrigagasultd ser no significativa. Los
autores aducen que el valor de este estadisti@amast influido por el tamafio muestral y
por pequeias variaciones de los datos (Hu, Ber&8lddoyle, 1995) El segundo de los
parametros valorados fue el GIBdodness of Fit Indgxcuyo valor minimo aceptable es
0,9 (Maiti & Mukherjee, 1990), obteniéndose losustgtes resultados por escalas (Bélgica /
Estudiantes de EEUU / Poblacién General EEUU): Qoaoidn Arriesgada (.89 /.92 / .90),
Conduccién Cognitiva y Emocionalmente Negativa (991 / .87), Conduccién Agresiva
(.89 / .86 / .86), e indice Total (.68 / .69 / .6F) tercer parametro fue el AGFAgjusted
Goodness of Fit Indextuyo valor minimo aceptable es igualmente .9@syresultados
fueron los siguientes: Conduccion Arriesgada (.887// .84), Conduccion Cognitiva y
Emocionalmente Negativa (.92 / .86 / .79), Condircdhgresiva (.77 / .72 / .71), e indice
Total (.63 /.65 /.62) Finalmente, se evaludé ehpetro RMSEARoot Mean Square Error
of Approximatiol, cuyo valor maximo admisible es .08 (Browne & €ckl 1993; Steiger,

1990), y los resultados expuestos de la misma raderon los siguientes: Conduccion
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Arriesgada (.04 / .05 / .02), Conduccion Cognitwemocionalmente Negativa (.03 / .08 /
.08), Conduccién Agresiva (.09 /.13 /.11), e dediotal (.06 /.08 / .08)

En cuanto a la fiabilidad, por parte de la conaigte interna, como se ha indicado
anteriormente todos las escalas superan el critgio> .70 necesario para que pueda
considerarse un nivel adecuado (Nunnally, 1987)eltzaso de la fiabilidad test-retest, que
sélo fue realizada en el caso de la muestra ralatila poblacion general de EEUU con un
intervalo entre ambas aplicaciones de 10 semamas,rdsultados fueros igualmente
satisfactorios: en la escala Conduccion Arriesgada,.79; en Conduccion Cognitiva y
Emocionalmente Negativa, r = .80; en Conduccione8iya, r = .79; y en el indice Total, r
= .85.

Finalmente se llevé a cabo una comparacion en lgstras “universitarios de EEUU” y
“poblacién general de EEUU” por género (no se anadin la muestra de Bélgica porque el
namero de mujeres era excesivamente pequefio, smooniinicamente un 4% del total de
la muestra) De este modo, se vio que los hombretiaon mas alto que las mujeres, en
ambas muestras, en las escalas Conduccion ArrigsGadduccion Agresiva y en el indice
Total, siendo los tamafos de efecto pequefios aradme No se apreciaron diferencias
estadisticamente significativas en ninguna de @ muestras en la escala Conduccion
Cognitiva y Emocionalmente Negativa, lo cual esstgiente con la teoria de los autores del
cuestionario (Dula, 2003; Dula & Ballard, 2003),ienes afirman que es igualmente
probable que tanto hombres como mujeres experimeotgniciones y/o emociones
negativas mientras conducen. Por tanto, las dié@emradicarian en el plano conductual,

mas que en el emocional.

Posteriormente se llevo a cabo un andlisis derianza multivariado con la muestra de
conductores condenados por infraccion de trafica eb fin de verificar si existian
diferencias de las puntuaciones en las escald3RIgl en tres grupos de conductores segun
la falta o delito por la que habian sido condena@osduccion en estado ebrio, conduccion
demasiado rapida y conduccion agresiva. Se aptgciéfecto multivariado, y los analisis
univariados mostraron diferencias significativas ®&mwas las escalas: el grupo de
conductores que habian bebido puntué mas bajoaguetios dos en todas las escalas, asi
como en el indice global; el grupo de conductonas lgabian circulado a una velocidad

superior a la permitida puntué mas alto que el grdg conductores que habian bebido, no
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habiendo diferencia con respecto a los conductagessivos; y éstos puntuaron mas alto
que el grupo de conductores que habian bebidodas tas escalas, no diferenciandose en
ninguna del grupo de conductores que habian ciowdsexcesiva velocidad.

2.5.17. Escala de Ira en la Conduccion (Driving Arey Scale, DAS)

El Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 19@4) uno de los cuestionarios mas
utilizados en el estudio de la ira en el tréficofdea el estudio de esta variable desde el
punto de vista de la personalidad, conceptualizandomo un rasgo propio, distinto del
rasgo de ira general aunque relacionado. De edlle,muentras que el rasgo general de ira
haria referencia a una propension a experimenfadado y a reaccionar agresivamente con
mayor o menor facilidad ante enfrentamientos, tosulinjusticias y frustraciones en
cualquier contexto y situacion (Spielberger, 1989)ra en la conduccion se define como la
experiencia de una mayor intensidad y frecuenciaeska emocidon mientras se esta
conduciendo un vehiculo, especialmente ante sdnesi frustrantes o aversivas. De la
misma manera, se ha comprobado su asociacién coasgb de ansiedad y con la
impulsividad (Deffenbacher, Deffenbacher, et 2002 Deffenbacher, Huff, et al., 2000), y
se ha visto que aquellos conductores que puntdarealel rasgo de ira en la conduccion
muestran mayores niveles que aquellos que punt@m én medidas de creencias
irracionales, distorsiones cognitivas (maximizacignminimizacién selectivas) y en
intencion de agresion ante situaciones frustraptasersivas, a la vez que muestran una

significativamente menor tolerancia a la frustradip. Pinto, 2001).

Para medir este rasgo se elaboré el DAS, que cuemtau version original, con una
forma larga compuesta por 33 items distribuidosseis escalas, que representan seis
situaciones propensas a elicitar respuestas enadesounle ira: Descortesia € .81; e.g.
“Alguien que esta enfrente tuyo da marcha atrasrsiar”); Obstruccion del Tréficoa(=
.78; e.g. “Te encuentras en medio de un gran a@esairculacion”); Gestos Hostilea €
.87; e.g. “Alguien te pita por tu forma de condi¢iConduccion Lentao = .81; e.g.
“Alguien esta aparcando muy despacio, formandotasca”); Presencia Policiak & .79;
e.g. “Un policia te ordena que te pares a un ladtadalzada”); y Conduccion llegal €
.80. e.g; “Alguien esta conduciendo en zig-zagl)e#ilo de respuesta se configura a través
de una escala tipo Likert de cinco puntos (1 = N@da Poco; 3 = Algo; 4 = Mucho; 5 =
Muchisimo). Igualmente existe una version reducidanada por un total de 14 items

extraidos de la forma larga, en base a sus altassenes en los factores, que se contestan
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segun el mismo estilo de respuesta de ésta, yrgleeversion original conforman una Unica
escala. Presenta una fiabilidad test-retest comtenvalo de 10 semanas de .84, y una
correlacion con la versién larga de .95 (Deffenleacét al., 1994).

Cada una de las dos versiones presenta una sevientgas y de inconvenientes. La
forma larga presenta la ventaja de la cantidachfdennacion que aporta del sujeto, a través
de todas las escalas, frente a la desventaja detéasion en items de la misma, lo cual
redunda en el mayor tiempo que han de invertirpagicipantes para completarla. La
version reducida, por su parte, encuentra su jpaheientaja en la rapidez de ejecucion por
su brevedad, lo cual nos lleva a pronosticar ungomaantidad de participantes que
completen la tarea y una mayor motivacion en stuején, y como inconveniente la menor
cantidad de informacidén que se obtiene del paertig® en comparacion con la forma larga,
dado que al no existir escalas no podemos conacsituacion especifica del trafico que

provoca ira en la persona.

La version larga del cuestionario ha sido tradugidedaptada con muestras de Reino
Unido (Lajunen, Parker, & Stradling, 1998), Nuevalahda (Sullman, 2006), Espafa
(Sullman, et al., 2007) y Turquia (Yasak & Esiy@)09; Yasak, Esiyok, & Basbulut,
2005). Las estructuras factoriales halladas emligtstas versiones han sido diferentes, lo
cual puede deberse a que en el trabajo originatdoss se analizaron por medio del analisis
cluster, frente a las otras investigaciones, ecuases se ejecuto preferentemente el andlisis
factorial exploratorio y / o confirmatorio (Sullmaet al., 2007). De este modo, en el caso
del estudio de Reino Unido, en el cual se eliminaga total 12 items, se encontré una
estructura de tres factores, denominados Conductémeraria, Avance Impedido por
Otros y Hostilidad Directa. En el caso de Nuevaaded, por el contrario, la estructura
factorial cont6 con un total de cuatro factoresquettados como Avance Impedido,
Conduccién Arriesgada, Gestos Hostiles y ConducBiéacortés. Finalmente, tanto en el
estudio turco como en el espafol se obtuvieronteguictoriales similares a la version
original, saturando los items en seis factores,fgaeon etiquetados de la misma manera

gue se ha indicado en la version americana.

En general, la version reducida del cuestionarimas utilizada en investigacion que la

larga, primando sus ventajas sobre sus inconvesierits por ello, y por no estar
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especificamente adaptada a la poblacion espai@ana@s proponemos un estudio empirico

de adaptacion (ver Capitulos 3 y 5).

2.5.18. Inventario de la Ira en la Conduccion (Driing Anger Expression Inventory,
DAX)
Como hemos visto, existen numerosos cuestionatiesrgden la ira en la conduccion.

El DAS, por su parte, lo hace desde un punto de dis la psicologia del rasgo, valorando
el grado de esta emocion que un conductor expetamen este ambito concreto. Sin
embargo, el estudio del rasgo de ira ha de ser letawio con la valoracion de la forma de
expresar dicha agresividad, dado que como sefiataautores del presente cuestionario
(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002), cabe la ptdididl de que dos personas que
experimenten el mismo grado de ira expresen tatEmale formas muy diversas. Esta es,

pues, la principal motivacién que llevo a la créadile esta herramienta de evaluacion.

De esta forma, este cuestionario consta de 53 igensal version original, distribuidos
en cinco factores, que reflejan formas de expresagresividad durante la conduccion, de
tal modo que el conductor tiene que indicar con fge€uencia expresa su ira de la forma
sefialada por cada item: Expresion Verbal Agresiva 88; por ejemplo, “Critico en voz
alta a los otros conductores”), Expresion Fisicae8iya ¢ = .81; por ejemplo, “Intento
salir del coche y pelearme con el otro conductdd3p del Vehiculo para Expresar la
Agresividad & = .86; por ejemplo, “Sigo pegado al parachoquesmatiuctor que va delante
de mi durante largo tiempo”), Agresividad Desplazdéd = .65; descartado por su baja
fiabilidad; por ejemplo, “Saco mi agresividad ca@s Ipersonas que van conmigo en el
coche”), y Expresion Adaptativa/Constructiva= .90, por ejemplo, “Me centro en cosas
que me distraen de pensar en otros conductoresialniénte, existe un indice de
Agresividad Total ¢ = .90), que es la suma de las cuatro maneras dgortarse
negativamente durante la conduccion. Cada itenuisi&ig a través de una escala tipo Likert
de cuatro puntos (1 = Casi Nunca, 2 = Algunas Veges A Menudo, 4 = Casi Siempre)

para puntuar cada item.

Se ha constatado en diversos estudios que posee propiedades psicométricas
adecuadas, tanto de fiabilidad y consistencia nat@omo de validez (Dahlen & Ragan,
2004; Deffenbacher, Kemper, & Richards, 2007; Ddféeher, Lynch, Deffenbacher, &
Oetting, 2001b; Deffenbacher, Lynch, et al., 20D2ffenbacher, White, et al., 2004), la
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cual ha sido calculada utilizando como criteriotdamedidas de ira y agresion en la
conduccion, por ejemplo los cuestionarios DrivinggAr Scale (Deffenbacher, et al., 1994),
Driving Anger Thoughts Questionnaire (DeffenbaclHitrilli, et al., 2003) y Driving Logs
(Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbachemdtly, Oetting, et al., 2001), y medidas de
ira y agresion general, por ejemplo el Trait An§erle y el Anger Expression Inventory
(Spielberger, et al., 1983).

Estudios con este cuestionario han mostrado quellagiwconductores que punttan alto
en el DAS, en comparacion con aquéllos que punbzgo, expresan en mayor medida
conductas agresivas verbales, fisicas, y a tragésethiculo, asi como una menor tasa de
respuestas adaptativas o constructivas en esteo nledifenbacher, Richards, Filetti, &
Lynch, 2005). Igualmente se ha visto la asociagiositiva y significativa de las formas
desadaptativas de expresar la ira en la conduamanel rasgo de ira general; y, mas
concretamente, en el estudio original se aprec® lguExpresion Fisica correlacionaba
fuertemente con el grado autoinformado de condw#asesgo al volante (variable con la
cual se asociaban con una fuerza moderada lasdatenaxpresion verbal y fisica), a la vez
que lo hizo débilmente con la pérdida de conceidinaal volante (Deffenbacher, Lynch, et
al., 2002). Por otro lado, en cuanto a las difdengor género, los resultados son
contradictorios. Mientras que en el estudio origs®verifico que los hombres puntuaban
por encima de las mujeres de forma significativdasnescalas Expresion Fisica de la Ira,
Expresion Desplazada de la Ira (factor descartadasp baja consistencia interna) y en el
indice Total de Expresion Desadaptativa, con tamai® efecto pequefios a moderados
(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002), en otro estydlbsterior no se hallaron diferencias

significativas en ninguna de las formas de expredd@ffenbacher, 2008).

Por otra parte, este cuestionario ha sido adaptadomuestra turca (Esiyok, et al.,
2007), hallandose una estructura factorial singléa original (incluyendo la supresién de la
escala Expresion Desplazada de la Ira), y con mauéstncesa (Delhomme & Villieux,
2010; Villieux & Delhomme, 2008), en la cual se @mro una solucion Optima de tres
factores, que los autores etiquetaron como Exprds$@Verbal de la Ira, Expresion con el
Vehiculo de la Ira y Expresion Adaptativa / Constita de la Ira, siendo eliminada la
escala Expresion Fisica la Ira, debido a la baja tle expresion, segun las puntuaciones
obtenidas. En todos los casos las correlacioneag éattores fueron coherentes con el

trabajo inicial, de modo que las formas desadajataitiie expresar el enfado correlacionaron
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positivamente entre si y con la puntuacion del DA vez que lo hicieron negativamente

con el factor Expresion Adaptativa / Constructiva.

Debido a su amplio uso y a no estar adaptada ca@stnavespafola, nos proponemos un

estudio empirico de adaptacion especifica (Capiilp5).

2.6. Relacion entre Ira y Agresion dentro y Fuera el Vehiculo

Uno de los aspectos que mas controversia suponie,danivel cientifico como popular,
es la relacion entre el comportamiento de una parem general y el comportamiento al
conducir un vehiculo en particular, sobre todo erelativo a las emociones. Dos son las
corrientes teoricas fundamentales que se han d#ada con el fin de explicar este
problema. La primera de ellas tiene como maximoesgmtante a Leo Berkowitz, cuya
teoria sostiene que la ira es un sindrome relawéenestable de sentimientos, cogniciones
y reacciones fisiologicas, que estan asociadaslacamencion de dafar al objeto que lo
provocé (Berkowitz & Harmon-Jones, 2004). De acaetdn esta postura, la ira ha sido
considerada también como un rasgo de personabdadjo estable a través del tiempo y de
las diferentes situaciones (Spielberger, et aB8L9%Esta postura justifica la famosa frase de
gue “el hombre conduce como vive” (Tillmann & Hobt949), que ha tenido apoyo mas
especifico en trabajos que han sugerido que lasiégreen el ambito concreto de la
conduccion puede aparecer como otra faceta mas da desviado (MacMillan, 1975), de
manera que la ira constituiria un rasgo unico caestiende, aunque en diferentes grados, a
todas las situaciones en que se desenvuelve langerincluyendo el ejercicio de la

conduccion.

Sin embargo, desde una oOptica contraria, se haupstp que el grado de ira puede
diferir a través de los contextos en funcion deslavancia de la meta perseguida (Kuppens
& Mechelen, 2007). De acuerdo con este postuladajreestudio se observé que la ira
diferia a lo largo de tres contextos analizadognébrno laboral, el entorno doméstico y el
entorno de tiempo libre, viendose que en el enttainoral se expresaba menos ira que en el
domeéstico (Bongard & Al'Absi, 2003). Igualmente, @ro estudio se comprobd que la ira
sucede en mayor medida durante la conduccion quantula realizacion de otras
actividades (Parkinson, 2001). Desde esta perspectiabria esperar que no hubiese

necesariamente asociacion entre ira dentro y fdelavehiculo, dado que la dimensién
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general engloba gran cantidad de situaciones, ragrmjue la dimension especifica del

vehiculo contempla un Unico contexto.

Siguiendo con el analisis de la relacion especilieda ira dentro y fuera del vehiculo,
se han realizado estudios de tipo correlaciondb®mcuales se han obtenido coeficientes de
correlacion de bajos a moderados entre ira geeeiral especifica en la conduccién, de lo
cual se deduce la especificidad de la ira detrasralante como rasgo de personalidad
propio, aunque relacionado con el rasgo de irargeeffenbacher, Deffenbacher, et al.,
2003; Deffenbacher, Filetti, et al., 2003; Deffectuer, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher,
White, et al., 2004; Esiyok, et al., 2007; Lajur&Parker, 2001). En otro trabajo similar,
mas sofisticado metodoldégicamente, se obtuvo unetoodath en el cual las variables
observables (medidas de ira general y de ira a@ante) ajustaron Optimamente en dos
variables latentes, etiquetadas como “General Aggre” y “Road Rage”, que mostraron
una asociacion positiva (van Rooy, et al., 20063. €3ta manera, la ira especifica en
conduccion se ha definido como el grado en quegerienenta esta emocién en contextos

especificos relacionados con la conduccion (Detiehér, et al., 1994).

Se han propuesto distintas explicaciones a esteohgiterencial entre los dos rasgos.
Por un lado, se ha argumentado que durante la coiddulas interacciones con los otros
usuarios son breves y andnimas, mientras que east de contextos suelen ser mas
prolongadas y la persona es mas facilmente ideaiiie (Beirness, 1993; Ellison-Potter, et
al., 2001; Lightdale & Prentice, 1994; Parkinso@QP). Por otra parte, se ha comprobado
gue la ira experimentada detras del volante estibsmezclada con otras emociones que la
que se desencadena en otros contextos, ademasdeneros influenciada por el nivel de

estrés previo (Parkinson, 2001).

Sin embargo, la ira debe ser estudiada no sélo cerperiencia emocional, sino
también como expresion conductual. En este seetigolumen de investigacion acerca de
la relacion entre expresion dentro y fuera del sglbi es menor, y la forma de medir las
variables implicadas ha variado a través de lainthis estudios. De forma genérica, se han
identificado cuatro maneras principales de exprésara: verbal y fisicamente (Buss &
Perry, 1992), desplazadamente (Denson, et al.,)3088aptativamente (Spielberger, et al.,
1999). Las mismas maneras de expresion se hantatkieen el ambito concreto de la

conduccion, valoradas por medio del Driving Angexptession Inventory (DAX)
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(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002). De este metiogualquiera de los contextos, la forma
verbal de expresion incluye conductas tales coraoudiones, emisién de gritos e insultos
dirigidos contra el objeto causante de la ira;danfa fisica comprende expresiones de
agresion por medio de amenazas directas, peleaperocosas, etc.; la forma desplazada
implica dirigir la agresion contra un objeto distiral que provoco en enfado; y, finalmente,

la expresion adaptativa constituye la expresiérsttoantiva de la ira; por ejemplo por medio

de la asertividad y del autocontrol.

La relacion entre experiencia de ira y expresioresiga no esta del todo clara. Hay
investigaciones que muestran que la ira no siegggencadena una respuesta agresiva, sino
gue ésta se puede inhibir (R. A. Baron & Richard4®94). Sin embargo, otros resultados
sugieren que el deseo expresado de manifestaa Bsiuno de los mejores predictores de
esta emocion, en cualquiera de los ambitos en qupraduzca (Parkinson, 2001). De
acuerdo con esta ultima afirmacion, se han enamicarrelaciones positivas entre el rasgo
de ira general y las formas de expresion verbalsica (Garcia-Leon, et al.,, 2002;
Santisteban & Alvarado, 2009) y desplazada (Densbr)., 2006), mientras que el signo
fue negativo a la hora de asociarlo con la formaptadiva de expresion (Miguel-Tobal, et
al., 2001). De la misma manera, en varios trabsgoban hallado correlaciones positivas
entre el rasgo de ira en la conduccion y las diteseformas de expresion agresiva en este
medio, a la vez que negativas con la expresiontatilag de la misma (Dahlen & Ragan,
2004; Deffenbacher, et al., 2007; Deffenbacher,chyrDeffenbacher, & Oetting, 2001a;
Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher,ité/het al., 2004; Lajunen & Parker,
2001).

En definitiva, anicamente dos cuestionarios de riwgsados han sido adaptados y
validados con poblacién espafiola (forma larga d@eliiyy Anger Scale y Driver Behavior
Questionnaire). De este modo, dada la importaneiav@luar bien para poder cuantificar,
categorizar, explicar y modificar comportamiente@satiaptativos, surge la necesidad de
llevar a cabo trabajos que adapten instrumentosbeacion de la ira en la conduccion y
variables asociadas, a fin de poder ser utilizasadiversos ambitos, como la clinica y la

educacion vial.

139



David Herrero Fernandez

Conclusiones Generales de la Revision Teorica y difisacion de la Parte Empirica

La revision tedrica precedente ha puesto de retieee

1. Existen multiples matices a la hora de definirdosceptos de ira y agresion, tanto

en general como en la conduccion.

2. Existen diversos determinantes de la misma

3. La experiencia de la ira esta en funcion de vagmtdnto endogenas como exogenas.

4. Igualmente, existen diversas maneras de expresaadaion de ira

5. Se han desarrollado numerosos instrumentos psidoogtque intentan evaluar

tanto la experiencia de ira como la expresion, eelsstintas perspectivas tedricas

6. De estos instrumentos, Unicamente han sido espeoiénte adaptados y validados

con muestra espafiola la version larga del DASDBS).

De aqui se desprenden los objetivos fundamentales, vertebran los siguientes
capitulos. Son los siguientes:

1. Llevar a cabo la adaptacion, validacion y baremradi@ la forma breve del DAS y
del DAX, analizando las posibles diferencias d@uesta bajo dos medios: lapiz y
papel y mediante Internet.

2. Analizar los correlatos entre la ira y las formas agresion que tienen lugar

genéricamente con sus formas analogas en el aodritweto de la conduccion.

3. Estudiar los correlatos fisiologicos, subjetivoggmportamentales de la ira en la

conduccion, bajo una tarea de simulacion de comndluicc
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Capitulo 3. Adaptacion Psicométrica de la Version 8ducida del Driving Anger

Scale en una Muestra Espafiola. Diferencias por Edad y Re.

3.1. Objetivos e Hipotesis

La version breve del cuestionario Driving Anger I8ctal como se ha sefialado en
la pagina 131, ha sido ampliamente utilizada erstigaciones de diversos paises. Sin
embargo, no ha sido adaptado a la poblacién espafol este motivo, los objetivos de
este estudio son analizar sus propiedades psidoaggn una muestra de conductores
espafnoles y evaluar el grado de ira experimentada ks diversas situaciones

causantes de ira. Estos objetivos derivan en dasesites hipotesis:

- EI DAS presenta una estructura factorial y unogcaslde fiabilidad similares a los

de la versién original.

- Existen diferencias por edad, de modo que los tvengs puntlan por encima de

los mas mayores. Sin embargo, no existen diferempuasexos.

- Al comparar intragrupalmente a hombres, mujeresiomes de 30 afos, entre 30 y
44 afios y mayores de 44 afos se observa una gdnéit cuanto al orden de

eventos que mas y menos ira causan.

3.2. Método

3.2.1. Participantes

Participaron en este estudio un total de 528 passdomadas de la Universidad de
Deusto y del entorno del autor. De ellas, 187 @9,4ran hombres y 341 (64,6%)
mujeres. La edad oscilaba entre 18 y 71 afios (M,502 DT = 10,96); los afos de
posesion de carné resultaron ser entre 0 y 53 (K58; DT = 10,05); los dias por
semana en que conducian oscilaban entre 1 y 7 883; DT = 2,47) En cuanto al
namero de permisos de conducir (A: Motos; B: TudspC: Camiones; D: Autobuses;
E: Remolques), 465 participantes (88,1%) estabgmoeasion de 1 permiso; 34 (6,4%)
contaban con 2 permisos; 12 (2,3%) poseian 3 pesmss(1,5%) tenian 4 permisos, y
9 (1,7%) contaban con 5 permisos. Finalmente, @mtoual porcentaje de puntos de

carné (expresado en porcentaje, en funcion del mide puntos que tenian segun los
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gue les correspondiesen en base al nimero de aft@sr€), 501 participantes (94,9%)
poseian el 100% de los puntos que les correspor{tiasta 3 afios de permiso: 8
puntos; a partir de 3 afios de permiso, y sin hpeefido ningun punto: 12 puntos); 7
(1,3%) contaban con el 83% de ellos; 7 (1,3%) &b @& los mismos; 1 (0,2%) tenia el
58% de los puntos que le correspondian; 3 (0,6%¢ipa el 50% del total; 2 (0,4%)
contaba con el 33% de los mismos; 1 (0,2%) ten?25%® de los puntos; 1 (0,2%) tenia
el 17%, 1 (0,2%) contaba Unicamente con el 8% atal fjue le correspondian, y 4
(0,8%) habia perdido la totalidad de puntos. Lasducas condiciones requeridas para
poder participar en el estudio eran tener la nadidad espafiola y contar con al menos

el permiso de conduccién B1.

3.2.2. Instrumentos

Driving Anger Scale (DAS)Tal como se ha especificado en la parte final del
capitulo anterior, el DAS (Deffenbacher, et al..940 es una escala compuesta
originalmente por 33 items distribuidos en 6 fae$orA partir de esta version los
autores crearon una mas breve, integrada por i#s,itque fueron extraidos de la
version larga en base a su alta saturacion erespsativos clusters. De este modo, son
estos 14 items los que fueron traducidos y aplEaddos participantes del estudio,
segun se detalla a continuacion, respetandosenteforiginal de respuesta; esto es, una
escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 2 = P&o; Algo; 4 = Mucho; 5 =

Muchisimo).

3.2.3. Procedimiento

Para la adaptacion del DAS al castellano, se leewabo el método de traduccion
inversa (Hambleton, 1996). Un primer traductor hiaoconversion del original en
inglés al castellano, y posteriormente un segumdduttor hizo la conversién de
castellano a inglés, siendo comparada la simitieiths dos versiones en inglés, a fin de
validar la traduccion castellana (Tabla 3.3). Estaductores eran titulados en Filologia
Inglesa, y su tarea fue supervisada en todo monpamton traductor profesional, con la
intencion de que se lograse la mayor equivalengsabfe en cuanto al significado de

cada item en castellano con su respectivo origimahglés.

La aplicacion de los cuestionarios se llevd a cghgalmente en el caso de los

estudiantes universitarios e individualmente ecaslo de los participantes reclutados
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por los encuestadores. Este cambio de método sicpupor la sencillez de la escala
(ningun participante requirié informacion adicional expuso dudas a la hora de
contestar) y por el hecho de que la gran mayori@udstionarios de personalidad
pueden ser aplicados indistintamente de forma ididal o grupal, lo cual lleva a pensar

gue este hecho carece de relevancia a la horaplender a los items.

3.3. Resultados

Este apartado puede subdividirse a su vez en cpaftes. La primera de ellas
incluye el analisis psicométrico de la escala (arsalde componentes principales,
andlisis factorial confirmatorio, prueba de corgista interna, correlaciones entre
escalas y baremos). La segunda consiste en efiarddi normalidad de cada una de las
escalas en cada uno de los grupos que se comparatdase a éstas (por edad y por
sexo). La tercera parte engloba las comparacianieggrupales. Finalmente la cuarta
parte incluye las comparaciones intragrupales da gao de los factores resultantes del
DAS, asi como en la puntuacion total.

Analisis Psicomeétrico

Previamente al andlisis factorial confirmatorio IB6 a cabo un andlisis de
componentes principales, debido a que las distieructuras factoriales de este
cuestionario que han sido halladas en los estudiaizados en diversos paises no
permitian establecer una hipotesis clara acercaud®ctorizacion. De este modo, se
siguié el método de rotacién Oblimin Directd € 0). Este método fue elegido al
esperarse que los factores resultantes estuvieseriacionados entre si, lo cual exige
la utilizacion de una rotacion oblicua de los faeso(Gorsuch, 1997). Como puede
comprobarse en la Tabla 3.4, finalmente se complal@sociacion entre los factores
resultantes. El indice de adecuaciéon muestral fagtdio, KMO = .85 (Kaiser, 1960),
y el indice de esfericidad de Bartlett fue igualteeadecuado,®(91) = 2087.33p <
.001. Los resultados evidenciaron la existencidre® componentes principales. Los
pesos factoriales de los items se especifican €alda 3.1. Tal como se puede apreciar
en ésta, todos los pesos factoriales fueron maylees0; ademas, se observé que cada
uno de los items saturé en un Unico factor, pague ninguno de ellos hubo de ser
descartado en base a esta primera prueba de facioni.
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En base a los resultados del andlisis de companeniteipales se llevo a cabo un
andlisis factorial confirmatorio, mediante el métodie maxima verosimilitud,
comparando tres formas de estructurar el cuestonaa primera de las estructuras,
compuesta por tres factores, se adoptd en bassudtado del analisis de componentes
principales, respetando la estructura resultanteuc@a excepcion: El item 13, en base a
su contenido, fue incluido en el segundo de losofas, en vez de en el primero. De
igual modo se prob6 una estructura bifactorial ristipndo el tercer factor, dado que
Gnicamente estaba formado por dos items. Por (lteeoanalizé el ajuste de la
estructura de modo monofactorial, similar a la ieerdoreve del DAS en el trabajo

original (Deffenbacher, et al., 1994).

Tabla 3.1
Pesos factoriales de los items en el analisis de

componentes principales, con el método de rotacion

Oblimin Directo

iftem F.1 F.2 F.3 item F.1 F.2 F.3
1 71 8 .66

2 .65 9 .93
3 74 10 91
4 74 11 .62

5 .57 12 .66

6 54 13 .59

7 .67 14 .63

Nota: F1: Factor 1; F2: Factor 2; F3: Factor 3.

Los resultados del analisis de la bondad de ajdsteada uno de los modelos
probados se detallan en la Tabla 3.2. Se analizaratmo indices de bondad de ajuste:
El cociente entre el estadistigdy los grados de libertad, siendo lo éptimo un walo
inferior a 5 (Wheaton, Muthén, Alwil, & Summers,7IQ; elRoot Mean Squarkrror
of Approximation(RMSEA), considerandose un valor menor de .08just@adecuado
(Browne & Cudeck, 1993); eComparative Fix IndeXCFl), cuyo valor ha de ser
superior a .90 (Bentler & Bonnet, 1980), yGbodness of Fit Inde¢GFI), cuyo valor
minimo aceptable es, igualmente, .90 (Bentler &ri&dn1980).
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Tabla 3.2
Comparaciéon de indices de bondad de ajuste para las
estructuras probadas

Estructura ¥lgl  RMSEA  CFI GFI
Monofactorial 6,4 A1 .86 .86
Bifactorial 4,3 .08 .94 .93
Trifactorial 3,7 .07 .95 .93

De este modo, vemos que todos los indicadores lolenidad de ajuste se encuentran
dentro del rango de los valores Optimos en el aesdos modelos bifactorial y
trifactorial, a la vez que en el caso del modelmafactorial ninguno de ellos cumple
dicho requisito. Ademas, se comprobé que el mod#itactorial ajustaba
significativamente mejor que el bifactorigi?(21) = 50.68,p < .001. Por tanto,
finalmente se opto por aceptar el modelo de treteifes, al ser el que presentaba mejor
ajuste estadistico. Ademas, es importante tenetuenta el hecho de que el factor
“Hostilidad Directa” es el Unico que ha sido hatlazh todos los estudios de validacion
llevados a cabo. De esta manera, en base al contdailos items que pesaban en cada
factor, éstos fueron etiquetados siguiendo el noodkl estudio de Reino Unido
(Lajunen, et al., 1998). El Factor 1 se denomin&ddce Impedido por Otros” (7
items); el Factor 2, “Conduccion Temeraria” (5 @My el Factor 3, “Hostilidad
Directa” (2 items).

Finalmente, tanto cada uno de los factores de famdigidual como la escala en su
conjunto mostraron una adecuada consistencia a{erde Cronbach) y fiabilidad de
constructo, con valores superiores a .70, exceptelecaso del factor “Conduccién
Temeraria”, que fue levemente inferior. Sin embaigd considera adecuado dado el
reducido numero de items con que cuenta (Tabla Bdgionalmente, se presenta el
diagrama de flujos del modelo final en la Figurha $.los coeficientes de correlacion
entre las escalas y la puntuacién global (Tablg. 3gualmente, se calcularon los
baremos (Tabla 3.5), en percentiles, para cadaleras escalas y para la puntuacion
total. No se pueden establecer comparaciones, ga&juos trabajos de adaptacion de
esta escala con muestras de otros paises no filpsréaremos al respecto. Estos seran
utilizados en sucesivos estudios para dividir lagsiras en alta, moderada y escasa

propensién a experimentar ira al volante.
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Fig. 3.1. Diagrama de flujos relativo al modeldeirtorial

Analisis de Normalidad

A continuacion se procedio a llevar a cabo lasmeale normalidad de las escalas
resultantes para todos los grupos que posterioansat formaran, con el fin de
contrastar las variables tanto por edad como par @dombres, Mujeres, < 30 afios, 30
— 44 afios y > 44 afos). De este modo, para compsidas escalas del DAS se
ajustaban a la distribucion normal, se aplico laepa de D’Agostino — Pearson
(D'Agostino, 1986). Los resultados se detallan @&idbla 3.6. Tal como se puede
observar, en todos los casos la puntuaciéon glodblaDAS ajusto a la ley normal. Sin
embargo, a la hora de analizar la distribuciénodefdctores que lo integran se aprecian

desviaciones en dos de los tres factores en horglersmujeres. Por el contrario, a la
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hora de hacer la division por franjas de edad wauiente todos los factores ajustaron a

la normalidad.

En cuanto a las dos pruebas implementadas en ekfgagstadistico SPSS, su uso
se descarto debido a que, en el caso del test biroi§orov — Smirnov, esta prueba
realiza una estimacién por punto, asumiendo quenddia y desviacion tipica del
colectivo son iguales que los valores muestraleslEaso del test de Saphiro — Wilk,
existe la desventaja de que pierde potencia cubbsldlatos de la variable a testar
contienen valores idénticos. Adicionalmente, eséssiltados fueron complementados
con el andlisis grafico de los histogramas conaumarmal para cada uno de los grupos
citados (Figura 3.2), a fin de exponer las distiboes de frecuencias de las
puntuaciones en la muestra estudiada. Estos gsaficeden servir para analizar
visualmente algunos parametros como la asimeteiaapuntamiento. En estos graficos
se puede apreciar, de modo global, que la asinfarimuy leve en todos los casos. De
hecho, la mayor parte de distribuciones se ajustaa distribucion normal (Tabla 3.6).

Comparaciones Intergrupales

Para la realizacion de comparaciones intergrupsespto por utilizar la prueba no
paramétricd) de Mann — Whitney, dado que en varias de lasilligtiones segun el
sexo no se cumplia la normalidad. Por el contralaolo que las distribuciones por edad
eran normales en casi todos los casos, para suacaonfn se aplicé la prueba
paramétrica del analisis multivariado de la varaafllANOVA). En el caso de los
contrastes por sexo, se utilizd el tamafio de ef&ttoque fue interpretado segun el
criterio de Hopkins. De este modo, valores enti@ y0.10 se consideraron muy
pequeiios; entre .10 y .30 pequefios; entre .30 mda@rados; entre .50 y .70 grandes;
entre .70 y .90 muy grandes; y entre .90 y 1.06), parfectos (Hopkins, 1997). Por su
parte, en el caso de los contrastes por edad $eb agll tamafio de efectoy®,
interpretandose segun el criterio de Cohen, de raagee valores entre .01 y .04
constituyen un tamafo de efecto pequefo, entrg .08 medio, y mayor de .14 alto
(Cohen, 1988). En el caso de las diferencias pwo,sge observdé que las mujeres
puntuaban por encima de los hombres en todos lsescaxcepto en “Ira ante
Conduccién Temeraria”. A pesar de la significacEstadistica de las pruebas, los
tamafnos de efecto obtenidos fueron pequefios o requepos. Los resultados se

observan en la Tabla 3.7.
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Tabla 3.3
items de la version espafiola reducida del cuestimBaiving Anger Scale. Estadisticos descriptivos,

alfa de Cronbach, fiabilidad del constructo y vaze extractada.

N° Item M DT a FC VE
CUESTIONARIO COMPLETO: 42.78 8.92 .849.8.39
FACTOR 1: Ira ante Avance Impedido por Otros 18.82 496 .77 77 .32

2 Un vehiculo lento que circula sobre una carreterendntafia

no se echa a un lado, de forma que no deja pdgarcaches

gue van detras 3.04 1.09
5 Yendo a mas velocidad de la permitida, te das eugaigue

habia un radar de control de la velocidad 233 1.16

Alguien esta aparcando muy despacio, formamdatasco 2.32 1.01
8 Te encuentras en medio de un gran atasco déaci@u 2.51 1.08

11  Unciclista esta rodando por mitad de la calzeadantizando
el trafico 3.00 1.08
12  Un policia te ordena que te pares a un lada daltada 2.00 1.14

14  Estas conduciendo detras de un largo camiomajte deja ver

alrededor de él 27 111
FACTOR 2: Ira ante Conduccioén Temeraria 17.54 350 .66 .66 .28
1 Alguien esta conduciendo en zig-zag 3.541.06
3 Alguien que esta enfrente tuyo da marcha atrassar 3.83 0.94
4 Alguien se salta un semaforo en rojo o una s#fi&TOP 3.23 1.19
6 Alguien acelera justo cuando intentas adelantarle 3.60 1.06

13  Un camioén pesado proyecta gravilla de la calzatbae tu coche 3.33 1.11

FACTOR 3: Ira ante Ofensa Directa 6.43 2.35 .87 877 .7
9 Alguien te hace un gesto obsceno por tmdode conducir 3.31 1.28
10 Alguien te pita por tu forma de conducir 3.12 1.22

FC: Fiabilidad de Constructo; VE: Varianza Extraeta

Tabla 3.4
Correlacionesr(de Pearson) entre los factores
Factores 1 2 3

1 Avance Impedido por Otros -

2 Conduccion Temeraria .61*

3 Hostilidad Directa A42* 37*

4 Escala Total 91* .83* .64*
*p<.001.
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Tabla 3.5

Baremos (percentiles) para cada escala y el tetalugstionario

Perc. TOT Fac.1 Fac.2 FacPerc TOT Fac.1 Fac.2 Fac.3

1 19 10 6 2 55 44 23 15 7
3 25 12 7 - 60 45 - - -
5 27 14 8 - 65 46 24 16 8
10 32 16 9 3 70 47 25 - -
15 34 18 10 4 75 49 - 17 -
20 36 - - - 80 50 26 - 9
25 37 19 11 5 85 52 27 18 -
30 39 20 12 - 90 54 - 19 10
35 40 - - 6 95 57 29 20 -
40 41 21 13 - 97 58 30 21 -
45 42 - - - 99 63 33 24 -
50 43 22 14 -

Perc.: Percentil; TOT: Total del Cuestionario; Ead?rogreso Impedido por Otros;

Fac.2: Conduccion Temeraria; Fac.3: Hostilidad Qae

Tabla 3.6
Prueba de normalidad de D"Agostino — Pear$Gi [fara cada una de los factores del
DAS, en cada uno de los grupos (“Hombres”, “Mujérés30 anos”, “30 — 44 afios” y

>44 afos”)
Sexo Edad
H M <30 30-44 >44
n=187 n=341 n=385 n=88 n=55

Avance Impedido por Otros  7.67 2.14* 2.89 1.15* 419
Conduccion Temeraria 6.02 12.50 4.93* 4.072.97*
Hostilidad Directa 4.99* 9.64 1.75 3.42*  3.00*
Puntuacion Total 0.32* 5.87* 0.19* 1.81* 1.49*
*p > .05.
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Fig. 3.2. Distribucion de las puntuaciones en castzala del DAS y en la puntuacion

total mediante histogramas con curva normal

Seguidamente analizamos las posibles diferendiesymipales en cuanto a la edad
en las puntuaciones obtenidas, con el objetivo eterchinar si existian diferencias
estadisticamente significativas en alguna de lasl&s entre los conductores mas
jovenes y los mas adultos (< 30 afios, 30 — 44 nfio44 afios). Para ello se ejecutd un
Andlisis Multivariado de la Varianza MANOVA (Trazite Pillai), siendo las variables
dependientes los tres factores y la puntuacién th cuestionario. Los resultados
mostraron diferencias significativas entre los gsy¥ = .08,F(6, 1048) = 6.94p <
.001, #* = .04, lo cual, segln el criterio de Cohen se spoade con un tamafio de

efecto pequefio (Cohen, 1988).

Tabla 3.7
Diferencias por sexo en los tres factores y emtdayacion total
Geénero
Factor H M U r
n=187 _ n=385
Mdn Mdn
Avance Impedido 18.0 19.0 28534.00*  -.09
Conduccion Temeraria  18.0 18.0 28648.50 -.08
Hostilidad Directa 6.0 7.0 26077.50*** -.15
Puntuacion Total 41.0 44.0 27179.00** -.12

* p<.05; **p<.01; ** p<.001.
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Los analisis univariados se incluyen en la Tab& 8n la que ademas se analizan
las diferencias concretas entre pares de gruposanteda prueba Post-Hoc GT2 de
Hochberg. Esta es la méas indicada cuando los tasnafiestrales difieren de forma
sensible (Field, 2005). Tal como se puede obsersar,evidenciaron diferencias
significativas en todas las comparaciones univagaguntuando los mas jovenes por
encima de los mayores, con tamafos de efecto eegrenos y moderados.
Concretamente, los conductores menores de 30 af@®nf mas propensos a
experimentar ira que los de entre 30 y 44, en Igonia de los casos, y que los mayores
de 44, en todos los casos. Sin embargo, entre @s$o8ltimos grupos no se observaron

diferencias.

Comparaciones Intragrupales

Tras elaborar las comparaciones intergrupaledegé & cabo una serie de analisis
intragrupales. El objetivo era determinar, dengacdda uno de los cinco grupos que se
han creado a partir de la muestra estudiada, poélé situacion, de las tres valoradas,
es la que induce mas y menos ira a los conductanedbres, mujeres, menores de 30
afnos, entre 30 y 44 afos, y mayores de 44 afosacDerdo con lo comentado
anteriormente acerca de las pruebas de normalidad,los contrastes para hombres y
mujeres se utilizé el ANOVA de Friedman para el tcaste global y la prueba de
Wilcoxon para analizar las diferencias concretdeeguarejas de fases, a la vez que para

el contraste por grupos de edad se aplico el ANAEAedidas repetidas.

Tabla 3.8
Diferencias por edad en los tres factores y enyaaiin total
Factor Edad F n?
<30 31-44 >44
n= 385 n=88 56=

M DT M DT M DT
1. Progreso Impedido 19.36bc 4.74 1&.827 16.67a 5.15 15.94706
2. Conductade Riesgo  17.88c 3.18 16.9390 16.11a 4.45 9.60* .04

3. Ofensa Directa 6.79bc 2.25 5.654d1 5.15a 2.26 7.90* .03
4. Escala Total 44.02bc 8.21 40.38859 37.93a10.29 18.77* .07
* p<.001.
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De este modo, se presentan los resultados anadizasdjrupos en el mismo orden
gue se acaban de indicar. Para realizar las conipaes a través de los distintos
factores, las puntuaciones de éstos fueron tranafias a una escala de 0 a 100, dado
que en origen cada una de ellas estd compuestanpoamero diferente de items, lo
cual hace imposible su comparacion. Finalmentetdomfios de efecto ofrecidos en el
caso de la prueba de Wilcoxan fueron interpretados segun el criterio de Hopkites
tal modo que entre .00 y .10 se consider6 muy pgeguentre .10 y .30 pequefio; entre
.30 y .50 moderado; entre .50 y .70 grande; efiey..90 muy grande; y entre .90 y
1.00, casi perfecto (Hopkins, 1997). En el casoANMOVA de medidas repetidas, el
tamafio de efectauf) fue interpretado segin el criterio de Kirk, dentedo que entre
.01 y .06 se considera pequefo; entre .06 y .lebssidera medio, y mas de .14 se
considera grande (Kirk, 1996). Se opté por analetaemario de efecto® por ser el
mas idoneo cuando el tamafo de los grupos es depiiegField, 2005), lo cual ocurre

en este caso al ser un disefio de medidas repetidas.

Comenzando por el grupo “Hombres”, el test de Fn@d evidencio diferencias
significativas en la puntuacién de los tres factoraloradosy*(2) = 85.82,p < .001.
Las pruebas de Wilcoxon ejecutadas por pares debles mostraron diferencias
estadisticamente significativas entre todas eliiss,modo que se vio que mas ira
provoca a los hombres (indicando resultados defsigeion y de tamarfio de efecto con
respecto a la anterior) es la exposicion a condumerarias de otros conductores
(Mdn =60.00), seguido de actos de hostilidad direfgtdn(= 50.00,p < .001,r = -.31);

y finalmente el impedimento de avand&dp = 35.70,p < .001,r = -.40). La magnitud

de la diferencia entre la primera y la terceranfugy grandern(= -.83).

En cuanto al grupo “Mujeres”, igualmente el testFdleedman mostré diferencias
significativas en las puntuaciones de los tipos stteaciones elicitadoras de ira
analizadasy®(2) = 185.64p < .001. Las prubas de Wilcoxon ejecutadas por paees
variables mostraron diferencias estadisticamerggifgativas entre todas ellas, de
modo que se vio que lo que a las mujeres mas @eopa (indicando resultados de
significacion y de tamafio de efecto con respedtosétuacion anterior) son los actos de
hostilidad directa Nildn = 68.75), seguidos de las conductas temerarias des otr

conductoresNidn = 60.00,p = .048,r = -.11); y finalmente el impedimento de avance
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(Mdn = 39.27,p < .001,r = -.81). La magnitud de la diferencia entre la grany la

tercera fue grande € -.50).

A continuacién se analizaron las diferencias popgs de edad, siendo el primero
el relativo a participantes menores de 30 afiospruaba de esfericidad de Mauchly
mostrd la violacién del supuesto de esfericiddti= .66, x°(2) = 132.18,p < .001,
motivo por el cual aplicamos la correccion de loedgs de libertad mediante el test de
estimacion de la esfericidad de Greenhouse-Gefsser74). De este modo, la prueba
muestra la existencia de diferencias significatease los conductores menores de 30
afios en cuanto al grado de ira que les suscitawamlae los tres tipos de situaciones
valoradosF(1.49, 467.10) = 135.3( < .001,0? = .15, lo cual se corresponde con un

tamano de efecto grande.

Con el fin de analizar entre cuales de las tremsibnes existian diferencias y dado
que el principio de esfericidad no se cumplia, lggdeaplicar la prueba post-hoc de
Bonferroni, muy robusta a este incumplimiento (@ie1005). Este test evidencié que
las conductas temerarias de otros conductdves 63.83) y los actos de hostilidad
directa M = 60.75) producian significativamente mas ira dumpedimento de avance
de la marchaM = 43.77, siendo en ambos casps; .001), sin que se evidenciaran

diferencias entre ambas.

El siguiente grupo a evaluar fue el compuesto pordactores de entre 30 y 44
afos. En primer lugar, nuevamente se observé qumimtipio de esfericidad era
incumplido segun el test de MauchMy, = .73, %(2) = 22.80,p < .001. Por ello, se
aplicé la correccion de los grados de libertad aetei el test de estimacion de la
esfericidad de Greenhouse-Geisser=(.79) De este modo, la prueba muestra la
existencia de diferencias significativas entredoeductores de entre 30 y 44 afios en
cuanto al grado de ira que les suscita cada undosldres tipos de situaciones
estudiadask(1.57, 112.97) = 3.7% < .001,»” = .09, lo cual se corresponde con un

tamano de efecto medio.

Dado que el principio de esfericidad no se cummemo se ha indicado
anteriormente, se eligié aplicar la prueba Post-He®donferroni, muy robusta a este

incumplimiento. El resultado mostré que las trésagiiones diferian entre si (indicando
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resultados de significacion con respecto a la dibmaanterior), siendo las conductas
temerarias de otros conductores lo que mas iratabacM = 56.64), seguido de los
actos de hostilidad directdM(= 47.26,p = .019), y finalmente el impedimento de
avance M = 37.85,p = .009). Igualmente hubo diferencias significagiventre la

primera causa y la terceqa< .001).

Por altimo, procedimos a valorar las posibles difiefas en el grupo de conductores
de mas de 44 afos. Al igual que en las restantesbas anteriores, el test de Mauchly
indicé que no se cumplia el principio de esferidid& = .54,%%(2) = 26.27,p < .001,
por lo cual procedimos a aplicar la correcciénatedrados de libertad mediante el test
de estimacion de la esfericidad de Greenhouse-&efss= .68). De este modo, la
prueba muestra la existencia de diferencias saatifias entre los conductores mayores
de 44 afnos en cuanto al grado de ira que les ausatta uno de los tres tipos de
situaciones valoradaB(1.37, 58.70) = 17.1% < .001,»° = .12, lo cual se corresponde

con un tamarfo de efecto medio.

Dado que el principio de esfericidad no se cummemo se ha indicado
anteriormente, se eligié aplicar la prueba Post-Heddonferroni, muy robusta a este
incumplimiento. Este test evidencio que las cormhitemerarias de otros conductores
(M = 54.66) producen significativamente mas ira qeactos de hostilidad directist (
= 36.93,p = .001) y que el impedimento de avanté £ 34.65,p < .001), sin que se

evidenciaran diferencias entre las dos ultimas.

3.4. Discusion

Los resultados obtenidos en el presente estudiaesnan que la version espafiola
del DAS presenta un ajuste de tres factores, deramlng segun la version del
cuestionario de Reino Unido (Lajunen, et al., 1998) ante Avance Impedido por
Otros; Ira ante Conduccion Temeraria e Ira antstiliidad Directa. En el caso del
avance impedido por otros, probablemente causestale emocional de ira debido al
retraso que supone en la duracion del viaje coments a la expectativa que tenia el
conductor. En este sentido, de cara a futuras tigaesones, se propone analizar el
efecto provocador de ira de las obstrucciones,uanidn de si el conductor tiene la
expectativa de que va a encontrarse durante sel eaj tal obstruccion o si no se lo

espera. En cuanto a la conduccion temeraria, pleda&nte produzca ira en el
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conductor en tanto en cuanto éste percibe riesgn $a propia integridad, dado el
comportamiento peligroso de otro conductor. Final@elos actos de hostilidad directa
pueden suponer un ataque al autoconcepto del clmmdlacque los llevaria a constituir

el tercer factor causante de enfado al volante.

Por otro lado, los resultados obtenidos en el estdd las diferencias por sexos
indican una mayor propension de las mujeres a empetar enfado, tanto globalmente
como concretamente ante impedimentos del avanggeyamtos de hostilidad directa
por parte de otros usuarios de la via, aunqueatogaiios de efecto hallados tanto en el
contraste multivariado como en los contrastes uiaglas son pequefios. Por su parte,
no se apreciaron diferencias estadisticamentefisigiivas entre hombres y mujeres en
cuanto a la magnitud de la ira producida por ad®mfonduccion temeraria de otros.
Estos resultados confrontan con los obtenidos emrdsion original (Deffenbacher, et
al., 1994), en la cual hallaron que en la versigmacdel cuestionario, que como hemos
indicado tenia una estructura monofactorial, noidnaliferencias significativas entre
hombres y mujeres, al igual que en la puntuaciohaijlde la forma larga. Sin embargo,
si se encontraron diferencias en las escalas Coidduibegal (mayor puntuacion de las
mujeres), Presencia Policial (mayor puntuacion ate Hombres), Conduccién Lenta
(mayor puntuacion de los hombres) y Obstruccioned @rafico (mayor puntuacion de

las mujeres), siendo pequefios los tamafos de efiectmtrados.

Por su parte, los autores de la version larga espague trabajaron Unicamente con
la forma larga del cuestionario, hallaron diferascisignificativas en los factores
Descortesia, Obstrucciones de Trafico, Conducdegal y en la puntuacion global del
cuestionario, en todas las cuales las mujeres aroriude forma mas alta que los
hombres (Sullman, et al., 2007), estando por tantla linea de nuestros resultados. Por
otro lado, en otras investigaciones se ha haligdalmente que las mujeres punttan
mas alto que los hombres en ira en la conduccionP@dker, et al., 2002; Sullman,

2006), al igual que hemos constatado en nuestratraue

Los resultados obtenidos en el estudio de lasetitéas por edad revelaron una
diferencia significativa entre el grupo formado poenores de 30 afos y los otros dos
grupos (30 — 44 afios y > 44 afnos), tanto en laupieiin global del cuestionario como

en los factores “Ira ante el Avance Impedido pao&te “Ira ante Hostilidad Directa”.
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En cuanto a otras investigaciones llevadas a cab®IDAS, el equipo que trabajo en
la version espafiola hallo diferencias significagiea las escalas Descortesia, Presencia
Policial y en la puntuacion global, correspondierdaodas ellas las puntuaciones mas
elevadas a los conductores del grupo mas joven @ § disminuyendo
progresivamente en los otros tres grupos de edathfios (30 — 44; 45 — 59; > 59); de
este modo, igualmente en este caso nuestros ckssika corresponden con los hallados
en la investigacidén espafola con la version lagdifian, et al., 2007) en su estudio y
adaptacion de la version completa del DAS. Poratepel equipo de Reino Unido
(Lajunen, et al., 1998) hallé que los conductorés jovenes puntuaban mas alto en los
tres factores de su estructura factorial anteriotemeomentada. Estos datos estan de
acuerdo con la tendencia general de las investigasia este respecto, segun las cuales
los jévenes son mas propensos a experimentar @@guctas agresivas que los mas
mayores (Aberg & Rimmd, 1998; Dahlen, et al., 20B&nder, et al., 1993; Esiyok, et
al., 2007; Goehring, 2000; E. Schwartz & DeffenlmcB002; Sullman, 2006).

En cuanto a las comparaciones intragrupo, llevadaabo a fin de conocer las
diferencias en cuanto a la ira que provoca cadadentos tres tipos de situaciones
valoradas mediante el DAS en cada uno de los grigposgdos por edad y por sexo, se
aprecia que a los hombres les elicitan mas irallagusituaciones en las que otro
conductor comete un acto temerario que les afeptadda afectarles, y aquéllas en las
que reciben algun tipo de insulto por parte desotanductores, siendo menos reactivos
a experimentar ira cuando su avance se ve obstniigopedido. En el caso de las
mujeres, se evidencié que les provocan mas irallagugtuaciones en las que reciben
un insulto directo, seguidas por todas aquéllagy@m otro conductor se comporta
temerariamente, y siendo menos reactivas, finakengrdl igual que en el caso de los

hombres, a los impedimentos en el avance del viehicu

Por edades, los resultados indican que las sitobesigue mas ira elicitan a los
conductores menores de treinta aflos son aquéllks eue se enfrentan a una ofensa
directa, estando en segundo lugar las relacioramakas conductas temerarias de otros,
y finalmente las obstrucciones de la marcha. Entoual grupo de personas de entre 30
y 44 afos, se vio que les elicitan mas enfado tawluctas temerarias de otros
vehiculos, en comparacion con los impedimentosadahce. En un término medio se

encuentran todas las situaciones relacionadas aenofensas directas sufridas.
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Finalmente, los conductores mayores de 44 afiostranas nivel de ira mas elevado
cuando perciben una conducta temeraria por parigrdeconductor en comparacion
con momentos en que se enfrentan a situacionegwsfas amenazantes o cuando son

directamente ofendidos por parte de otros.

Las conclusiones generales de las comparacionehast realizadas en cuanto al
grado de ira que provocan las distintas situacioeésrafico, tanto por edad como por
género, denota que todos los grupos comparadoggoomssmos (hombres, mujeres,
menores de 30 afios, entre 30 y 44 afos, y mayae®ldafios) toleran mejor las
obstrucciones y ralentizaciones de su marcha y lpgmercepcion de otros conductores
comportandose de forma temeraria o extremadamemiesgada y los actos de
hostilidad directa recibidos por parte de otrosdemtores, si bien el orden de estas dos
Gltimas varia por grupos. Las mujeres y los masrjés tienden a experimentar mayor
ira ante las ofensas directas, mientras que easel de los hombres no se han hallado
diferencias significativas entre las ofensas dagcy las infracciones de otros
conductores. Por su parte, los conductores de medyamas avanzada edad se
encolerizan mas ante las situaciones en gque olpsenea conducta temeraria de otro
usuario que puede afectarles. Finalmente, esto#tagdss no pueden ser contrastados
con las investigaciones realizadas, ya que no seheontrado referencias de estudios
acerca de las diferencias intragrupales en cuams aituaciones causantes de ira en

cada uno de los grupos que hemos valorado.

Finalmente, no obstante a los resultados obtenido®s que el presente estudio
adolece de ciertas limitaciones: En primer lugabisn los coeficientes de fiabilidad
(consistencia interna) son adecuados como hemius g&an también en el limite de lo
admisible para un cuestionario, aunque alcanzariréino propuesto (Nunnally, 1987),
mostrando la ventaja de que se gana en tiempoapbrelvedad del cuestionario (la
fiabilidad aumenta conforme aumenta el nimeroatad) En segundo lugar, a pesar de
que, como hemos indicado, la muestra incluye ppaintes de toda Espafia, el nimero
de sujetos estudiados no es proporcional a lastdistregiones autondmicas espafolas,
siendo predominantes los de la zona norte; sin gJopaste sesgo puede quedar
minimizado por el resto de variables mucho mejontrmdadas en cuanto a la
heterogeneidad, como la edad, el sexo, el nUmerpedmisos de circulacion y el

namero de dias que se conduce por semana. Laadnmcetacion se refiere a la no
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representatividad de la muestra estudiada con cs@e la poblacion espafiola de
conductores, dado que el grupo estudiado estabwftar por muchas mas mujeres que
hombres, y por muchos mas jévenes (<30 afios) qyeres(>44 afios). No obstante,
se ha tratado de reducir los efectos de esta difixele tamafio muestral en cuanto a los
grupos formados por edad mediante la aplicacioprdebas estadisticas apropiadas
para tales diferencias. Finalmente, seria acorlsdjambién el estudio de la validez del
cuestionario, que podria elaborarse, dada la coioeme la ira como rasgo que
establecen los autores (Deffenbacher, et al., 1984 medio de medidas de esta
emocion analizada de forma genérica (referida astods aspectos de la vida),
conceptualizandola igualmente como rasgo de pdidadaen base a la naturaleza
estable temporal y transituacional que por defimigioseen los rasgos de personalidad.
A este respecto, los datos hallados en estudidiga#@as con las versiones originales
han mostrado que las puntuaciones del DAS (en ssiOmecorta) correlacionaban
positivamente con las puntuaciones en cuestionddosa general rasgo (Deffenbacher,
Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Hufglet2000; Deffenbacher, Lynch, et al.,
2003).

3.5. Conclusiones
El andlisis de los resultados obtenidos, en ratacan las hipotesis explicitadas en

la pagina 139, nos lleva a concluir lo siguiente:

- EI DAS presenta una estructura factorial y undéces de fiabilidad similares a los
de la version original. ACEPTADA.

- Existen diferencias por edad, de modo que los tvngs puntian por encima de

los mas mayores. Sin embargo, no existen diferempuasexos. ACEPTADA.
- Al comparar intragrupalmente a hombres, mujeresiames de 30 afios, entre 30 y

44 afos y mayores de 44 afos se observa una sdnéit cuanto al orden de
eventos que mas y menos ira causan. PARCIALMENTERTADA.
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Capitulo 4. Adaptacion Psicométrica del Driving Angr Expression Inventory en

una Muestra Espafiola. Diferencias por Edad y Sexo

4.1. Objetivos e Hipotesis

El Driving Anger Expression Inventory, tal como lse sefialado en la pagina 134,
ha sido ampliamente utilizado en investigacionedidersos paises. Sin embargo, no ha
sido adaptado a la poblacién espafiola. Por estigantits objetivos de este estudio son
analizar sus propiedades psicométricas en una raudst conductores espafioles y
evaluar las formas mas y menos frecuentes de e&pree la ira. Estos objetivos

derivan en las siguientes hipotesis:

- La estructura factorial del DAX es similar a lagimal, ofreciendo una adecuada

fiabilidad y validez en todos sus factores.

- Los conductores mas jévenes puntian por encimasidd mas edad en todas las

dimensiones. Ademas, no existen diferencias parssex

- Analizando la frecuencia de emisién de conductassags en grupos de edad y por
sexos, existe una jerarquia similar de comportaméemas y menos frecuentes

entre los distintos grupos.

4.2. Método

4.2.1. Participantes
La muestra estuvo integrada por un total de 432icgmntes, tomados de la

Universidad de Deusto y del entorno del autor pmveniencia. De ellos, 135 (31,3%)
hombres y 297 (68,7%) mujeres, con edades complandintre 18 y 71 afios (M =

27,03; DT = 15,60) En cuanto a los afios que llevatmnduciendo, el rango oscilaba
entre 0 y 53 afios (M =7,16; DT = 9,75), y condnaatre 1 y 7 dias a la semana (M =
3,8; DT = 2,47) El 89,8% poseia Unicamente un p@yrde circulacion, el 5,8% tenia 2
licencias, el 2,8% tres licencias, el 1,2% cuatrencias y el 0,5% cinco licencias. Por
otra parte, el 95,6% estaba en posesion del 100%puiéos del carné que le

correspondian (hasta el tercer afio, 8 puntos;ta gdal tercer afio y si no se ha perdido

ninguno hasta el momento, 12 puntos).
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Las dos unicas condiciones requeridas para podtcipar en el estudio eran tener

la nacionalidad espafiola y contar con al menosiceracia de conduccion vigente.

4.2.2. Instrumentos

Driving Anger Expression Inventory (DAX)al como se ha especificado en la parte
final del Capitulo 2, el DAX (Deffenbacher, Lyncét al., 2002) es un cuestionario
creado para valorar la forma en que un conductmdé a expresar su ira durante el
ejercicio de la conduccion. Originalmente esta aoesfo por 53 items distribuidos en 5
factores: Expresion Verbal de la Ira, Expresionchisle la Ira, Expresion de la Ira con
el Vehiculo, Expresion Desplazada de la Ira (eladn de la version original por su
baja consistencia interna) y Expresion Adaptati@ohstructiva de la Ira. Los cuatro
factores relativos a formas de expresion desadegpts¢ pueden sumar, resultando en
un indice Total de Expresion Desadaptativa. De emtdo, son estos 53 items los que
fueron traducidos y aplicados a los participantes estudio, segin se detalla a
continuacion, respetandose la forma original dpuesta; esto es, una escala tipo Likert
de 4 puntos (1 = Casi Nunca; 2 = Algunas VecesAMenudo; 4 = Casi Siempre).

Driving Anger Scale (DAS)Se aplicé la versibn adaptada en un estudio
anteriormente expuesto, segun se especifica erapgitulo 3. Se trata, pues, de un
cuestionario de 14 items que valora el grado dguease experimenta en el contexto de
la conduccion, a través de una serie de situacigoesse aglutinan en tres escalas:
Agresividad ante Situaciones Imprevistas Amenaszafiie= .71), Agresividad ante
Infraccién de Otro Conductoa (= .73), y Agresividad ante Ofensa Direaia=.87). El
estilo de respuesta se basa en una escala tipd dik& puntos (1 = Nada; 2 = Poco; 3

= Algo; 4 = Mucho; 5 = Muchisimo).

4.2.3. Procedimiento

Para la adaptacion del DAX al castellano, se llev@abo el método de traduccion
inversa (Hambleton, 1996) de los 53 items. Un pritreeluctor hizo la conversion del
original en inglés al castellano, y posteriormentg® segundo traductor hizo la
conversion de castellano a inglés, siendo compdaasianilitud de las dos versiones en
inglés, a fin de validar la traduccion castellafiabla 4.2). Estos traductores eran

titulados en Filologia Inglesa, y su tarea fue suipada en todo momento por un
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traductor profesional, con la intencion de queaggdse la mayor equivalencia posible

en cuanto al significado de cada item en castettancsu respectivo original en inglés.

La aplicacion de los cuestionarios DAS y DAX sevdlea cabo grupalmente en el
caso de los estudiantes universitarios e individeate en el caso de los participantes
reclutados por los encuestadores. Algunos de éstopletaron las medidas mediante el
método clasico de lapiz y papel, mientras que olwokicieron por Internet. En el
siguiente capitulo se comparara la equivalencia ajieste psicométrico y de las
puntuaciones entre ambas condiciones. Finalmeategktobjetivo de contrarrestar la
posible influencia de contestar a uno de los coestios primero y al otro después se
prepararon dos modelos contrabalanceados de Ietianeios, de tal manera que en

uno de los modelos aparecia primero el DAS y etre| el DAX.

4.3. Resultados

Se analizan los resultados en cuatro partes, qligyan el analisis psicométrico de
la escala (analisis factorial confirmatorio, pruelgaconsistencia interna, correlaciones
entre escalas y baremos), el analisis de normatidazhda una de los factores del DAX
en cada uno de los grupos que se compararan enabasts, las comparaciones
intergrupales y las comparaciones intragrupalesada uno de los factores del DAX.

Analisis Psicométrico
Dado que el cuestionario original cuenta con unauetsira definida de cinco
factores, en este caso no se aplicod el analistsodgonentes principales, sino que se

ejecuto directamente el analisis factorial confitona.

Se llevo a cabo el analisis factorial confirmatartdizando el software Lisrel 8.80
(Joreskog & Sérbom, 1997) siguiendo la estructactofial que fue encontrada por los
autores originales (Deffenbacher, Lynch, et alQZ0En primer lugar se realizé un
analisis del ajuste del cuestionario en dos fast{f&presion Adaptativa/Constructiva y
Expresion Total Agresiva), y posteriormente se wdjeccon 5 factores (Expresion
Verbal, Expresion Fisica, Uso del Vehiculo pararesar la Ira, Expresion Desplazada
y Expresion Adaptativa/Constructiva) Esta compamoéntre los dos modelos fue
elaborada a fin de cotejar el modelo original cdnn®delo tedricamente mas

parsimonioso, de dos factores. De esta forma, sicglelo de dos variables latentes
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hubiese ajustado igual o mejor que el modelo deocirariables latentes, hubiera sido

finalmente elegido por su mayor sencillez.

Expresion
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Fig. 4.1. Diagrama de flujos relativo al modelo fadactorial

Finalmente, como se puede ver en la Tabla 4.1,0elefo de cinco factores ajusto
mejor que el de dos, de acuerdo con los cuatradadie bondad de ajuste analizados:

El cociente entre el estadistigdy los grados de libertad, siendo lo éptimo un walo
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inferior a 5 (Wheaton, et al., 1977); Bbot Mean Squar&rror of Approximation
(RMSEA), considerandose un valor menor de .08 wst@jadecuado (Browne &
Cudeck, 1993); y eComparative Fix IndeXCFl) y elNon-Normed Fit IndexNNFI),
cuyos valores han de ser superiores a .90 (BeatBonnet, 1980). Adicionalmente, en

la Figura 3.1 se detalla el diagrama de flujosadeskructura factorial resultante.

Tabla 4.1

Comparacion de la bondad de ajuste de los dos osdel
Estructura Yol RMSEA CFI NNFI
Primer Modelo* 6.30 A1 .85 .84
Segundo Modelo** 3.40 .07 .90 .90

* Dos Factores: Expresion Adaptativa / Constructiva

e Indice Total de Agresividad.

** Cinco Factores: Expresion Verbal; Expresion €asi
Uso del Vehiculo para Expresar la Ira; Expresion
Desplazada y Expresion Adaptativa / Constructiviadea.

A continuacién se evalué la consistencia interndodefactores resultantea (e
Cronbach), y 3 items fueron eliminados por su lajaelacion con el resto de sus
respectivos factores: uno del factor Expresion Aata@/Constructiva (“Pongo la radio
para calmarme”); uno del factor Expresion Fisicah@co contra el parachoques del
otro coche”), y uno del factor Expresién DesplazdtiNo me calmo y permanezco
enfadado durante largo tiempo”). Tras esto obtusikinco factores: Expresion Verbal
Agresiva ¢ = .91. Consta de 12 items que manifiestan agdegivhacia los otros
conductores insultandoles, gritandoles, etc.); &sipn Fisica de la Agresividad €&
.79. Esta formada por 10 items que indican conduagaesivas fisicas tales como salir
del coche para abroncar al otro conductor, llevadaabo para intimidar a los otros
usuarios de la via); Uso del Vehiculo para Exprésafgresividad ¢ = .82. Esta
integrado por 11 items que tratan acerca del usprdpio vehiculo para expresar la
agresividad hacia los demas); Agresividad Despkdad= .78. Esta formado por 3
items que incluyen conductas tales como mostragtasividad con los pasajeros), y

Expresion Adaptativa / Constructiva € .81. Esta formada por 14 items que envuelven
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actos como conductas de conduccion segura, permgasgositivos, aceptacion de las
frustraciones en la carretera, etc.) Al igual queppnen los autores de la version
original, existe un factor denominado “indice derégion Total”, que es la suma de
todos los factores relativos a formas desadaptatieaexpresion de la agresividad, y

que tuvo una elevada consistencia intetrra,92.

Seguidamente se obtuvieron los estadisticos désospde los items y de los
factores resultantes (Tabla 4.2). Tal como se pudaservar, los dos items que
representan las conductas menos frecuentes desgxpoke la ira son “Intento salir del
coche y abroncar al conductor del otro vehiculélhéento salir del coche y pelearme
con el otro conductor’, ambos pertenecientes atofa&xpresion Fisica. Por el
contrario, la actitud mas frecuente de la que méoon los participantes fue la
representada por el item “Pongo mucha atencion eenus conductor seguro”,

perteneciente al factor Expresion Adaptativa / @osva.

Tabla 4.2
Medias, desviaciones tipicas, errores tipicos, isterxia interna, fiabilidad de
constructo y porcentaje de la varianza extractadldosl factores e items del Driving

Anger Expression Inventory

M DT
Expresion Verbal Agresivia = .91; FC = .91; VE = 47%;.S 2.53) 24.42 8.59
Insulto en voz alta al conductor del otro vehiculo 1.80 1.02
Hago comentarios negativos acerca del otro condeotwoz alta 2.29 1.02
Grito cosas tales como “¢,Donde te han dado el arné 1.91 1.04
Juro en voz alta hacia el otro conductor 1.61 940.
Grito a los otros conductores 153 0.89
Insulto a los otros conductores en voz baja 2.28.06
Juro hacia el otro conductor en voz baja 2.21 051.
Juro hacia los otros conductores en voz baja 2.60.98

Hago comentarios negativos acerca de los otrosuctmes en voz baja 2.01 1.04

Amenazo con la cabeza al conductor del otro vehicul 2.06 0.97
Echo malas miradas al conductor del otro vehiculo 2.01 1.04
Pienso cosas tales como “¢,donde te han dado é&a¥arn 2.21 1.09
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Expr. Fisica de la Agresivida@ = .79; FC = .82; VE = 39%;,.S 1.23) 11.41 2.71

Intento salir del coche y abroncar al conductoratiel vehiculo
Intento forzar al otro conductor a un lado de laetara
Intento salir del coche y pelearme con el otro catat

Le hago un corte de mangas al otro conductor

Bajo la ventanilla para expresar mas facilmenteabreo
Amenazo con el pufio al otro conductor

Trato de intimidar al otro conductor

Hago gestos hostiles distintos del corte de mangas

Le saco la lengua al otro conductor

Me vuelvo loco al volante

U. del Vehic. para Expr. Agfa = .82; FC = .82; VE = 29%:;.S 1.77)

Conduzco pegado al parachoques del conductor qdelaate
Conduzco un poco mas rapido que antes

Intento cortar por delante al otro conductor

Conduzco pegado al otro conductor durante un baten r

Acelero para frustrar al otro conductor

Bloqueo adrede al otro conductor para que no pbhader lo que desea

Llamo la atencion con las luces al otro conductor

Hago a los otros conductores lo que ellos me lugiarmi
Conduzco mucho mas rapido que antes

Reduzco la velocidad para frustrar a los otros gotutes
Deslumbro con las luces al otro conductor

Expresion Desplazad@a = .78; FC = .80; VE = 57%;,.S 0.76)
Grito a la gente que va conmigo en el vehiculo

Expreso mi agresividad con los que van conmigd geléculo
Saco mi agresividad con otras personas al cabo data
Expresion Adapt./Constfa = .81; FC = .82; VE = 28%:;.S 3.07)
Pongo mucha atencion en ser un conductor seguro

Pienso en cosas que me distraigan de pensar encotmductores
Pienso las cosas antes de actuar

Trato de pensar en soluciones positivas para mdaejguacion
Me digo que no merece la pena enfadarse por eso

Decido no rebajarme a su nivel

1.04 0.25
1.08 0.36
1.04 0.24
1.26.62
1.21 0.57
1.07 .340
1.16 48.
131 0.68
1.09 80.3
1.14 0.43
14.81 4.18
1.13 0.43
2.0192 0
1.110.43
1.34 0.65
1.360.69
1.20 0.53
1.19 0.54
1.24 0.58
1.78 2 0.9
1.29 0.60
1.140.44
4.06 1.61
1.39.65
1.34 0.63
1.37 0.65
37.07 7.10
1 3.40.81
1.90 0.90
2.80 0.92
2.61 0.95
0 2.0.98
2.68 1.14
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Intento pensar en cosas positivas para hacer 2.6D93

Me digo a mi mismo que no merece la pena involaeran eso 2.59 1.03
Intento aceptar que hay malos conductores en ftateaa 2.81 0.90
Hago cosas tales como respirar profundamente pareaane 2.48 0.99

Presto mucha atencion en los otros conductoresepéea accidentes 3.37 0.80
Me digo a mi mismo que es mejor ignorarlo 2.370.99
Pienso en cosas que me distraen de las frustraottlenka carretera 2.11 0.88

Intento aceptar que se dan situaciones frustralo@site la conduccion  2.65 0.91

indice de Agresion Totdb = .92; S= 3.87) 5471 13.61
Tabla 4.3
Correlaciones entre las escalas del DAS y del DAX

Factores 2 3 4 5 6 7 8 910
1. Expresion Verbal Agresiva 5644*  24* -22* 9l1* 26* .28* .29* F
2. Expresion Fisica Agresiva -65* .27* -28* .78* .27* .27* .19*30*
3. Uso del Vehiculo para Expresar la Agr. - 20% -37* .74 26* .27*18* .30*
4. Agresividad Desplazada - -188* .25* .14* .18* .22*
5. Expresién Adaptativa/Constructiva - -.32%-17*%14* -.18*-.19*
6. indice Total de Expresion Agresiva - 3*¥3.33* .30* .38*
7. Ira ante Avance Impedido - .68* .4288*
8. Ira ante Conduccion Temeraria -.41* .90*
9. Ira ante Hostilidad Directa - .65

10. indice Total DAS -

*p <.001.

Posteriormente se hallaron las correlaciones dntreas de expresar la ira y el
grado en que esta emocion se experimenta al vo{datda 4.3). Todas ellas fueron
significativas, excepto la correlaciéon entre ExpinesAdaptativa / Constructiva y
Agresion Desplazada. Los factores desadaptativad fndice de Agresién Total
correlacionaron positivamente entre si, obtenierudificientes que oscilaron entre .20 y
.91, teniendo la mayoria una fuerza media, y elofa&xpresion Adaptativa /
Constructiva de la agresividad correlacioné negatiente con otras formas de expresar
la agresividad, obteniéndose coeficientes ent@y.237. Por otro lado, el cuestionario

DAS fue utilizado como criterio para el estudio ldevalidez de criterio. Todos los
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coeficientes fueron significativos, de modo que dasalas del DAS correlacionaron
positivamente entre si y con las escalas de expresisadaptativa del DAX, (entre .14
y .38), y negativamente con la escala Expresiorpfsdiéa / Constructiva (entre -.14 y -
.19). Finalmente se calcularon los baremos, erepéles, para cada uno de los factores

del cuestionario, asi como para el indice de Agre3otal (Tabla 4.4).

Tabla 4.4

Baremos (percentiles) de las escalas del DAX

Pc. Verbal Fisica Vehicul®esplaz. Adapt. Total Desad.
12 10 11 3 21 36
3 13 - - - 25 37
5 - - - - 26 39
10 15 - - - 28 40
15 16 - - - 29 42
20 17 - 12 - 31 43
25 18 - - - 32 45
30 19 - - - 33 46
35 - - 13 - 34 48
40 20 - - - 35 49
45 21 - - - 36 50
50 23 - 14 - 37 52
55 24 - - - 38 53
60 25 11 - 4 39 55
65 27 - 15 - 40 57
70 28 - - - 41 59
75 30 12 16 5 42 63
80 32 - 17 - 43 65
85 34 13 18 6 44 70
90 37 15 20 - 46 74
95 42 17 24 8 50 80
97 44 19 26 - 51 82
99 47 24 32 9 55 106
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Analisis de Normalidad

Seguidamente, a fin de poder llevar a cabo comjpme@e en cuanto a las
puntuaciones obtenidas tanto por edad (< 30 afos, 43! aflos y >44 afios) como por
sexo, se aplico la prueba de D"Agostino — PearBohgpstino, 1986), por razones ya
comentadas, a cada uno de dichos grupos. Losadsslse presentan en la Tabla 4.5.
Tal como se puede observar, el patron observadelfoesmo para todos ellos, de tal
modo que sOlo la escala “Expresion Adaptativa / Srotiva” se ajustd a la ley

normal.

Tabla 4.5
Prueba de normalidad de D"Agostino — Pear$Gh ara cada una de los factores del

DAX, en cada uno de los grupos (“Hombres”, “Mujérés30 afos”, “30 — 44 afios” y

>44 afos”)
Sexo Edad
H M <30 30-44 >44

n=135 n=297 nN=315 n=73 n=44
Expresion Verbal 22.73 17.47 17.46 10.90 27.53
Expresion Fisica 77.27 238.65 21758 49.05 29.01
Uso del Vehiculo 82.18 153.45 160.75 40.09 10.94
Expresion Desplazada 67.83 65.62 64.82 43.23.4545
Expresion Adaptativa 1.31* 1.69* 1.121.89* 1.04*
indice de Agresion Total 49.38 63.66 70.87 439. 11.53
*p > .05.

Esta valoracion numeérica fue complementada mediahtanalisis grafico de
histogramas con representacion de la curva norfigur@a 4.2), a fin de poder
visualizar la distribucion de frecuencias de puaimges a través de los distintos grupos.
Tal como se puede observar, todas las variabes;epcion de la Expresion Adaptativa
/ Constructiva, evidencian una marcada asimetré#tipa. De este modo, viendo que en
la practica totalidad de los casos no se cumplecglisito de la normalidad, se opt6 por

aplicar en los sucesivos andlisis estadisticosbpu@o paramétricas. Se rechazo la
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opcion de transformar los datos y aplicar estamtistparamétricos por los problemas
qgue ello conlleva: a menudo este método falla eantoua la consecucion de una
distribucion normal y de respetar el principio damoscedasticidad, no resuelve el
problema de los valores atipicos, puede reducipdi@ncia estadistica de los tests
paramétricos, puede reacomodar el orden de lasamddi como estaba inicialmente, y

puede dificultar la interpretacion de los resulwaferceg-Hurn & Mirosevich, 2008).
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Fig. 4.2. Distribucion de las puntuaciones de E=kas del DAX mediante histogramas

con representacion de la curva normal

Comparaciones Intergrupales

A continuacion se llevaron a cabo dos series ddisemaa fin de valorar las
diferencias en cuanto a las puntuaciones en lasafode expresar la ira tanto por sexo
como por edad.

En el caso de las diferencias por sexo, tras halraprobado la no normalidad de
las escalas relativas a las expresiones desadagtale la agresividad, se decidio
utilizar la prueba no paramétridd de Mann — Whitney. Dado el alto numero de
contrastes a realizar, se aplico la correccion defdroni, a fin de controlar el Error
Tipo I, de tal modo que, habiendo ejecutado unl tdéa seis analisis, el nivel de
significacibn maximo admitido fue de .008 (0.8%hsLtamafios de efecto) (fueron
interpretados segun el criterio de Hopkins, dentadlo que entre .00 y .10 se consideré
muy pequefo; entre .10 y .30 pequefio; entre .80 ynoderado; entre .50 y .70 grande;
entre .70 y .90 muy grande; y entre .90 y 1.00i padecto (Hopkins, 1997). En la

Tabla 4.6 se detallan los resultados obtenidos.

Posteriormente llevamos a cabo los analisis casrefipntes para valorar las
diferencias por edad (< 30 afos; 30 — 44 afos 4 afws). Al igual que en el anterior

caso, debido al severo incumplimiento de las punuas de las escalas del DAX del
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criterio de normalidad, se opt6 por aplicar lasepas no paramétricas de Kruskal —
Walllis para valorar las posibles diferencias detpaciones entre grupos, la prueba de
Jonckheere — Terpstra, dado que previamente habiaipotetizado que el nivel de
agresion se reduciria con la edad, existiendogriotuna tendencia decreciente a través
de los grupos comparados; y la prueba de Mann -tnéihicon el fin de determinar
exactamente en cudles de esas formas de exprésastadiferenciaba cada pareja de
grupos. Por otro lado, en el caso de las pruebaMalen — Whitney se aplicé la
correccion de Bonferroni, puesto que se llevar@alzo seis comparaciones por cada
pareja de grupos comparada. Asi, el nivel de sgguion maximo admitido fue de .008
(0.8%). En cuanto a los tamafos de efecto indicat®siuevo el criterio de Hopkins

fue asumido para su interpretacion.

Tabla 4.6
Diferencias por sexo en cada factor del DAX
Factor Sexo U r

Hombres Mujeres

n=135 n=297

Mdn Mdn

1. Expresion Verbal 20.00 24.00 16084.5* -.16
2. Expresion Fisica 10.00 10.00 20028.5 .00
3. Uso del Vehiculo 14.00 14.00 18395.0 -.07
4. Expresion Desplazada 3.00 3.00 16519.5* -.16
4. Expresion Adaptativa 37.00 37.00 19327.5 -.03
6.Indice de Agresion Total 49.00 52.00 17088.0 2-1
*p =.001

Se evidenciaron diferencias por edad en todasolasak valoradas de expresar la
ira, excepto en la “Expresion Adaptativa / Congiva¢, H(2) = 2.76,p = .251, si bien
los tamarnos de efecto de las tendencias decregifrd@sn pequefios 0 muy pequefios
(salvo el indice Total de Expresion Agresiva, que moderado). De este modo, hubo
diferencias en “Expresion VerbalM(2) = 41.12,p < .001, hallandose una tendencia

decreciente significativa] = 13222,00z = -5.84,p < .001,r = -.28; en “Expresion
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Fisica”: H(2) = 9.60,p = .008, observandose igualmente tal tendenciativagd =
16854.50z = -3.05,p =.002,r = -.15; en “Uso del Vehiculo para Expresar la 1i(2)

= 20.95,p < .001, con similar tendencia a las anterioreleis,J = 15826.00z = -3.64,

p < .001,r = -.18; en “Expresion Desplazada(2) = 30.33,p < .001, con una
tendencia significativamente decrecierte;, 14335.50z =-5.47,p < .001,r = -.26; y

en el “indice de Agresion TotalH(2) = 48.92p < .001, igualmente con una tendencia
decreciente significativa,= 12567.00z =-6.40,p < .001,r = -.31.

Una vez visto que todas las formas evaluadas desi®p desadaptativa de la ira en
la conduccién se reducen a lo largo de los digtirgoupos de edad, se analizo
especificamente a través de la prueba de Mann tnéyhen cuales de ellas existian

diferencias a través de los grupos formados.

Asi, los conductores menores de 30 afios puntuagnificativamente mas alto que
los conductores de entre 30 y 44 afios en “ExpreB&splazada”U = 8730.50,p <
.001,r = -.18, y en el “indice de Agresion Total) = 9081.50,p = .005,r = -.14
Igualmente, puntuaron significativamente mas alte lps mayores de 44 afos en todas
las formas de expresion desadaptativa: en “Exprééesbal”, U = 2988.50p < .001,r
= -.32; en “Expresion Fisical) = 5336.00p = .006,r = -.14; en “Uso del Vehiculo
para Expresar la Iral) = 4000.50p < .001,r = -.24; en “Expresion Desplazad®J,=
4242.00p < .001,r = -.24; y en el “indice de Agresion Total),= 2619.00p < .001,r
= -.35. Finalmente, los conductores de entre 3@ witbs puntuaron significativamente
mas alto que los mayores de 44 afios en “ExpresédhaV’, U = 883.50p < .001,r = -
.38; en “Uso del Vehiculo para Expresar la Itds 1031.50p = .001,r =-.30; y en el
“Indice de Agresion Total = 866.50p < .001,r = -.39.

Comparaciones Intragrupales

A continuacion se llevaron a cabo una serie delasiantragrupales, a fin de
verificar, dentro de cada uno de los subgruposblestalos, cual era el orden de
frecuencia en el que se expresa la ira en la cam@ycde acuerdo a las cinco formas
diferentes que se distinguen en el DAX. Para raales comparaciones a través de los
distintos factores, las puntuaciones de éstos futemsformadas a una escala de 0 a
100, dado que en origen cada una de ellas estauestappor un numero diferente de

items, lo cual hace imposible su comparacion. Hogdos casos se utilizo el ANOVA
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de Friedman, equivalente no paramétrico al ANOVAVEElidas Repetidas. Para hallar
las condiciones concretas en las que habia difieerse aplico el test de Wilcoxon, que
contrasta la diferencia entre las medidas de deastras relacionadas. En estas pruebas
se aplico la correccion de Bonferroni, a fin detcamestar el incremento del Error Tipo
I. Finalmente, los tamafios de efecto son interdostanuevamente segun el criterio de

Hopkins.

De este modo, en el caso del grupo “Hombres”, sserol un efecto global
significativo, y%(4) = 380.43,p < .001. Los resultados de los andlisis por pareas
variables se detallan en la Tabla 4.7, en la quriede apreciar que existen diferencias
entre todos los factores, con la excepcion de lmpewacion entre “Expresion

Desplazada” y “Expresion Fisica”.

Tabla 4.7

Diferencias en el grupo Hombres por parejas defestdel DAX

Parejas de Comparaciones  Mdn T z r

Expr. Verbal / Expr. Fisica 41.67/25.00 7.00-9.88* -.60
Expr. Verbal / Expr. Vehic. 41.67/32.95 750.00 .328 -51
Expr. Verbal / Expr. Despl. 41.67/25.00 486.00 .728 -.53
Expr. Verbal / Expr. Adap. 41.67/61.61 1098.50-7.67* =47
Expr. Fisica / Expr. Vehic. 25.00/32.95 490.50 .887 -.48
Expr. Fisica / Expr. Despl. 25.00/25.00 993.00 .282 -.14
Expr. Fisica / Expr. Adapt. 25.00/61.61 7.5010.07* -.61
Expr. Vehic. / Expr. Despl. 32.95/25.00 1616.0 -4.73* -.29
Expr. Vehic. / Expr. Adapt. 32.95/61.61 168.00 .719 -.59
Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00/61.61 54.00 9.93* -.60
*p <.001.

De este modo, segun la prueba de medidas relacismdWilcoxon vemos que los
hombres expresan su ira, en orden de frecuencraayer a menor y expresando los
tamanos de efecto de las diferencias entre lasnamnensecutivas indicadas, en primer

lugar mediante conductas adaptativas / constrictivddn = 61.61), seguido de
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expresiones verbales agresivi&l( = 47.67), con un tamafo de efecto en la diferencia
moderado; a continuacion se encuentra el uso décwe (Mdn = 32.95), con un
tamafio de efecto moderado con respecto a la antgrimalmente puntlan, sin que
haya diferencia entre ellas, la expresion despafddn = 25.00) y la expresion fisica
(Mdn = 25.00) de la ira, con un tamafio de efecto maldeen la diferencia con

respecto a la anterior.

En el caso del grupo “Mujeres”, se observé un efeignificativo,y*(4) = 756.69p
< .001, lo cual indica la existencia de diferenctmre los valores de los factores
contrastados. Los andlisis por pares, que se piagsen la Tabla 4.8, evidencian que
existen diferencias entre todos los factores, eoaxtepcion de la comparacion entre

“Expresion Desplazada” y “Uso del Vehiculo para esar la Ira”.

Tabla 4.8

Diferencias en el grupo Mujeres por parejas defastdel DAX

Parejas de Comparaciones Mdn T z r

Expr. Verbal / Expr. Fisica 47.92/25.00 40.50 14.81* -.61
Expr. Verbal / Expr. Vehic. 47.92/29.55 866.00 4.2r* -.59
Expr. Verbal / Expr. Despl. 47.92/25.00 44995 -11.62* -.48
Expr. Verbal / Expr. Adap. 47.92/68.75 9400.00 -8.53* -.35
Expr. Fisica / Expr. Vehic. 25.00/29.55 3701.5 -10.29* -.42
Expr. Fisica / Expr. Despl. 25.00/25.00 37©9.0 -7.05* -.29
Expr. Fisica / Expr. Adapt. 25.00/68.75 268.00 4.76* -.61
Expr. Vehic. / Expr. Despl. 29.55/25.00 15303.00 -1.07 -.04
Expr. Vehic. / Expr. Adapt. 29.55/68.75 750.00 4.4B* -59
Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00/68.75 912.00 4.2a* -58
*p <.001.

De este modo, segun la prueba de medidas relacsmgdWilcoxon, vemos que las
mujeres expresan su ira, en orden de preferencrmaayer a menor y expresando los
tamafios de efecto de las diferencias entre las nasmneonsecutivas indicadas,

primeramente mediante conductas adaptativas /raeatishs Mdn = 68.75), seguido de
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expresiones verbales agresivia&l( = 47.92), con un tamafo de efecto de la diferencia
grande; a continuacion estan las expresiones d®& ldesplazadasvidn = 25.00) y
mediante el vehiculd\{dn = 29.55), entre las cuales no hay diferenciasfigtivas; y
finalmente se encuentran las expresiones fisicée ide Mdn = 25.00), con un tamafio

de efecto moderado en la diferencia con respelete @os anteriores.

En cuanto a las comparaciones segun el criterita dalad, dentro del grupo de
conductores menores de 30 afios se observé un sfgotficativo, y*(4) = 780.28p <
.001, lo cual indica que, nuevamente en este ghogovalores de los factores no son
iguales. Los resultados de las comparaciones pa@spdetallados en la Tabla 4.9,
indican que existen diferencias entre todos logofas, con la excepcion de la

comparacion entre “Expresion Desplazada” y “Usowiiculo para Expresar la Ira”.

Tabla 4.9

Diferencias en el grupo < 30 afios por parejas cterf@s del DAX

Parejas de Comparaciones Mdn T z r

Expr. Verbal / Expr. Fisica 45.83/26.25 47.5015.21* -.61
Expr. Verbal / Expr. Vehic. 45.83/35.23 1519.5014.36* -.57
Expr. Verbal / Expr. Despl. 45.83/25.00 5086.0011.88* -.47
Expr. Verbal / Expr. Adap. 45.83/63.39 11225.5 -8.39* -.33
Expr. Fisica / Expr. Vehic. 26.25/35.23 4013.501.12* -.44
Expr. Fisica / Expr. Despl. 26.25/25.00 4954.50-7.16* -.29
Expr. Fisica / Expr. Adapt. 26.25/63.39 312.5a5.19* -61
Expr. Vehic. / Expr. Despl. 35.23/25.00 19892. -0.15 -.01
Expr. Vehic. / Expr. Adapt. 35.23/63.39 1105.5014.70* -.59
Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00/63.39 1131.5014.60* -.58
*p <.001

De este modo, segun la prueba de medidas relacismdWilcoxon vemos que los
conductores menores de 30 afios expresan su i@den de frecuencia de mayor a
menor y expresando los tamafios de efecto de l|aseddias entre las maneras

consecutivas indicadas, en primer lugar a travedductas adaptativas / constructivas
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(Mdn = 63.39), seguido de expresiones verbales agseegMdn = 45.83), con un
tamafio de efecto moderado; siguiendo el ordeneteiéncias estan las expresiones de
la ira desplazadad/dn = 25.00) y a través del vehiculddn = 35.23), entre las cuales
no se han hallado diferencias estadisticamentdisagivas, y que se diferenciaron del
anterior modo citado significativamente con un tAmale efecto moderado; vy
finalmente, como forma menos utilizada de exprésara, se encuentra la expresion
fisica de la mismaMdn = 26.25), que se diferencia significativamentelate dos

anteriores significativamente, con un tamafio detef@oderado.

A continuacién se analizaron los resultados depgme conductores de entre 30 y
44 afios. Al igual que en todos los anteriores ¢asesobservé un efecto global
significativo, y*(4) = 217.89,p < .001, lo cual indica que al menos algunos de los
valores de las escalas difieren entre si. Losteetns de las comparaciones por pares se
detallan en la Tabla 4.10. Tal como se apreciat@xidiferencias significativas entre
todos los factores, excepto entre “Expresion Desgpla’ y “Expresion Fisica”.

Tabla 4.10

Diferencias en el grupo 30 — 44 afios por parejdaateres del DAX

Parejas de Comparaciones  Mdn T z r
Expr. Verbal / Expr. Fisica 43.75/25.00 0.00-7.43* -61
Expr. Verbal / Expr. Vehic. 43.75/31.82 169.00 .568* -54
Expr. Verbal / Expr. Despl. 43.75/25.00 103.00 .868* -.56
Expr. Verbal / Expr. Adap. 43.75/63.39 2303.00-5.24** -.43
Expr. Fisica / Expr. Vehic. 25.00/31.82 122.00 .84% -.48
Expr. Fisica / Expr. Despl. 25.00/25.00 230.00 .841 -.15
Expr. Fisica / Expr. Adapt. 25.00/63.39 0.00-7.43** -61
Expr. Vehic. / Expr. Despl. 31.82/25.00 519.50 .063 -.25
Expr. Vehic. / Expr. Adapt. 31.82/63.39 28.50 7.27** -.60
Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00/63.39 7.50-7.33** -.61
*p < .005, *p < .001.
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De este modo, segun la prueba de medidas relaesmmdWilcoxon vemos que los
conductores de entre 30 y 44 afos expresan sanratden de frecuencia de mayor a
menor y expresando los tamafios de efecto de l|aseddias entre las maneras
consecutivas indicadas, en primer lugar a travedductas adaptativas / constructivas
(Mdn = 63.39), seguido de expresiones verbales agseegMdn = 43.75), con un
tamafio de efecto moderado; a continuacion estéexlagsiones de la ira a través del
vehiculo Mdn = 31.82), que se diferencia significativamenteatgkrior modo con un
tamafno de efecto grande; y finalmente se encuerdsaexpresiones de la ira fisicas
(Mdn = 25.00) y desplazadasM@dn = 25.00), entre las cuales no se han hallado
diferencias estadisticamente significativas, y qaediferenciaron del anterior modo
citado significativamente, con un tamafo de efectonderado y pequefio,
respectivamente. Finalmente, dentro del grupo aelwtiores mayores de 44 afios, al
igual que en todos los casos anteriores se obserefecto significativo globay’(4) =
141.59,p < .001, lo cual indica que los valores de las lascao son iguales. Los
resultados de las comparaciones por pares seaetll la Tabla 4.11. tal como se
puede observar, indican que existen diferenciase ettdos los factores, con la
excepcion de las comparaciones entre “ExpresioplBesda” y “Expresion Fisica”, y

“Expresion Desplazada” y “Uso del Vehiculo para esar la Ira”.

Tabla 4.11

Diferencias en el grupo > 44 afios por parejas cteres del DAX

Parejas de Comparaciones Mdn T z r
Expr. Verbal / Expr. Fisica 35.42/25.00 0.00 .583 -.59
Expr. Verbal / Expr. Vehic. 35.42/27.27 37.00 18. -55
Expr. Verbal / Expr. Despl. 35.42/25.00 35.00 135. -55
Expr. Verbal / Expr. Adap. 35.42/66.96 200 758. -.61
Expr. Fisica / Expr. Vehic. 25.00/27.27 76.00 233. -34
Expr. Fisica / Expr. Despl. 25.00/25.00 61.00 360. -.04
Expr. Fisica / Expr. Adapt. 25.00/ 66.96 0.00 .785 -.62
Expr. Vehic. / Expr. Despl. 27.27/25.00 122.00 -2.07 -.22
Expr. Vehic. / Expr. Adapt. 27.27 / 66.96 0.00 .78 -.62
Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00/66.96 0.00 .78 -.62
*p <.001.
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De este modo, segun la prueba de medidas relacismdwilcoxon, vemos que los
conductores mayores de 44 afos expresan su im@iden de frecuencia de mayor a
menor y expresando los tamafios de efecto de l|aseddias entre las maneras
consecutivas indicadas, en primer lugar a travedductas adaptativas / constructivas
(Mdn = 66.96), seguido de expresiones verbales agseegMdn = 35.42), con un
tamafio de efecto grande; a continuacion estanxiaesones de la ira a través del
vehiculo Mdn = 27.27), que se diferencia significativamenteatgkrior modo con un
tamafno de efecto grande; y finalmente se encuerdsaexpresiones de la ira fisicas
(Mdn = 25.00) y desplazadasM@dn = 25.00), entre las cuales no se han hallado
diferencias estadisticamente significativas, y s@aiferenciaron de la anterior forma
de expresion citada significativamente, con un faorde efecto moderado y pequefio,

respectivamente.

4.4. Discusién

La version espafiola del DAX ha demostrado una @siia de cinco factores, que
incluyen cuatro maneras de expresar la ira desatilshente (verbalmente,
fisicamente, utilizando el vehiculo y desplazadamelas cuales pueden ser sumadas
para obtener el indice de agresion total), y ureargpresenta la forma adaptativa de
expresar la ira experimentada durante la conductiardiferencia de este estudio en
comparacion con otros que han establecido la ésteudactorial del DAX con
muestras extraidas de otras poblaciones, comogapk el estudio original llevado a
cabo con una muestra de Estados Unidos (Deffenbatlach, et al.,, 2002), el
elaborado con una muestra de Turquia (Esiyok,.e2807) o el que se realiz6 en
Francia (Delhomme & Villieux, 2010; Villieux & Dettmme, 2008), es que la escala
Expresion Desplazada ha ajustado dentro del moplepuesto, lo cual no habia
sucedido en precedentes investigaciones, habieddalescartada en todas ellas por su
baja consistencia interna. Ademas, en el presettelio se empled para el analisis el
procedimiento de analisis factorial confirmatonmoas sofisticado que el analisis de
componentes principales. Unicamente en el estugdiocés se hizo uso de este
procedimiento estadistico, si bien en este caswllzacion optima encontrada contuvo
Unicamente tres factores, que los autores denoomndExpresion Agresiva No
Verbal”, “Uso del Vehiculo para Expresar la Ira™Bxpresion Adaptativa de la Ira”
(Delhomme & Villieux, 2010; Villieux & Delhomme, 23).
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Ademas, se han aportado datos de la validez dsticoario. De acuerdo con otros
experimentos como los anteriormente citados, lande de expresion desadaptativas
correlacionan positivamente, moderada — fuertemegrdignificativamente entre si, y
negativamente con la escala Expresion AdaptatiGorstructiva. Por su parte, los
coeficientes de correlacion obtenidos con el caeatio DAS han sido similares a los
hallados en otras investigaciones, siendo positiwaggnificativos en el caso de las
formas desadaptativas de expresion, y negativagnifisativos en el caso de la forma
adaptativa. Este efecto ha sido apreciado por vabores que han trabajado con estos
mismos cuestionarios (Dahlen & Ragan, 2004; Detiehbr, et al., 2007,
Deffenbacher, Lynch, et al., 2001b; Deffenbachehit&/ et al., 2004; Esiyok, et al.,
2007).

Los andlisis adicionales llevados a cabo demuesgiarias mujeres expresan la ira
mas desadaptativamente que los hombres; concraoeforma verbal y desplazada,
observandose una tendencia hacia una mayor exprésita ira de forma globalmente
desadaptativa (no se admite la diferencia sigtifiaadado que, a pesar de que el nivel
de significacién se encontro por debajo del 5%plaeccion de Bonferroni aplicada no
hizo que superase el nivel critico). Este hallazg® contrapone a diversas
investigaciones, que sugieren que los hombres sas pnopensos a comportarse
agresivamente que las mujeres al volante y a safdrdentes mas graves (Aberg &
Rimmo, 1998; L. Evans, 1991; Maycock, et al., 198&ason, et al., 1990). De este
modo, en la investigacion original en la que seadeié el DAX (Deffenbacher,
Lynch, et al., 2002) se encontraron diferencias Expresion Fisica, Expresion
Desplazada y en el indice de Agresion Total, purdodos hombres por encima de las
mujeres. Estos mismos autores en otra investigaff@ifenbacher, White, et al.,
2004), asi como los autores que elaboraron suiestadlurquia (Esiyok, et al., 2007),
averiguaron que los hombres expresaban su ira og$aq mujeres de forma fisica y
mediante el vehiculo (en la presente investigacidrse han encontrado diferencias
estadisticamente significativas en esta escal@yeylas mujeres puntuaban mas alto
que los hombres en Expresion Adaptativa / ConstaucOtra investigacion evidencio
qgue los hombres puntuaban mas alto que las mugerdsxpresion Fisica, y que las
mujeres lo hicieron mas alto a su vez en Expregegnbal Agresiva (Dahlen & Ragan,
2004). lgualmente, se ha visto que los hombresrtap mas frecuentemente expresion

fisica, verbal y mediante el vehiculo que las nagely que éstas puntian mas alto en
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Expresion Adaptativa / Constructiva que los homhi@sffenbacher, Filetti, et al.,
2003). De forma paralela a estos resultados, estsalios relativos a la comparacion de
la agresion general entre hombres y mujeres revafan mayor tasa de conductas
agresivas verbales y fisicas en el caso de los teaniBjorkqvist, Lagerspetz, &
Kaukiainen, 1992; Owens, Shute, & Slee, 2000).mbargo, se han encontrado tres
trabajos en los que se obtuvieron resultados abmparcialmente similares a los de la
presente investigacién. En uno de ellos se vio sjugien los hombres tendian a actuar
agresivamente al conducir mas que las mujeress ésda mas proclives a ser irritadas
(Bjorklund, 2008). En otro trabajo se comprobd apleestado de humor era mas
positivo en el caso de los hombres (Guofeng & Cané@03). Finalmente, en el tercer
estudio se comprobd que las mujeres obtuvieronupaitines significativamente
superiores a los hombres en cuanto a la ira expatada (Rodriguez, Pefia, & Grafa,
2002).

Las diferencias de estos resultados pueden sacaaps por una serie de factores,
como las caracteristicas de las muestras estudidadad media o las proporciones
por sexos, dado que la mayoria de investigacioeegaizan con muestras extraidas
del ambito universitario y de regiones muy con@geteon las restricciones de
representatividad que suponen de cara al pais esti@u en el que se realiza la
investigacion. Las diferencias culturales y del@ste conduccion de cada pais pueden
tener un efecto importante de cara a las difersrfddladas, dado que, favorablemente
a nuestros resultados, en el estudio llevado a cab@l DAS en Espafia, anteriormente
detallado, se hallé que las mujeres puntuaban pama de los hombres en cuanto al
grado de ira experimentada durante la conducci@tini@n, et al., 2007), lo cual
apoyaria la evidencia de las mujeres son mas psapera expresar la ira

desadaptativamente que los hombres en el ambltoabeduccion.

Por otra parte, los datos de esta investigaciomtapua que la expresion
desadaptativa de la ira durante el ejercicio deoteduccion es diferente a lo largo de
los distintos grupos de edad comparados, de moedoguconductores mas jovenes (<
30 afios) tienden a puntuar mas alto que los masmegy> 44 afios) en cada una de las
escalas de expresion agresiva, sin que se hayatiagw diferencias significativas en el
factor Expresion Adaptativa / Constructiva. En d¢oaal grupo intermedio (30 — 44

afnos), ha evidenciado diferencias significativasalyunas escalas con respecto a los
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otros dos grupos, manteniéndose la tendencia @s tod casos de puntuar por encima
de los del grupo mas mayor por debajo de los dgdamas joven. En ninguno de los
casos en que se mostraron diferencias estadistitarsignificativas un grupo de mas
edad puntud por encima de uno de menos. Estos dgilican otras investigaciones;
por ejemplo, en la adaptacion turca de este curesto (Esiyok, et al., 2007) se mostré
qgue el grupo compuesto por personas de menos @@ puntué mas alto que el
grupo compuesto por conductores mas mayores ere§igprAgresiva Fisica, Uso del
Vehiculo para Expresar la Agresividad y en el iadifotal de Agresividad.
Adicionalmente, se ha averiguado comparando estigdiaon sus padres, que tanto la
agresividad como otras variables, como por ejengdoconductas de riesgo en la
conduccion, decrecen con la edad (E. Schwartz &nbécher, 2002). Sin embargo, al
tratarse éste de un estudio transversal, no se@fgthar que la frecuencia de emision
de conductas agresivas se reduzca con la edadgdadeara testar esta hipotesis seria
necesario disefiar un estudio de caracter longailidamalizando a las mismas personas
en diferentes etapas de su vida. De este moda éggsencias pueden deberse a un
mero efecto generacional — cultural. Por tantogdabposibilidad de que la expresion
de conductas agresivas no se reduzca con la ened,gse los conductores mas
mayores hayan mostrado también de jovenes un sivélar de agresion, y que, del
mismo modo, los conductores que ahora son masgévarantengan su nivel durante

su edad adulta.

En cuanto a los analisis intragrupales realizadesca de la jerarquia de formas de
expresar la ira durante la conduccion de cada erdosdgrupos formados, los resultados
son ciertamente homogéneos. En todos los casodokagormas mas frecuentes de
expresar la ira fueron, por este orden, la adaptdticonstructiva y la verbal, siendo
igualmente para todos los casos la menos frecuantexpresion fisica de dicha
emocion. A pesar de la necesidad de mayor evidemafdrica al respecto, estos datos,
considerados en conjunto con los sefialados en ptulta anterior acerca de las
situaciones que provocan ira al conducir un vebijcsiligieren la posible existencia de
un unico patron comportamental de conductor agrestgto facilitaria la elaboracion
de un modelo de intervencidn para este tipo del@mdtica, independientemente del
sexo y edad de la persona implicada. No es posthirastar estos resultados con otras
investigaciones, ya que no se han encontrado refee de estudios acerca de las

diferencias intragrupales en cuanto a las formas ynaenos preferidas de expresar el
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enfado en distintos grupos de conductores, y pEsidriables que puedan modular en

las asociaciones.

En resumen, el cuestionario DAX ha demostrado wenlajuste psicométrico para
la muestra espafola estudiada, siendo fiable ydajaly arrojando una estructura
factorial similar al estudio original (Deffenbachéynch, et al., 2002). Ademas, los
datos obtenidos en cuanto a las caracteristicEspEblacion espafiola por género y por
edad con respecto a la puntuacion en este cuastigtn parcialmente acordes a los
datos obtenidos en otros estudios, especialmente gue respecta a diferencias por
edad. Por esto, se recomienda el uso del DAX tpata evaluaciones clinicas de

conductores agresivos como para investigacionesejlleven a cabo en este ambito.

Finalmente, este estudio cuenta con dos limitasion® primera de ellas se refiere a
las caracteristicas de la muestra, dadas las iemiest diferencias en los tamarfios
muestrales en cada uno de los tres subgrupos hpoh@slad. Por otro lado, el hecho
de que se trate de una investigacion basada etionag®s autoinformados referidos a
la medicidn de la ira y la agresion, sin contar esoalas de sinceridad o deseabilidad
social, puede limitar la validez de los resultadbtenidos. Existen diversos estudios
que muestran la asociacion negativa entre escal@s ¢ agresion y las puntuaciones
en deseabilidad social (Becker, 2007; Biaggio, 1980lden & Passey, 2010). Sin
embargo, en el caso concreto de la ira en la canghycen un estudio se observd que
las puntuaciones en el Driving Behavior Questiomapenas estaban influenciadas por
este sesgo, lo cual parece sugerir que tal vezsesgw influya de forma mucho menor
en el caso de la auto valoracion de la ira y agnesin el ambito concreto de la
conduccion (Lajunen & Summala, 2003). Igualmente,haberse hallado efectos
replicados en otras investigaciones lleva a peqsarprobablemente este efecto esté
parcialmente atenuado. Sin embargo, de cara atigae®nes futuras, se aconseja

replicar estos resultados con otro tipo de meditas objetivas.
4.5. Conclusiones

Las hipotesis enumeradas en la pagina 160, a milbbsdresultados obtenidos,

deberian considerarse como sigue:
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La estructura factorial del DAX es similar a lagimal, ofreciendo una adecuada

fiabilidad y validez en todos sus factores. ACEPPRAD

Los conductores mas jovenes puntian por encimasdméas mayores en todas las
dimensiones. Ademas, no existen diferencias porossePARCIALMENTE
ACEPTADA. En expresion verbal y en expresion despda las mujeres puntuaron

por encima de los hombres.

Analizando la frecuencia de emisién de conductassags en grupos de edad y por
sexos, existe una jerarquia similar de comportaméemas y menos frecuentes
entre los distintos grupos. PARCIALMENTE ACEPTAD3e observaron ligeras

diferencias en los patrones de formas de condu&sayrmenos preferidos.
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Capitulo 5. Una Comparacion de los Métodos de Inviégacion Mediante Lapiz y

Papel e Internet en la Conduccion Agresiva en Espaf

5.1. Justificacion. La Investigacion a través de kernet

La investigacion basada en Internet es cada veZre@gente. Las ventajas técnicas
permiten que los investigadores puedan disefisstmaiilos experimentos y tareas para
recoger datos en muchas areas de la Psicologia;ejpamplo, la percepcion, el
aprendizaje, el liderazgo, etc. porque esta metgdmlha demostrado una serie de
ventajas, siendo las principales las que sigueliEl acceso a grandes muestras, que
permite asegurar la validez externa y la posikiidie generalizar facilmente los
resultados obtenidos (Buchanan, 2000; Buchanan &hSm999; Musch, Reips, &
Birnbaum, 2000; Pettit, 1999; W. C. Schmidt, 1992Z); Bajo coste experimental
(Buchan, DeAngelis, & Levinson, 2005; Buchanan &itBml999; Musch, et al., 2000;
Pasveer & Ellard, 1998; Sampson, 2000; W. C. Schi@b7); 3. La posibilidad de
proporcionar las herramientas para el desarrolloladéarea sin limite de tiempo
(Buchanan, et al., 2005; Musch, et al., 2000; W.Schmidt, 1997); 4. La total
voluntariedad de patrticipar, lo cual generalmenggona la motivacion de los sujetos
(Buchan, et al., 2005; Buchanan & Smith, 1999; Musat al., 2000); 5. La fase de
codificacién de datos queda eliminada, porque @biprprograma puede encargarse de
esta tarea, con la consiguiente eliminacion delgoede equivocarse al introducir los
datos para su analisis (Buchan, et al., 2005; @kCldeath, Thompson, & Thompson,
2001; Pasveer & Ellard, 1998; Sampson, 2000; WS¢chmidt, 1997); 6. La gran
versatilidad en cuanto al disefio de tareas (Bucha®aaSmith, 1999); y 7. La
posibilidad de reducir la influencia de las cardsteeas de la demanda, los prejuicios

del observador y los prejuicios en las respuefiasi¢, 1999; Joinson, 1999).

Pero la investigacion a través Internet tambiénetialgunas limitaciones, siendo
una de las mas importantes el hecho de que lasepeafes psicométricas de las
versiones en lapiz y papel y en Internet de untmresio pueden no ser comparables
(McKee & Levinson, 1990; Moreland, Zeidner, & M0%§92). Por tanto, es necesario
testar los instrumentos de medida en este medan dae la validez de constructo
puede estar alterada. Por ejemplo, la versiéon piz ki papel del Cuestionario de
Memoria Prospectiva (Hannon, Adams, Harringtones-ias, & Gipson, 1995), que

tiene cuatro factores, fue adaptado a una verspgitada a través de Internet
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(Buchanan, et al., 2005), y los autores encontrgtenesta nueva version de aplicacion

ajustaba en sélo dos factores.

Hay varios cuestionarios de distintos constructegcgbdgicos que han sido
adaptados de la version original en lapiz y papaha version aplicada via web, y
aungue la mayoria de ellos han demostrado unagegeafes psicométricas (fiabilidad y
validez) equivalentes a sus respectivas versiomggnales, algunos de ellos han
mostrado que las puntuaciones de ciertas escakdepuestar influenciadas por el
meétodo de aplicacion; por ejemplo, la deseabilidadial (Joinson, 1999; Richman,
Kiesler, Weisband, & Drasgow, 1999); el atractivisido y sexual (Epstein,
Klinkenberg, Wiley, & McKinley, 2001); la regulagiédel humor (Fouladi, McCarthy,
& Moller, 2002); el tiempo de administracion (Vigdp Boo, & Bleiler, 2001); la
valoracion de la instruccion de los estudiantesa(@@h 2005); las habilidades de lectura
y de vocabulario (Pomplun & Custer, 2005; Pompkney, & Becker, 2002); el uso de
sustancias (Y.-C. Wang, et al., 2005); y la rundiacuto focalizada (Davis, 1999)

5.2. Hipotesis
- Las propiedades psicométricas (consistencia intgwalidez de constructo) de los
cuestionarios DAS y DAX son equivalentes en lasdaanes de lapiz y papel e

Internet.

- Los conductores mas jovenes puntdan por encimasdmés mayores, a la vez que

no hay diferencias por sexo, en ambas condiciostablecidas.

5.3. Método

5.3.1. Participantes

Un total de 432 participantes completaron las dedidas, estando divididos, por
conveniencia, en dos grupos. Los participantegpdelero de los grupos completaron
las medidas autoinformadas a través de Internetellds, 69 eran hombres y 34
mujeres. En cuanto a la edad, 46 eran menores dB8d) 40 tenian entre 30y 44 y 17
mas de 44 afios, estando el recorrido de la edael 2oty 71 afios (M = 34.34; DT =
12.15). El recorrido de dias por semana que coaduuscilaba entre 1y 7 (M = 4.96;

DT = 2.16); y el recorrido en afos que llevabandoeiendo (desde que obtuvieron el
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permiso de conduccion B1) oscilaba entre 1 y 53-(M8.63; DT = 11.78). El 86.4% de
los participantes en esta condicién poseia el 1@d@%os puntos del carné que le

correspondian.

El otro grupo de participantes completé las medidasoinformadas que a
continuacion se definiran a través del procedinoietat [apiz y papel. Este grupo estuvo
formado por un total de 66 hombres y 263 mujeresclanto a las edades, 269 eran
menores de 30 afos, 33 tenian entre 30 y 44 afddsesan mayores de 44 afios; con un
recorrido de edad entre 18 y 57 afios (M = 24.75=8193). Por otro lado, el recorrido
de dias por semana que conducian oscilaba entré (My= 3.43; DT = 2.44), y el
recorrido de afos que llevaban conduciendo (desde adptuvieron el permiso de
conduccion B1) oscilaba entre 0 y 38 (M = 5.13; BT8.03). El 98.5% de los
participantes de esta modalidad contaba con el 1@¥6los puntos que le

correspondian.

Las dos unicas condiciones requeridas para podtcipar en el estudio eran tener

la nacionalidad espafiola y contar con al menosrehigo de conduccion B1.

5.3.2. Instrumentos

Driving Anger Scale (DAS)Se aplico la version adaptada en un estudio
anteriormente expuesto, segun se especifica erppitulo 3. Se trata, pues, de un
cuestionario de 14 items que valora el grado dguease experimenta en el contexto de
la conduccion, a través de una serie de situacignesse aglutinan en tres escalas:
Agresividad ante Situaciones Imprevistas Amenagafite= .71), Agresividad ante
Infraccién de Otro Conductoa (= .73), y Agresividad ante Ofensa Direatia<.87). El
estilo de respuesta se basa en una escala tipd d&®& puntos (1 = Nada; 2 = Poco; 3
= Algo; 4 = Mucho; 5 = Muchisimo).

Driving Anger Expression Inventory (DAX3e aplico la versién adaptada en un
estudio anteriormente expuesto, segun se espeeifie Capitulo 4. Se trata, pues, de
un cuestionario de 50 items que valora la maneexpeesar la ira que se experimenta
al volante, por medio de una serie de conductaseaglutinan en 5 escalas: Expresion

Verbal de la Iraq = .91), Expresion Fisica de la Ira € .79), Expresion de la Ira por
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medio del Vehiculoq = .82), Expresion Desplazada de la loa=(.78) y Expresion
Adaptativa / Constructiva de la Ira & .81). Ademas, todos los factores relativos a
formas desadaptativas de expresion de la ira sdepusumar, resultando asi el
denominado indice Total de Expresion Desadaptatévda Ira @ = .92). El estilo de
respuesta se basa en una escala tipo Likert detésp(l = Casi Nunca; 2 = Algunas

Veces; 3 = A Menudo; 4 = Casi Siempre).

5.3.3. Procedimiento

En cada una de las dos formas de aplicacion, lestiomarios fueron aplicados de
forma contrabalanceada. A los participantes queptetaron la tarea bajo el método de
lapiz y papel se les entregaron ambos cuestionariogsn mismo folio, y ese mismo
formato fue el que se envio a los que completaaotalea por email, a través de un
archivo de Microsoft Word 2003. En el email se @ddia confidencialidad de toda la

informacioén recabada.

5.4. Resultados

Los resultados se presentan en cuatro partesngligen el analisis psicométrico
en ambas modalidades de aplicacion de los cuestisnal analisis de la normalidad
estadistica de cada factor de cada una de lasags@&l andlisis de comparaciones
intergrupales segun las dos modalidades de apitagiel analisis de comparaciones

intragrupales.

Analisis Psicométrico

Los cuatro modelos de cuestionario resultantes (DA&net, DAS lapiz y papel,
DAX Internet, DAX lapiz y papel) fueron sometidos @ andlisis factorial
confirmatorio con el método de maxima verosimiliti@on el fin de garantizar el
principio de parsimonia probamos dos estructura®fiales por cada cuestionario y
condicion, de modo que para cada una de las ociore quedariamos con el modelo
mas simple en cuanto a niumero de factores resestansus propiedades psicométricas

eran equivalentes al modelo mas complejo.

Con respecto al DAS, se llevé a cabo un analisitof@l probando una estructura

monofactorial, de acuerdo a la version original dekestionario breve, que es
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monofactorial (Deffenbacher, et al., 1994), y grobando una estructura trifactorial
(Ira ante el Avance Impedido por Otros, Ira antendimcion temeraria e Ira ante
Hostilidad Directa), en base al estudio elaboratdersormente acerca de la adaptacion
de la escala a la poblacién espafiola, cuya estaues similar a la hallada para la
version larga con poblacién de UK (Lajunen, etE98). Por parte del DAX, de forma
similar a la expuesta en el anterior capitulo, praamente fue probada una estructura
bifactorial, compuesta por los factores Expresi@aptativa / Constructiva e indice de
Agresion Total, y posteriormente se prob0 una esira pentafactorial: Expresion
Verbal, Expresion Fisica, Uso del Vehiculo parareEsgar la Ira, Expresion Desplazada
y Expresion Adaptativa / Constructiva, de acuerdolaa estructura original
(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002).

Para la valoracién de los modelos se analizarenpaeametros: ef/gl, cuyo valor
maximo admitido es 5 (Wheaton, et al., 1977), xealquier caso siempre se preferira
el valor mas bajo a la hora de comparar dos o nu@elns (Gonzalez-Roma & Lloret,
1994); elRMSEA(Root Mean Square Error of Approximation), cuyoovamaximo
aceptable es .08 (Browne & Cudeck, 1993; Steig@d0); y elCFI (Comparative Fit
Index) y el NNFI (Non-Normed Fit Index), cuyo valor minimos aceptalgls .90
(Bentler, 1990). Los resultados de los analisisoféades confirmatorios aparecen en la
Tabla 5.1, y los diagramas de flujos correspondiemat las versiones trifactoriales del

DAS y pentafactoriales del DAX, en las Figuras®3.4.

Tal como se puede observar, el DAS ajustd en taetores (Internet / Lapiz-y-
Papel): Ira ante Progreso Impedido, 5 items (.73 /a = .69), Ira ante Conduccion
Temeraria, 7 itemsu(= .74 /a = .73) e Ira ante Hostilidad Directa, 2 items.01 /
a=.84). Por su parte, el DAX lo hizo en cinco fae®rExpresion Verbal, 12 items £
.88 /o = .92); Expresion Fisica, 10 items, uno menodauersion original,d = .64 /o
= .81); Uso del Vehiculo para Expresar la Ira, teins ¢ = .74 /o = .84); Expresion
Desplazada, 3 items, uno menos que la versiomaltjdu = .71 /o = .78); Expresion
Adaptativa / Constructiva, 14 items, uno menos lgueersion original,d = .82 /o =
.80), y el indice de Agresion Total, 36 items, dwos que la version originad, € .88
/ o = .92). Los estadisticos descriptivos de los itgnes escalas de cada uno de los

cuestionarios para cada una de las modalidadgslidacdn aparecen en la Tabla 5.2.
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Tabla 5.1
Andlisis factorial confirmatorio para el DAS y eAX
DAS DAX
INT L-y-P INT L-y-P
1F 3F 1F 3F 2F 5F 2F 5F
palel 222 132 5.69 3.95 197 158 544 3.01
RMSEA .11 .05 A2 .09 .09 .07 A1 .07
NNFI .80 .95 .83 .90 .67 73 .84 .89
CFlI .83 .96 .86 .92 .68 .75 .84 .90

INT: Internet. L-y-P: Lapiz-y-Papel. 1F: Estructivmnofactorial. 3F:
Estructura Trifactorial. 2F: Estructura BifactoriaF: Estructura Pentafactorial.

= & 22
3
Avance
_ Impedido
69« 12 37 por otros
.56
11
68"
Conduccion
67‘- 14 Temeraria
.6
50¢ 2
45
2 64
594 Hostilidad
65 Directa
57 7 10" 1> 06

Fig. 5.1. Diagrama de flujos relativo al DAS (Intet)
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Tabla 5.2
Estadisticos descriptivos para el DAS y el DAX arbas condiciones
DAS INT L-a-P

M SD M SD
Ira ante Avance Impedido 13.25 4.04 14.48 3.67
Yendo a mas velocidad de la permitida
te das cuenta de que habia un radar 2.94 1.24 3.291.13
Un ciclista esta rodando por mitad de
la calzada, ralentizando el trafico 2.87 1.09 3.01 1.06

Un camién pesado proyecta gravilla de

la calzada sobre tu coche 3.10 1.18 3.37 1.09
Estas conduciendo detras de un largo

camion gque no te deja ver alrededor 2.43 1.15 2.76 1.06

Un vehiculo lento que circula en una

montafia no se echa a un lado, no

dejando pasar a los que van detras 3.06 1.06 3.051.11
Alguien esta estacionando lentamente,

formando un atasco 2.13 1.06 2.32 0.96
Te encuentras en medio de un atasco

de circulacion 2.46 1.10 2.52 1.05
Ira ante Conduccion Temeraria 21.82 4.67 21.88 4.50
Un policia te ordena parar a un lado

de la calzada 1.91 1.16 2.05 1.18
Alguien esta conduciendo en zig-zag 3.47 1.11 3.59 1.00
Alguien que esta enfrente tuyo da

marcha atras sin mirar 3.80 0.92 3.79 0.95
Alguien se salta un semaforo en rojo

0 una sefal de STOP 3.38 1.15 3.02 1.17
Alguien acelera justo cuando intentas

adelantarle 3.53 1.09 3.58 1.02
Ira ante Hostilidad Directa 5.79 2.33 6.70 2.28

Alguien te hace un gesto obsceno por
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Tu forma de conducir 2.92
Alguien te pita por tu forma de

conducir 2.86
DAX

Expresion Verbal 22.51
Echo miradas asesinas a los otros

conductores 1.80
Hago comentarios negativos acerca

de los otros conductores en voz baja 2.62
Muevo la cabeza desaprobatoriamente

contra los otros conductores 2.09
Critico en voz alta a los otros

conductores 2.02
Me quedo mirando fijamente a los

otros conductores 1.80
Suelto tacos a los otros conductores

en voz baja 2.08
Grito preguntas tales como “¢dénde

te habran dado el carné?” 1.78
Pienso cosas tales como “¢,donde te

habran dado el carné?” 2.01
Suelto tacos a los otros conductores

en voz alta 1.63
Grito a los otros conductores 1.31
Insulto a los otros conductores en

voz alta 1.46
Insulto a los otros conductores en

voz baja 1.93
Expresion Fisica 10.94
Le saco la lengua al otro conductor 1.10
Le hago un corte de mangas al otro

conductor 1.22

1.28

1.15

7.01

0.90

0.91

0.88

0.92

0.86

1.00

0.91

1.01

0.85
0.64

0.74

0.98

1.67

0.30

0.56

3.43 1.25
3.27 1.21
25.02 8.95
2.08 1.07
2.711.01
2.05 1.00
2.37 1.04
1.84 0.92
2.34 1.07
1.96 1.07
2.28 1.11
1.85 1.06
1.60 0.94
1.66 0.99
2.30 1.06
11.56 2.94
1.09 0.41
1.28 0.64
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Bajo la ventanilla para que se oiga

mejor mi cabreo 1.09 0.32 1.24 0.62
Sacudo el puiio hacia el otro conductor 1.02 0.14 091. 0.38
Intento salir del coche y pelearme con

el otro conductor 1.01 0.10 1.05 0.27
Hago gestos despectivos aparte del

corte de mangas 1.21 0.50 1.34 0.73
Intento forzar al otro conductor hacia

un lado de la carretera 1.06 0.31 1.09 0.37
Me vuelvo loco al volante 1.13 0.44 1.14 0.43
Intento salir del coche y abroncar al

otro conductor 1.01 0.10 1.05 0.28
Trato de intimidar al otro conductor 1.10 0.36 1.18 0.51
Uso del Vehiculo para Expresar

la Ira 14.57 3.45 14.88 3.39
Sigo pegado al conductor que va

delante de mi durante largo rato 1.24 0.49 1.37 9 0.6
Conduzco un poco mas rapido de

como lo hacia antes 1.93 0.89 2.04 0.93
Deslumbro al otro conductor por

Su espejo retrovisor 1.33 0.65 1.15 0.50
Conduzco pegado al parachoques

del otro conductor 1.10 0.33 1.14 0.46
Estorbo intencionadamente al otro

conductor para dificultarle la maniobra

gue queria hacer 1.26 0.59 1.18 0.51
Intento cerrar por delante al otro

conductor 1.13 0.44 1.10 0.43
Acelero para fastidiar al otro

conductor 1.25 0.50 1.40 0.73
Deslumbro con las luces a los otros

conductores para molestarles 1.18 0.46 1.13 0.44

Conduzco mucho mas rapido de
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como lo hacia antes 1.62 0.85 1.83 0.94
Hago a los otros conductores lo que

ellos me hicieron 1.20 0.53 1.26 0.59
Reduzco intencionadamente la

velocidad para molestar a los otros 1.32 0.55 1.29 0.62
Expresion Desplazada 3.59 1.13 4.21 1.71
Pago mi cabreo con otras personas

al cabo de un rato 1.24 0.55 1.41 0.67
Grito a la gente que va conmigo en

el coche 1.18 0.44 1.41 0.70
Saco mi agresividad con las personas

gue van conmigo en el coche 1.17 0.42 1.40 0.68
Expresion Adaptativa / Constructiva 36.62 7.43 37.22 7.00
Trato de aceptar que hay malos

conductores en la carretera 2.83 0.96 2.81 0.88

Me digo a mi mismo que no merece

la pena cabrearse 2.74 1.00 2.69 0.97
Intento pensar en soluciones positivas

para resolver la situacion 2.56 1.02 2.63 0.92
Me centro en cosas que me distraen

de pensar en otros conductores 2.00 0.93 1.87 0.89
Pienso detenidamente las cosas antes

de actuar 2.76 0.91 2.81 0.93
Me digo a mi mismo que no merece

la pena implicarse en el asunto 2.66 1.06 2.57 1.01
Pongo mucha atencion en ser un

conductor seguro 3.23 0.93 3.46 0.76
Presto mucha atencion a la forma de

conducir de los dem@s para evitar

accidentes 3.41 0.83 3.36 0.78
Pienso en cosas que me distraen de

las frustraciones de la carretera 2.10 0.89 2.12 88 0.
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Hago cosas tales como respirar

profundamente para calmarme 2.27 0.99 2.54 0.98
En la carretera, me digo a mi mismo

gue tengo que ignorar a quien me

molesta 2.37 1.01 2.37 0.98
Trato de aceptar que pueden darse

situaciones frustrantes durante la

conduccion 2.51 0.94 2.69 0.89

Decido no rebajarme al nivel del

conductor que me provoca 2.69 1.13 2.67 1.15
Trato de pensar soluciones positivas

para llevar a cabo 2.49 0.97 2.63 0.92
indice Total de Agresividad 51.62 10.19 55.68 14.39

INT: Internet. L-y-P: Lapiz-y-Papel

Con el fin de analizar la validez de los cuestimsarse calcularon los coeficientes
de correlacion entre todas las escalas, tanto A8l €@mo del DAX, que se presentan
en la Tabla 5.3. Casi todos los coeficientes fuesignificativos, y todas las escalas
correlacionaron positivamente entre si excepto adtof del DAX Expresion
Adaptativa/Constructiva, que correlacion6 con stoele escalas negativamente y de
forma estadisticamente significativa en la maydedos casos. Finalmente, la Tabla 5.4

representa los baremos (en percentiles) obtenidbase a la muestra estudiada.

Analisis de Normalidad

Por otro lado, se llevd a cabo un analisis parapcobar si las escalas de los
cuestionarios se ajustaban a la ley normal segiprueba de D Agostino — Pearson
(D'Agostino, 1986), dado que posteriormente sealiem a cabo una serie de
comparaciones, en base a las mismas, por sexo (ldsmiMujeres) y por edad (< 30
afios / 30 — 44 afios / > 44 afios). Se escogi6 esttgpdr ser mas potente que el de
Kolmogorov — Smirnov y que el de Shapiro — Wilkeald repeticion de valores en la

variable a testar. En la Tabla 5.5 (Internet) yaemabla 5.6 (Lapiz y Papel) se detallan

205



David Herrero Fernandez

los resultados obtenidos. A pesar de que el supdeshormalidad es violado en varias
de las condiciones, se decidio aplicar la pruelbarmpétrica de Andlisis de la Covarianza
Multivariado por ser robusto ante este incumplinognpor la imposibilidad de llevar a

cabo un equivalente no paramétrico.

Tabla 5.3
Correlaciones entre las escalas del DAS y del Dis¥efnet/Lapiz-y-Papel)

2 3 4 5 6 7 8 9
1 JTLx*[68*%  35%%[ 42%%  24%].26%* 24[.27** 18/.28** .22*%.24** - 18/-.17** 29**/.33**
2 34%%] 45%x 27*%[ 29%* 3% 29%* 23%/ 20** 16/.14*  -.11/-.15** .32**/.34**
3 .30%%/.27** ,10/.20** .20*/.18** .23*/. B** -, 26**/-.16** .31**/.28**
4 .62%% 56%* 38**/.46** .10/.24** -.23/-.22** ,93**/,90**
5 29%%[71%* [12].23** -.22%-.31** 70*4.79**
6
7
8
9

.03/.23** - 30**/-.40** .65**/.B**
-.03/-.12*  .21*/.38**
-.30%*/-,34**

-/ -

Nota: 1: Ira ante progreso Impedido; 2: Ira antedimcién Temeraria; 3: Ira ante Hostilidad Direeta;

Expresion Verbal; 5: Expresion Fisica; 6: Uso dethi¢ulo para Expresar la Ira; 7: Expresion
Desplazada; 8: Expresion Adaptativa/Constructivéndice Total de Agresividad.
*p< .05, *¥*p<.01.
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Tabla 5.4
Baremos (percentiles) del DAS y DAX (Internet / lzAp Papel)
PC DAS DAX PC
F1 F2 F3 F4 F1 F2 F3 F4 F5 F6
1 56 10/9 2/2 19/17 12/12 10/20 11/11 3/3 23/28/36 1
3 6/7 12/12 -/- 25/24 -113 /- -l- -I- -/25 37/38 3
5 7/9 13/15 -/3 27/29 -/- -/- --  -- /26 38/39
10 8/10 16/17 -/4 28/33 14/15 -/- -I- -I- 8/28 40/41 10
15 10/- 17/18 3I- 31/33 16/16 -/- --  -- 120 41/42 15
20 -/12 18/- 4l- 33/34 -7 -I- -/12- -/ 30/31 43/43 20
25 -/- 19/19 -/5 34/37 18/18 /- 12/- -/- /32 44/45 25
30 11/23 -/20 -/6 36/34 -19 /- -[- -I- -I133 45/47 30
35 -[-  20/- -I- 38/40, 19/20 -/- 13/13 -/- 338/ 46/48 35
40 12/- 21/21 5/- 39/41 20/21 -/- -I-  -I- 4/35 48/49 40
45 -/114  -/- 6/6 -142 -122 /- -I-  -I- 35/36 49/51 45
50 13/- 22/22 -7 41/43 21/23 -/- 14/14 -/- B/ -/52 50
55 -/15 22/23 -/- 42/44  22/24 /- -l- -4 7/38 50/54 55
60 14/- 23/- -I8 43/45 23/26 -/11 15/14 -/-  3B/B2/55 60
65 -116 24/24 7I- 44/47  25/27 11/- -/15 -/- 9/8) 54/58 65
70 15/-  -/25 -/- 45/48 26/30 -/- 16/- -/5 4D/H7/60 70
75 16/17 25/- 8I- 47/49  27/31 -/12 17/16 4/- £21/89/64 75
80 -/18 26/26 -/9 48/51 28/33 12/- -117 -6 3/48 62/68 80
85 17/19 27/27 9/10 51/52 31/35 -/14 18/18 5/-5/44 63/72 85
90 19/- 28/- -I- 53/54 34/39 13/15 20/20 -/7  47/85/76 90
95 21/20 29/29 10/- 56/58 36/43 14/17 22/24 6/8 562/70/81 95
97 22/21 30/30 -/- 58/59 37/45 16/19 24/26 -/9 -/51 76/85 97
99 25/23 35/32 -/- 70/62 45/47 19/25 28/33 8/10 55582/110 99

DAS: F1 = Ira ante Progreso impedido; F2 = Ira @&daduccién Temeraria; F3 = Ira
ante Hostilidad Directa; F4 = Puntuacion Global.XDA-1 = Expresion Verbal; F2 =
Expresion Fisica; F3 = Uso del Vehiculo para Exards Ira; F4 = Expresion

Desplazada; F5 = Expresion Adaptativa / Constracf$ = indice de Agresion Total.
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Tabla 5.5
Prueba de normalidad de D"Agostino — Pear$ti) [fara cada una de las escalas del
DAS y el DAX, en cada uno de los grupos (“Hombrébujeres”, “<30 afos”, “30 —

44 anos” y >44 ainos”), relativos a la condiciorldéernet”.

Sexo Edad
H M <30 30-44 >44

n =69 n=34 n=46 n=40 n=17
Driving Anger Scale
Ira ante Progreso Impedido 11.65 0.56* 0.12* 7.59 .198
Ira ante Conduccion Temeraria 2.22* 2.52* 1.83* 834 0.71*
Ira ante Hostilidad Directa 2.21* 1.89* 1.83* 2.79*1.92*
Puntuacion Total 6.03* 3.02* 1.02* 8.15 1.10*
Driving Anger Expr. Inv.
Expr. Verbal 6.58 2.42* 1.06* 10.47 23.15
Expr. Fisica 53.45 43.44 4565 3596 8.26
Expr. Vehiculo 17.09 20.73 8.66 14.48 2.44*
Expr. Desplazada 42.85 19.20 13.14 40.83 45.19
Expr. Adaptativa 2.14* 1.41* 2.24*  1.24* 1.15*
indice Total Desad. 6.92 4.81* 4.89* 5.93* 6.91
*p >.05.

Como podemos ver, se aprecia un patron similaraga ano de los cuestionarios
evaluados a través de cada una de las situaci@madgs grupos que posteriormente
compararemos. Esta tendencia indica que las esgald3AS predominantemente se
ajustan a la ley normal, mientras que, en el cad@X, casi Unicamente el factor
relativo a la Expresion Adaptativa / Constructiveaenormalmente distribuido. Sin
embargo, a pesar de estos resultados, se elidivauten todos los casos pruebas

paramétricas, dado que se van a realizar anaéisisvharianza.
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Diferencias Intermodo

Para comprobar si existian diferencias entre ami@#Eesdos de aplicacion (Internet
y Lapiz y Papel) se ejecutaron dos MANCOVAs (Trama Pillai), una para cada
cuestionario, seleccionando como variable indeerneiel modo de aplicaciéon, como
variables covariantes el sexo y el grupo de ed&80(80 — 44; > 44), y como variables
dependientes los factores del DAS en el primer,cados factores del DAX en el
segundo caso. Todos los tamafios de efeddiferon interpretados segun el criterio de
Cohen, de modo que valores entre .01 y .04 equivaalen tamafio de efecto pequenio,
valores entre .04 y .14 un tamafo de efecto medjaypd/alores mayores de .14 un

tamano de efecto grande (Cohen, 1988).

Tabla 5.6

Prueba de normalidad de D’Agostino — Pear$t fara cada una de las escalas del
DAS y el DAX, en cada uno de los grupos (“Hombréblujeres”, “<30 afios”, “30 —
44 afos” y >44 afos”), relativos a la condiciorld&piz y Papel”.

Sexo Edad
H M <30 30-44 >44

n = 66 n =263 nN=269 n=33 n=27
Driving Anger Scale
Ira ante Progreso Impedido 0.77* 0.63* 0.46* 1.58%*7.34
Ira ante Conduccion Temeraria 1.82* 1.50* 1.58* 22.2 6.60
Ira ante Hostilidad Directa 2.52* 7.92 9.69 1.59* 0
Puntuacién Total 1.12* 1.55* 0.46* 1.55* 2.07*
Driving Anger Expr. Inv.
Expr. Verbal 13.32 15.85 1544 3.31* 15.23
Expr. Fisica 34.16 211.58 183.29 25.91 40.21
Expr. Vehiculo 52.97 136.53 142.64 34.60 986.
Expr. Desplazada 36.08 54.19 51.56 16.6R5.63
Expr. Adaptativa 0.72* 1.23* 1.00* 1.55* 1%19
indice Total Desad. 28.55 54.96 5491 5.01* 6.32

*p> .05,
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Para el DAS, se observé un efecto multivariado fmpara la forma de aplicacion,
V = .03,F(3, 426) = 4.67p = .009,7°= .03, y para la variable covariante eddd; .05,
F(3, 426) = 8.07p < .001,7#° = .05. Sin embrago, no se aprecié efecto multidaria
significativo en el caso de la variable sexo. Loaligis univariados revelaron que la
edad influy6 en los tres factores: Ira ante PragiegedidoF(1, 428) = 7.25p = .007,
n?=.02; Ira ante Conduccién Temerafig], 428) = 11.31p = .001,5°= .03; e Ira ante
Hostilidad DirectaF(1, 428) = 21.51p < .001,4° = .05. La forma de aplicacién no

mostro efectos univariados significativos.

En el caso del DAX, se apreciaron efectos multados para ambas variables
covariantes: el sexd/ = .04, F(5, 424) = 3.30p = .006,7°= .04, y para la edad, =
.09, F(5, 424) = 25.77p < .001,7,%=.09. No hubo efecto multivariado para la forma de
aplicacion. Los analisis univariados descubrieroa gl sexo influyo sélo en el factor
“Uso del Vehiculo para Expresar la Ir&(1, 428) = 9.79p = .002,7°= .02, y la edad
influy6 en todos los factores menos en Expresioraphativa/Constructiva: En
Expresion VerbalfF(1, 428) = 24.71p < .001,5°= .06; en Expresion Fisick(1, 428)
=10.15,p = .002,7°= .02; en Uso del Vehiculo para Expresar laf(d, 428) = 19.24,
p < .001,;72= .04; en Expresion Desplazadl, 428) = 14.60p < .001,;72= .03,yen
el indice de Agresion TotaF(1, 428) = 31.69p < .001,,°= .07.

Diferencias Intramodo

Para valorar la posible existencia de diferenctasspxo y por grupo de edad dentro
de cada una de las modalidades (Internet y Lapiapel), se llevaron a cabo una serie
de ocho MANOVAs (Traza de Pillai) Antes de ejecutada una de ellas se especifica
el resultado de la prueba de Box, que contrasthipatesis de la igualdad de
covarianzas entre las variables dependientes aéstrale los distintos grupos
experimentales existentes; de esta forma, si esterdsulta no significativg (> .05)
asumiremos que no hay diferencias entre las cowasa lo cual nos permitira

continuar con el andlisis.
De este modo, por parte del DAS se evaluaron: flaeincia del sexo dentro de la

condicion Internet, que, tras comprobar la no §icatividad de la prueba de Bop €
.931), no se apreciaron efectos multivariadlbs,.02,F(3, 99) = 0.76p = 521.
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Seguidamente se analizo la influencia del sexcaezohdicion Lapiz y Papel, que
superando igualmente la prueba de igualdad de ieozas de Boxp(= .121), mostro
efectos multivariadod/ = .03,F(3, 325) = 3.42p = .017,4°= .03, y univariados a nivel
de los tres factores: Ira ante Progreso Impedidb, 101) = 9.17p = .003,5* = .03,
puntuando las mujeredi(= 14.78) significativamente mas alto que los haslyl =
13.27); Ira ante Conduccién Temerafil, 101) = 6.79p = .01,5°= .02, puntuando
igualmente las mujered/(= 22,21) por encima de los hombres (M = 20.61)aeante
Hostilidad DirectafF(1, 101) = 4.32p = .038,5° = .01, observandose el mismo efecto,
dado que las mujerebi(= 6.83) manifestaron un nivel significativamentperior al de
los hombresN! = 6.18).

A continuacion se estudio la influencia de la edada condicidn Internet, que tras
superar la prueba de Bop £ .192), no evidencio efectos multivariantéss .05, F(6,
198) = 0.76p = .599.

Seguidamente se comprobo la influencia de la eddd eondicion Lapiz y Papel,
gue mostrando una igualdad entre grupos en cuamtatriz de convarianzap € .258)
mostré un efecto multivariad®, = .10, F(6, 650) = 5.93p < .001,5°= .05. A nivel de
pruebas univariadas evidenci6 diferencias en béseariable independiente en los tres
factores: Ira ante Progreso Impedié¢2, 326) = 8.61p < .001,5°= .05, de la cual la
prueba Post-Hoc de Gabriel, aconsejada cuando ifengrttia en el tamafo de los
grupos pero sin ser ésta muy grande (Field, 2aB&5nostré que el grupo < 3M (=
14.81) puntuaba significativamente mas alto qugrebo > 44 1 = 11.89); Ira ante
Conduccién Temerari&(2, 326) = 8.81p < .001,5° = .05, de la cual la prueba Post-
Hoc de Gabriel mostré que el grupo < 30 £ 22.36), puntud significativamente mas
alto que el grupo 30 — 4M(= 20.15) y que el grupo > 4#8i(= 19.30), los cuales entre
si no difirieron significativamente; e Ira ante iHlidad Directa,F(2, 326) = 13.69p <
.001,7%= .08, de la cual la prueba Post-Hoc de Gabriglendio que el grupo < 30 (M
= 6.98) puntuaba significativamente mas alto qugra@bo 30 — 44Nl = 5.94) y que el

grupo > 44 1 = 4.85), entre los cuales a su vez no existiaralitias significativas.

Por parte del DAX se evaluaron las mismas varialdemfluencia del sexo dentro
de la condicidn Internet, que tras superar ekratde la prueba de Boy & .625)

mostré un efecto multivariad¥, = .13, F(5, 97) = 2.93p = .02,5° = .13, siendo dentro
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de las pruebas univariadas el Unico factor enalltabia diferencias el correspondiente
a Uso del Vehiculo para Expresar la Agresividad, 101) = 5.38p = .022,4° = .05,
puntuando los hombre$/(= 15.12) significativamente mas alto que las nagdvl =
13.47).

La influencia del sexo dentro de la condicién LapRapel, que a pesar de resultar
la prueba de Box de igualdad de covarianzas sigiivia < .001), los contrastes de
Levene en cada variable dependiente para conttastaraldad de varianzas resultaron
no significativas [§ > .05) para todas ellas, con la excepcion de lal@dexpresion
Desplazadap< .001). De este modo, observamos un efecto mulna,V = .04, F(5,
323) = 2.88p = .015,4°= .04, y univariado en los factores Expresion Verbél, 327)
= 5.13,p = .024,7,° = .02, en el que puntuaron las mujerés= 25.58) por encima de
los hombresNI = 22.80), y Expresién Desplazadil, 327) = 5.56p = .019,7°= .02,
de manera que las mujerdd € 4.32) puntuaron también de forma superior a los
hombres ¢ = 3.77).

A continuacion se analizo la influencia de la edadtro de la condicion Internet,
gue, al igual que en el caso anterior, demostréantho equivalencia de covarianzas en
las variables valoradap € .004), los contrastes de Levene en cada varisgendiente
para contrastar la igualdad de varianzas resultaoosignificativas§ > .05) para todas
ellas, con la excepcidon del factor Expresion Desga p < .001). De ese modo se
evidencié un efecto multivariadd/ = .22, F(10, 194) = 2.35p = .012, 4* = .11,
apreciandose posteriormente diferencias signifiaaten las pruebas univariadas en los
factores Expresién Verba(2, 100) = 6.51p = .002,5°= .12, de manera que segun el
contaste Post-Hoc GT2 de Hochberg, aconsejado owdrdmario de los grupos difiere
sustancialmente (Field, 2005), el grupo > M¥=«17.41) puntud significativamente mas
bajo que los grupos 30 — 4M (= 22.73) y < 30N = 24.22), entre los cuales no se
apreciaron diferencias estadisticamente signifiaatiy en Expresion Desplaza@d?2,
100) = 3.21p = .044,7% = .06, de modo que segun la prueba Post-Hoc GamesiH
aconsejada para los casos en los que no asumimgsalalad de varianzas de una
variable dependiente a través de los grupos eguesse la compara (Field, 2005), el
grupo < 30 i = 3.87) puntud significativamente mas alto qugrapo > 44 k1 = 3.12).
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Finalmente, se analizo la influencia de la edadrdede la condicion Lapiz y Papel,
en la cual la prueba de igualdad de covarianzadtéesignificativa p < .001), al igual
gue la prueba de Levene de igualdad de varianzas qaala una de las variables
dependientes evaluadgs< .05). De este modo, se observé un contraste vautdo
significativo,V = .10, F(10, 646) = 3.53p < .001,5° = .05, a la vez que a nivel de los
contrastes univariados se apreciaron diferencitlisticamente significativas en los
factores Expresion Verbdf(2, 326) = 11.02p < .001,4°= .06, de modo que la prueba
Post-Hoc de Games-Howell indico que el grupo > M £ 18.07) puntud
significativamente mas bajo que el grupo 30 —-M4=(23.06) y que el grupo < 33 (M =
25.96); Expresion Fisic&(2, 326) = 4.15p = .017,4%= .03, de tal forma que segin la
prueba de Games-Howell el grupo < 80%£ 11.78) puntud significativamente mas alto
que los grupos 30 — 4M(= 10.79) y > 441 = 10.37), no hallandose diferencias
significativas entre estos dos ultimos grupos; dsebVehiculo para Expresar la Ira,
F(2, 326) = 5.76p = .003,5° = .03, evidenciando la prueba Post-Hoc de GameseHiow
diferencias de tal modo que el grupo > ¥4< 12,26) puntuaba significativamente mas
bajo que los grupos 30 — 4M1 (= 14.52) y < 30 = 15.19), no existiendo diferencias
entre estos dos grupos; y Expresion Desplaza@a,326) = 7,571p = .001,,° = .04,
que segun la prueba Post-Hoc de Games-Howell itlhglie el grupo < 30 = 4.38)
puntué significativamente mas alto que el grupe-3@ M = 3.70) y que el grupo > 44

(M = 3.22), no habiendo diferencias significativaseestos dos grupos.

5.5. Discusion
Esta investigacion ha puesto de manifiesto queetaidn corta del Driving Anger

Scale (DAS) posee una estructura factorial equitalex la hallada en el estudio
realizado con muestra de UK con la forma largaideadcuestionario (Lajunen, et al.,
1998), estando compuesto por tres factores: I Awance el Impedido por Otros, Ira
ante Conduccion Temeraria e Ira ante Hostilidade®a, tanto en el caso de la
aplicacion realizada via Internet como en de I§pmapel. Los coeficientes de bondad
de ajuste fueron superiores a los encontrados lpaescala monofactorial probada,
contrariamente a lo que encontraron los autorda dersion original (Deffenbacher, et
al., 1994), quienes presentaron esta escala comweargion corta unifactorial integrada
por items extraidos de la forma larga, compuestas@s factores, en base a sus altos

pesos factoriales.
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Por su parte, el cuestionario DAX ha ajustado e estructura de cinco factores,
que representan cinco maneras de expresar la prerimentada (Expresion Verbal,
Expresion Fisica, Uso del Vehiculo para Expresairda Expresion Desplazada y
Expresion Adaptativa / Constructiva) mejor que énmedelo bifactorial probado
(Expresion Adaptativa / Constructiva e indice deresipn Total). Nuevamente, esta
estructura se ha demostrado tanto para la aplicaé@internet como para la aplicacion
en lapiz y papel. La diferencia de este estudiorespecto al original (Deffenbacher,
Lynch, et al., 2002) y a la adaptacion llevadat@azon muestra de Turquia (Esiyok, et
al., 2007) es que en éstas la factor de Expresg@plazada habia sido descartada por su
baja consistencia interna. Sin embargo, en la ptesavestigacion dicho factor ha
demostrado una fiabilidad adecuada, motivo pomel ba sido incluido en la version
final. La causa de la diferencia con respecto atoss dos estudios comentados puede
radicar en el reducido niamero de items con quetaueste factor (4 en la version

original y 3 en la presente), lo cual conlleva wrehbajo de consistencia interna.

El estudio de la validez de los cuestionarios lka sealizado correlacionando los
factores de ambos entre si, tanto para la condagomternet como para la de lapiz y
papel, con el fin de cotejar este indice psicomeétitn ambas modalidades. Los
resultados hallados replican otras investigacidiegadas a cabo con el DAS y el DAX
(Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, Lynch, et2001b; Deffenbacher, Lynch, et
al., 2002; Deffenbacher, White, et al., 2004; HBsjye@t al., 2007), mostrando
coeficientes positivos y significativos entre lestbres de los cuestionarios relativos a
formas desadaptativas de expresar la ira duranteofauccién, y negativos y
significativos entre el factor Expresion Adaptativ@onstructiva y el resto de factores
tanto del DAS como del DAX. Este resultado era esge, dado que se trata del unico
factor que refleja un patrén adaptativo de compaigato, con lo cual la relacion con
las escalas de respuesta agresiva y con los faayoee evallian el rasgo de ira en la
conduccion es negativa. De este modo, se confammalidez para ambos cuestionarios,

tanto para la aplicacion via Internet como panedédizada mediante el método de lapiz

y papel.

Por otra parte, se ha llevado a cabo un doble simglara analizar las posibles
diferencias en base a tres variables: el métodaptieacion, la edad y el sexo. En

primer lugar se ha realizado un analisis intergriipiernet / Lapiz y Papel) para valorar
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si existian diferencias entre las puntuacionesnitiis por los participantes de ambas
formas, controlando el efecto de ambas variablesodeaficas, que en los estudios
previos presentados sobre la adaptacion de amiessianarios DAS y DAX y en el
estudio de adaptacion del DAS a poblacion espa(®ldiman, et al., 2007) han
demostrado tener influencia. En este caso la Mariedglependiente relevante era el
método de aplicacion, siendo tomadas las otrayvalisbles como covariantes, bajo la
hipétesis de su influencia sobre las variables nidipates, que en este caso eran los
factores de ambos cuestionarios. Los resultadodeesiaron efectos multivariados
significativos tanto en el caso de la variable pataliente (tamafio de efecto pequerio)
como de la variable covariante edad (tamafio deteefemderado). Los estudios
univariados demostraron que la edad influia enuatyacién de los tres factores,
puntuando los conductores mas jovenes por encin@sdeas mayores, a la vez que no

se aprecio ningun efecto univariado significatiangpla variable método de aplicacion.

En cuanto al DAX, el estudio intergrupal ha inctuihs mismas variables: como
independiente el método de aplicacion de la prusdrap covariantes la edad y el sexo
y como dependientes las cinco escalas de dichdticu@so. Los resultados han
demostrado que la variable “modo de aplicacion’pradujo diferencias multivariadas,
pero las dos variables covariantes si que mostefemtios significativos. Se apreciaron
diferencias por sexos en la variable Uso del Vébipara Expresar la Ira, mientras que,
por parte de la edad, se observaron efectos sigtifbs a nivel univariante en las
escalas Expresion Verbal, Expresion Fisica, Usov@gliculo para Expresar la Ira y
Expresion Desplazada, con tamafios de efecto eatteefios y moderados. De esta
forma, podemos concluir que la forma de aplicacidm produce diferencias
significativas en cuanto a las puntuaciones deulestionarios aplicados, lo cual apoya

la idea de la viabilidad de aplicarlos bajo cuatgaide los métodos.

En segundo lugar se ha llevado a cabo un estutlagmpo (Internet / Lapiz y
Papel) para comprobar si existian diferencias detdrcada uno de los grupos en base a
la edad y al sexo. Por parte de la condicion deet, no evidenciaron diferencias en el
caso del DAS, ni al comparar por sexo ni al comppm edad. En cambio, en la
condicion Lapiz y Papel se observaron diferenciais ggxo en los tres factores, de
forma similar a otras investigaciones; esto es,lgaanujeres puntuaron mas alto que
los hombres (Deffenbacher, et al., 1994; D. Pakeal., 2002; Sullman, et al., 2007), y
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en cuanto a la edad, también se hallaron difersroa respecto a los tres factores, de
modo que los conductores mas jovenes (grupo corppes personas menores de 30
afos) puntuaron mas alto que los mas mayores (gr3Ppo- 44 y > 44), resultados
comparables a los obtenidos en el estudio con gpidblaespafiola realizado con la

version larga del cuestionario (Sullman, et alQ70

En cuanto a las escalas del DAX, en la condic®internet se vio que los hombres
puntuaban mas alto que las mujeres en la escalalé)séehiculo para Expresar la Ira.
En el estudio por edad, los conductores jovenetupton significativamente mas alto
gue los mas mayores en Expresion Verbal y en Exprd3esplazada, de manera que
en ambos casos los conductores jovenes (< 30) lesague mas alto puntuaban,
significativamente por encima de los participardek grupo de mas edad (> 44) Por
parte de la condicion Lapiz y Papel, el contrastegexos evidencié una diferencia en
los factores Expresion Verbal y Expresion Desplazath ambos casos puntuando las
mujeres por encima de los hombres; y finalmente ppae del estudio llevado a cabo
por edades, se mostré que las diferencias radicabdos factores Expresion Verbal,
Expresion Fisica, Uso del Vehiculo para Expresdrday Expresion Desplazada, de
manera que en todos ellos los conductores masgévamntuaban por encima que los

MAs mayores.

Por tanto, globalmente existe una equivalenciawdyaciones entre los distintos
factores de ambo cuestionarios a través de lascaolodiciones establecidas, aunque
analizando mas concretamente por edades o por sexbayan encontrado algunos
efectos diferenciales entre ambas condiciones. ji@toia deberse a que las muestras
comparadas en ambos grupos no eran homogéneas Eestoltados no pueden

compararse con otros similares, ya que no se hmmeado estudios parecidos.

Finalmente, esta investigacion tiene dos princgphieitaciones. En primer lugar, la
muestra con la que se ha trabajado es accidemtalal restringe la validez externa del
estudio. En este sentido, habria sido recomendaier trabajado con una muestra
estratificada por edades y por sexos, y que elitamauestral de cada grupo hubiese
sido equivalente y mas grande que el aqui utilizadootra limitacion se refiere a que,
en este caso, a los participantes que hicieroar&atpor Internet se les enviaron los

cuestionarios por email, lo cual es un medio ligemate diferente a una pagina web en
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la que se pueden realizar disefios mas elaboraaloactivos, a la vez que el anonimato
es mayor al no requerirse direccion de email nguira otra forma que facilitase el
reconocimiento de la persona. En cualquier cade,edscto puede quedar atenuado al
tratarse igualmente de un medio computerizado. €dfdy de las siete caracteristicas
enunciadas al comienzo del capitulo como ventagasadinvestigacion a través de
Internet, Unicamente la relativa a la versatilidaccuanto al disefio de tareas (Buchanan

& Smith, 1999) quedaria minimizada en el caso devestigacion por email.

5.6. Conclusiones

A continuacién se indican las hipétesis y su cumignto o incumplimiento.

- Las propiedades psicométricas (consistencia intgwalidez de constructo) de los
cuestionarios DAS y DAX son equivalentes en lasdanones de lapiz y papel e
Internet. ACEPTADA

- Los conductores mas jovenes puntdan por encimasdmés mayores, a la vez que

no hay diferencias por sexo, en ambas condiciosteblecidas. RECHAZADA. No

hubo equivalencia en este sentido entre ambos grupo
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Capitulo 6. ¢Nos Transformamos al Volante o Condugios como Vivimos?.

Relacion entre la Ira y Agresiéon en General y en I€onduccién.

Estudio 1

6.1. Objetivo e Hipotesis

La ira puede ser expresada de forma directa, €irtp el ataque contra el objeto
que provoco tal estado emocional, o de forma deapldirigiéndolo contra un objeto
diferente al que la generd. En este primer estadipropone la adaptacion del DAQ,
una escala de 10 items no validada con poblacipafieta que mide la expresion
desplazada de la ira genéricamente. La hipétemitgada es la siguiente:

- El Displaced Aggression Questionnaire (DAQ) ajustan un unico factor, al igual

gue sucede en la version original

6.2. Método

6.2.1. Participantes

Para esta primera parte del estudio (analisis dattaonfirmatorio y de
consistencia interna) se conté con una muestradggieea de conveniencia, formada
por 265 personas, tomadas de la Universidad det®egudel entorno del autor. De
ellos, 121 fueron hombres (45.66%) y 144 mujerds3@®sb). La edad oscilé entre 19 y
73 M =29.52DT =9.90).

6.2.2. Instrumento

Displaced Aggression Questionnaire (DA@g aplicaron los 10 items de la escala
Agresion Desplazada (Denson, et al., 2006), queresf distintas maneras que expresar
la ira de forma desplazada. Se responden por nuEliona escala tipo Likert de 7
puntos (1 = Nunca; 7 = Siempre), en funcion derdagufencia con que la persona se

comporta de la manera especificada.

6.2.3. Procedimiento
La aplicacion del DAQ se llevo a cabo grupalmemteckecaso de los estudiantes

universitarios e individualmente en el caso depadicipantes reclutados del entorno
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del autor. Este cambio de método se justifica posdncillez de la escala (ningun
participante requirié informacién adicional o expukidas a la hora de contestar) y por
el hecho de que la gran mayoria de cuestionarigeed®mnalidad pueden ser aplicados
indistintamente de forma individual o grupal, loatlieva a pensar que este hecho

carece de relevancia a la hora de responder telos.i

6.3. Resultados

En primer lugar se llevé a cabo un andlisis faatazonfirmatorio de los datos por
medio del programa EQS 6.1 (Bentler, 2005), utidm los datos de la muestra
completa. Se prob6 una estructura unifactorial aledstionario, al igual que en la
version original (Denson, et al., 2006). Seguidamese procedi6 a dividir
aleatoriamente a la muestra en dos partes igualfas,de comprobar la invariancia del

modelo.

En todos los casos la bondad de ajuste de los o®del valor6é a través de cuatro
indices robustos, dado el incumplimiento de la radicad multivariada: uno de
parsimonia (Satorra-Bentlery’/gl), uno absoluto (Root Mean Squared Error of
Approximation,RMSEA y dos incrementales (Comparative Factor Ind&l, y Non-
Normed Fit IndexNNFI). El cociente entre el estadistigdy los grados de libertad ha
de tener un valor inferior a 3 (Carmines & Mclvé881); el RMSEA ha de tener un
valor menor de .08 para considerar un ajuste adec{growne & Cudeck, 1993); y el
CFl y NNFI han de tener valores superiores a .#h{Br & Bonnet, 1980).

El modelo general, para el cual se utilizaron laws del total de la muestra, resultd
ajustar satisfactoriament&atorra-Bentlery’/gl = 1.84; RMSEA = .057 (I.C. 90% =
.034 — .078); CFl = .96 y NNFI = .95. El diagrama fiujos resultante se puede
observar en la Figura 6.1, y los estadisticos gesas, en la Tabla 6.1. Igualmente, la
consistencia interna fue adecuads;, .93.

De la misma manera, los dos modelos analizadosada una de las dos mitades de
la muestra ajustaron correctamente, demostrandovéaeianza de la estructura: En el
caso del primero de elloSatorra-Bentlery’/gl = 1.96; RMSEA = .086; CFl = .92 y
NNFI = .89. En el caso de segundo de el®estorra-Bentlery’/gl = 1.31; RMSEA =
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.049; CFI = .97 y NNFI = .96. No se observaron rifeias significativas en el ajuste
de cada uno de estos dos modelos con el modelalgttdrdo que el nimero de grados
de libertad fue el mismo en todos los casos.

Fig. 6.1: Diagrama de flujos del DA

6.4. Discusion

Los resultados de la presente investigacion canteb al conocimiento de la
agresion desplazada, cuyo estudio es relativanesgeso a pesar de la gran relevancia
que tiene esta forma de expresion de la ira (Makmwhall, Pedersen, Carlson, &
Miller, 2000). De esta forma, se ha evidenciado p$el10 items que conforman la
escala de agresion desplazada ajustan satisfaatgria en un Unico factor, de forma
analoga al trabajo original (Denson, et al., 20@b)orrecto ajuste tanto en la muestra
total como en las dos submuestras extraidas aksatmte confirma la invarianza del
modelo, apoyando la validez de constructo del cuestio. De la misma manera, el
estudio de fiabilidad ha demostrado que la consisdeinterna del instrumento es

adecuada.
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Tabla 6.1
Medias y desviaciones tipicas de los items del Rikltotal
M DT

1. Cuando algo o alguien hace que me enfade, expresabreo

con otra persona 259 121
2. Cuando me siento mal, la pago con otros 2499 1.1
3. Cuando he estado enfadado, la he tomado coonaers

cercanas a mi 289 134
4. Algunas veces me cabreo con un amigo o0 un madgmi

familia, aungque esa persona no sea la causame enfado 269 1.28
5. Saco mi ira con alguien que, en realidad, esainiz 239 1.29
6. Cuando las cosas no marchan segun las hab&agarexpreso

mi frustracion con la primera persona que veo 981 1.15
7. Si alguien me hace enfadar, probablemente expnega con

otra persona 2.13 1.21
8. Algunas veces me enfado tanto por mi trabajstuwdéos que

llego a ser hostil con mi familia y amigos 2.49.40

9. Cuando estoy enfadado, no me importa a quiéaid¢m@n los golpes 1.58 0.95
10. Si he tenido un dia duro en el trabajo o erstgdios,

probablemente me aseguraré de que todo elorsmdntere 216 1.25
Total DAQ 23.39 9.57

En cuanto a las limitaciones del estudio, cabeadastdos principalmente. La
primera de ellas radica en el hecho de tratarsgndeinvestigacion llevada a cabo por
medio de un cuestionario autoinformado. Tal combaexpresado anteriormente, en
escalas autoinformadas de ira, agresion y aspsitilares la deseabilidad social tiene
un efecto importante en el sesgo de las respuestdtsdas por los participantes
(Becker, 2007; Biaggio, 1980; Holden & Passey, 30X@lemas, no se ha incluido
ninguna escala de deseabilidad social en las medolaual se recomienda de forma
especial en los estudios de personalidad agreioadn & Meesters, 2002). Por otro
lado, el hecho de que la muestra sea de conveaianplica que posiblemente no sea
representativa de la poblacion general, si biemmyo de edad de los participantes ha

sido bastante amplio.
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En conclusion, la version espafiola del DAQ se lpecthimo una herramienta fiable

y valida, que la convierte en recomendable de @&damavaloracion de este constructo.

Estudio 2

6.5. Objetivos e Hipotesis

El objetivo de este estudio es analizar la relabigariada y multivariada entre los
rasgos de ira en general y en la conduccion, ¥ eniatro formas analogas de expresion
en ambos contextos: verbalmente, fisicamente, aeshmente y adaptativamente. En

base a esto, a continuacion se detallan las hipbtes

- El rasgo de ira general, el rasgo de ira en la weeidn, las diferentes formas de
expresar la ira en general y las diferentes fordeaexpresar la ira al volante estan

significativamente asociadas entre si.

(@)

El rasgo de ira en la conduccion correlaciona pasfiero moderadamente con
el rasgo de ira en general, de modo que se tratlsleasgos de personalidad

diferentes, aunque relacionados.

o El rasgo de ira general correlaciona positivameatelas diferentes formas de
expresar dicha emocion en general, excepto con adonde expresion

adaptativo, con el cual se asociara negativa yfgigtivamente.

o El rasgo de ira en la conduccion correlaciona p@sitente con las distintas
formas de expresar esta emocion en dicho contextepto con la manera

adaptativa, con la cual se asocia negativamente.

o El rasgo de ira general correlaciona positivameatelas diferentes formas de
expresar dicha emocion en la conduccién, exceptoetanodo de expresion

adaptativo, con el cual se asociara negativamente.

o El rasgo de ira en la conduccién correlaciona pasitente con las diferentes
formas de expresar la ira en general, excepto tomoglo adaptativo de

expresion, con el cual correlaciona negativamente.
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o Cada modo de expresar la ira en la conduccion lacroma mas fuertemente
con su forma homologa de expresion en general gouelcresto de formas de
manifestar dicha emocion, mostrando a la vez cgaveia y discriminacion.

- Existe una relacion causal multivariada entre &gables. Para ello se probaran tres

modelos, en base a la literatura revisada:

o El rasgo de ira general determina la expresionadé&d general y en la
conduccion (teoria del rasgo Unico de ira subyacemttoda respuesta

agresiva).

o Elrasgo de ira general determina las formas deesiqn en general, mientras
gue el rasgo de ira en la conduccién determinéolasas de expresion en este

contexto” (teoria de la independencia entre ambaogegtos).

o El rasgo de ira general determina las distintasésr de expresion genérica,
gue a su vez determinan, junto con el rasgo denral vehiculo, las distintas
formas de expresion en este contexto (Hipotesla dderaccion entre ambos

medios).

6.6. Método

6.6.1. Participantes

La muestra, de conveniencia, estuvo formada porvbléntarios, tomados de la
Universidad de Deusto y del entorno del autor. Fodllos habian participado en el
estudio anterior. Del total, 40 personas (37,7%i) é¢rombres y 66 (62,3% mujeres). La
edad oscilé entre 19 y 73 afios (M = 30,96; DT =621, El Unico requisito para
participar era estar en posesion de, al menos.erhipo de conduccion Bl. Los

participantes no fueron remunerados.
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6.6.2. Instrumentos
A continuacion se describen los instrumentos agitisaa los participantes. Los
indices de consistencia interrmade Cronbach) corresponden a los datos de la pieesen

investigacion.

Driving Anger Scale (DAS)Se aplicé la version breve adaptada al espafiol
(Herrero-Fernandez, 2011a), que es una escald iieat de 5 puntos (1 = Nada; 5 =
Muchisimo) compuesta por 14 items que valoranada@de ira que se experimenta en
el contexto de la conduccion, a través de una skerisituaciones que se aglutinan en
tres escalas: Ira ante Progreso Impedaa(.81), Ira ante Conduccion Arriesgada de
Otro Conductor@ = .76), e Ira ante Ofensa Directa € .85). Las tres escalas pueden
integrarse en un indice global £ .89), que es la puntuacion que se tendra ertaeen

los analisis posteriores.

Driving Anger Expression Inventory (DAXBe aplicd la version adaptada al
espafiol (Herrero-Fernandez, 2011b), que es untadgmalikert de 4 puntos (1 = Casi
Nunca; 4 = Casi Siempre) compuesta por 50 items/gloea la manera de expresar la
ira que se experimenta al volante, por medio desenia de conductas que se aglutinan
en 5 escalas: Expresion Verbal de la ra=(.93), Expresion Fisica de la Ira € .82),
Expresion de la Ira por medio del Vehicuto< .88), Expresion Desplazada de la txa (
= .80) y Expresion Adaptativa / Constructiva déréga(a = .85). En el presente estudio
se descarto de los analisis la Expresion por meelid/ehiculo, al no tener una forma

equivalente de expresion de la ira en general.

State Trait Anger Expression Inventory (STAXIS®:utilizo la version espafiola del
STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo apliees Unicamente las escalas relativas
a la ira rasgoq = .82) y al control de su expresion, tanto Intecomo Externo. Estas
dos escalas fueron consideradas conjuntamente comaola @ = .87). El estilo de
respuesta se basa en una escala tipo Likert den#bgpl = Casi Nunca; 4 = Casi

Siempre).

Aggression Questionnaire (A-Q¥e aplicaron las escalas de Agresividad Veral (

=.75) y Agresividad Fisicai(= .86) de una reformulacion del cuestionario oagien
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base a un total de cinco versiones de distintasepaji culturas, a fin de crear un dnico
instrumento para todos ellos que garantizase l@emltranscultural del AQ (Vigil-
Colet, Lorenzo-Seva, Codorniu-Raga, & Morales, 2065 estilo de respuesta se basa
en una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Completde Falso para Mi; 5 =

Completamente Verdadero para Mi).

Displaced Aggression Questionnaire (DABe aplic6 Unicamente la escala
“Displaced Aggression” (Denson, et al., 2006). Al existir una version espafiola de
este cuestionario, los items se sometieron al ghmoento de retrotraduccion y se
aplicaron a los participantes, mostrando una ekeamsistencia internax (= .94). El
estilo de respuesta se basa en una escala tipaot ld&e7 puntos (1 = Nunca; 7 =
Siempre).

6.6.3. Procedimiento

Los cuestionarios fueron aplicados de forma coatesiteada, en base a tres
protocolos de respuesta creados. La asignacionodielmde protocolo de respuesta a
cada participante se hizo de forma aleatoria. lestonarios fueron rellenados por el
método de lapiz y papel individualmente o en grugesno mas de 5 participantes.

Finalmente, se garantizo el anonimato de los r@sodt a todos los participantes.

6.7. Resultados

En primer lugar, se llevo a cabo un analisis mattado de la varianza (MANOVA)
para determinar si las respuestas a los cuestiensei habian visto influenciadas por el
orden de presentacion de los mismos. Los resultadsgraron que no existia tal efecto,
F(20, 190) = 1.11p = .339.

Estadisticos Descriptivos y Andlisis de Normalidad

A continuacién se analizaron descriptivamente &miltados de los cuestionarios
autoinformados, asi como el ajuste a la normalidstddistica de los mismos. Los
resultados se detallan en la Tabla 6.2, en la gugecia que Unicamente las variables
Expresion verbal general, Expresion adaptativagéneasgo de ira en la conducciéon y

Expresion adaptativa en la conduccion ajustar@nrefmalidad.
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Correlaciones entre los Rasgos y las Formas de &sipn

Se calcularon los coeficientes de correlacion eottas las medidas. Los resultados
se muestran en la Tabla 6.3. Casi todos los cesfes alcanzaron significacion
estadistica, con valores entre -.41 y .58. Iguatese calculé la homogeneidad de los
coeficientes de correlacion entre cada uno de ¢ssrdsgos y sus respectivos cuatro
modos de expresion, con el objetivo de determinaresistian diferencias
estadisticamente significativas entre los coefteigifiMeng, Rosenthal, & Rubin, 1992).
Los resultados evidenciaron que los coeficientas significativamente iguales, tanto
en el caso del rasgo ira general con sus modoxmtesion,y*(3) = 3.11,p = .375,
como en el caso del rasgo ira en el vehiculo cerslyos propiosy’(3) = 0.57,p =
.903.

Andlisis Path y Ajuste del Modelo

A continuacién se ejecutaron tres modelos de eonesiestructurales mediante el
software Lisrel 8.8 (Joreskog & Soérbom, 1997), @nfin de verificar el tipo de
asociacion multivariada entre los dos rasgos cersilbs y sus cuatro respectivas
formas de expresion. El ajuste global de los madséovaloroé por medio de los indices
¥*gl, siendo aceptable un valor menor de 2 (Wheatorl.etl977); el Root Mean
Squared Error of Approximation (RMSEA), siendo maablemente bueno un valor
menor de .08 (Browne & Cudeck, 1993); y el Compaeafix Index (CFIl) y el Non-
Normed Fit Index (NNFI), siendo aceptable para asniovalor a partir de .90 (Bentler
& Bonnet, 1980).

El primer modelo testaba la hipdtesis de que “sfjoade ira general determina la
expresion de la ira general y en la conduccionpdtesis del rasgo unico de ira
subyacente a toda respuesta agresiva, segun Ipathdh deducirse que “conducimos
como vivimos”), y ninguno de los indices de bondadajuste cumplié los requisitos
establecidos (Figura 6.2). El segundo modelo tes@ahipoétesis de que “el rasgo de ira
general determina las formas de expresion en den@emtras que el rasgo de ira en la
conduccion determina las formas de expresion ea eshtexto” (hipotesis de la
independencia entre ambos contextos, segun lo podiia deducirse que “nos
transformamos al volante”), y de nuevo los indieeslenciaron la ausencia de ajuste

(Figura 6.3), descartandose igualmente el modelpyasto.

226



Ira 'y Agresion en la Conduccion

Tabla 6.2. Estadisticos descriptivos y analisisafledte a la normalidad de las escalas

utilizadas

Variable M DT  K? Variable M DT K2
1.Ira G. 19.58 5.71  9.61 6.lra V. 41.42 10.23 1.16*
2Verbal G.  11.13 3.48  2.85* 7.Verbal V. 24.77 49. 3.01
3.FisicaG. 12,51 5.49 50.26 8.FisicaV. 11.6825 103.31
4.Desplaz. G 26.62 9.35 30.23 9.Desplaz. V903 1.60 69.61
5. Adaptat. G. 33.64 6.85  2.45* Ideptat. V. 35.97 7.96 0.76*

Nota: Ira G.: Rasgo ira general; Verbal G.: Exgresverbal general; Fisica G.:
Expresion fisica general; Desplaz. G.: Expresiégpldezada general; Adapat. G.:
Expresion Adaptativa general; Ira V.. Rasgo de arala conduccion; Verbal V.:
Expresion verbal en vehiculo; Fisica V.: Expresitsica en vehiculo; Desplaz. V.:
Expresion desplazada en vehiculo; Adapt. V.: Expneadaptativa en vehiculo.

*p > .05.

Tabla 6.3. Coeficientes de correlaciérdé Pearson) entre los rasgos de ira general § eonduccién y

las diferentes formas de expresion

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1. IraG.
2. Verbal G. 50***
3. Fisica G. 37xx 28%*

4. Desplaz. G.  .B2**  A1** 24*

5. Adaptat. G.  -.41** -23* - 32% 33**

6. Ira V. 35%* 35% 30** 35 - 24* -
7. Verbal V. ASWRE 4] 34%* 267 - 30%  39%* -
8. Fisica V. 34k 28*%*  B8F* 26%* - 26%*  33F* 51

9. Desplaz. V. .29** .18 21* A8 - 32% 34 26** .21*

10. Adaptat. V. -.16 .01 -26%  -07  34F* -31% -17 -.26*  -.04

NOTA: “G.”: Contexto General; “V": Contexto Conduéa de Vehiculo.

*p < .05, *p < .01, **p < .001.
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Fig. 6.2. Analisis de flujos de la primera hipdseglianteada y datos de bondad de

ajuste.
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Fig. 6.3. Analisis de flujos de la segunda hip&tgdanteada y datos de bondad de

ajuste.
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Finalmente, el tercer modelo testaba la hipotesigjue “el rasgo de ira general
determina las distintas formas de expresion gemécada una de las cuales determina a
su vez, junto con el rasgo de ira en el vehiculoyespectiva forma homoéloga de
expresion en este contexto” (hipotesis de la inteéém entre ambos contextos), que
ajusto satisfactoriamente, tal como se detallaadfidura 6.4. De esta forma, el tercer
modelo es el Unico que ajustd satisfactoriamentgirselos indices valorados,
evidenciando ademas diferencias significativasaeidondad de ajuste global tanto con
el primer modeloy’(4) = 72.46p < .001, como con el segundo modef¢4) = 83.12p
< .001. Por tanto, se aceptdé como modelo explicat® la relacion multivariada entre

las citadas variables.

75 g1
Pak
Verbal G. .36 .33
.86 .66
Pak Pak
Fisica G. 54 | FisicaV.
Ira G. 73 76 IraV
Pak Pak
Desplaz. G. 4]; Desplaz. V.
.83 4.8
Pak
Adaptat. G. 29 Adaptat. V.

Ajuste del Modelox%gl = 1.79; RMSEA: .08; CFI: .94; NNFI: .92

Fig. 6.4. Analisis de flujos de de la tercera hegstd planteada y datos de bondad de

ajuste. Todos los coeficientes beta son signifioatfp < .05).

6.8. Discusion

Una de las preguntas que caben plantearse a ladkoeatudiar el cada vez mas

frecuente problema de la ira en la conduccion &sgpersonas “nos transformamos” al

a la hora de conducir; esto es, si no hay relaendre nuestro comportamiento dentro y

fuera del vehiculo, o si por el contrario “conduggncomo vivimos” (Tillmann &
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Hobbs, 1949). Este estudio se ha encaminado aveesparte de esta complicada
cuestion en lo referente a la ira. Concretamergearsalizd esta variable en dos
modalidades: el grado en el que se experimentgasade personalidad de ira en
general e ira al volante) y la forma en la que g&resa, siendo identificados cuatro
modos para cada uno de los dos contextos: verb@nigsicamente, desplazadamente

y adaptativamente.

Primeramente se analizO si existia asociacion eelrgrado de ira que se
experimentaba en la conduccion y la que se viveaoim general. La correlacion entre
ambas variables resultd ser positiva, significativde fuerza moderada, lo cual indica
que la ira en general y la ira en la conducciérstitiyen dos rasgos de personalidad
diferentes, aunque claramente relacionados. Da@zwen este resultado, la tendencia
de las investigaciones consultadas parece soster de forma parcial la idea
transmitida hace ya mas de medio siglo de que ‘letmibs como vivimos”. De esta
forma, similares resultados y conclusiones se l@nalo en diversas investigaciones
parecidas (Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, dbéticher, et al.,, 20083;
Deffenbacher, Filetti, et al., 2003; Deffenbacheynch, et al., 2002; Deffenbacher,
White, et al., 2004; Esiyok, et al., 2007; Lajur&arker, 2001). Mas concretamente,
en un estudio elaborado mediante una metodolog$asufisticada basada en modelos
de ecuaciones estructurales, se averigué que tdstmedidas de ira general e ira
especifica de la conducciéon ajustaban en dos Vesidhtentes mejor que en una sola,
aunque ambos factores mostraban una asociaciotivpogifuerte (van Rooy, et al.,
2006).

El siguiente paso consistio en la busqueda délgssasociaciones significativas de
cada uno de los dos rasgos con sus respectivaadoda expresion. Tal como se
esperaba, cada uno de ellos correlacioné de foosidiya con sus respectivas maneras
desadaptativas de expresion (verbalmente, fisicenyetiesplazadamente), a la vez que
lo hizo negativamente con la manera adaptativanf@de se hallé6 que en ninguno de los
dos casos hubo diferencias estadisticamente sigtivfis entre la magnitud de los
coeficientes de correlacion entre el rasgo y sasradormas de expresion. Igualmente,
en ambos casos las diferentes maneras de exprEsi@acionaron significativamente
entre si en la mayoria de los casos. Las formasldpsativas o hicieron positivamente

entre si y negativamente con la forma adaptatigéosEresultados pueden deberse al
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hecho de que la ira como emocién implica una skrieeacciones compatibles, entre las
gue se encuentran las expresiones desadaptatisimadas, a la vez que existe un tipo
de respuestas con un grado de compatibilidad menar, serian las denominadas

adaptativas.

Los resultados obtenidos en lo referente a la rirdaeconduccion y sus distintas
formas de expresion van en la misma linea que dlados en otras investigaciones
similares, basadas en técnicas correlacionaledéb&Ragan, 2004; Deffenbacher, et
al., 2007; Deffenbacher, Lynch, et al., 2001a; Balacher, White, et al., 2004; Esiyok,
et al., 2007; Herrero-Fernandez, 2011b). De iguadian en un estudio de naturaleza
experimental, se observO que los conductores mopemsos a experimentar ira
puntuaban significativamente mas alto que los gae poco propensos en las distintas
formas desadaptativas de expresar la ira en laucei@h, a la vez que lo hicieron de
forma significativamente inferior en el modo adéptade expresiéon, obteniéndose en
todos los casos tamafios de efecto grandes (Detfleahailetti, et al., 2003). De esta
forma, en este mismo estudio se averigué que Idadas grupos diferian
significativamente en medidas de ira general, deema que los conductores que
puntuaban alto en ira en el &mbito concreto deofalccion lo hicieron también por
encima en el rasgo ira general, con un tamafioettoefrande; en expresion interna de
la ira, con un tamafo de efecto pequefio, y en siprexterna de la ira, con un tamafio
de efecto grande. En cuanto al control de esta iémoobtuvieron puntuaciones

inferiores, con un tamafio de efecto también grande.

Seguidamente se obtuvieron los coeficientes deelemion entre el rasgo de ira
general y las diferentes maneras de expresar knita conduccion. De este modo, se
encontré asociacion positiva y significativa de hdicrasgo con todas las formas
desadaptativas de expresién, aunque no se halitaegm significativa con la manera
adaptativa. Estos resultados van en linea con dtlados en otras investigaciones
consultadas, las cuales hallaban, utilizando losmos instrumentos, asociacion del
rasgo ira general con las distintas formas de siprg positiva en el caso de las
desadaptativas y negativa en el caso de la adaptéilahlen & Ragan, 2004,
Deffenbacher, et al., 2007; Deffenbacher, Lynclalgt2001a; Deffenbacher, White, et
al., 2004). En otro de los trabajos revisados,| @na se median las diferentes maneras

de expresar la ira al volante, por medio del DAX| grado de ira general, a través del
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Multidimensional Anger Scalda tendencia fue similar a la comentada, halléado
coeficientes de correlacion similares en magnitudirgccion a los citados (Esiyok, et
al., 2007). En definitiva, parece estar constatadesociacion del rasgo ira general con
las formas de expresion de la ira al volante. Bst#ho puede deberse al vinculo entre
las variables, de modo que, si bien se trata deadg®s de personalidad diferentes, a la
hora de expresar esta emocioén en el coche puedmgtréouya de algin modo el rasgo
general, debido a que el concepto de ira geneghblearia también el contexto concreto

de la conduccion.

Por esta razon, a continuaciéon se procedié a estblas correlaciones entre las
diferentes maneras de expresar la ira en gendeal giferentes maneras de expresarla
en la conduccion, con un doble objetivo: por uro)agrificar la validez convergente y
discriminante de la version espafiola del cuestioi2AX (Ver Capitulo 4), y por otro,
establecer si la forma de expresar la ira se mantee lo largo de las distintas
situaciones. Los resultados indicaron que, efecterde, cada uno de los modos de
expresion correlaciondé mas fuertemente con su ftvonadloga de expresion que con el
resto. Estos datos confirman la validez convergetge DAX, al correlacionar
positivamente cada modo de expresar la ira al t®laon su forma homologa en el
ambito general, y discriminante, al hacerlo mastémeente con su forma homdéloga que
con el resto. El hecho de ser correlaciones de muggmoderada indica que se estan
midiendo variables que no se solapan, aunque eewtinte estan asociadas. De esta
manera, se aprecia una tendencia a expresardalimismo modo a la hora de conducir
y en la vida en general, aunque la fuerza de lagleciones no es la suficiente como
para poder afirmar que la ira se manifiesta dehmaisnodo dentro y fuera del vehiculo.
Finalmente, no se han hallado investigaciones aigsl que valoren este tipo de

asociacion, por lo que los resultados no puedeocseparados.

Basandonos en los resultados anteriormente conutidultima parte del estudio
se encamind a verificar, por medio de una serietrde modelos de ecuaciones
estructurales, el modo en que se relacionan, deafonultivariada, ambos rasgos y sus
respectivas maneras de expresion. Se testarorhipétesis, de las cuales s6lo una
alcanz6 apoyo empirico por medio del ajuste gldiedimodelo y de la significacién de
todos los coeficientes del diagrama de flujos. Biblpétesis planteaba que “el rasgo de

ira general determina la expresion genérica deesstaion en sus cuatro modalidades,
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las cuales a su vez determinan, junto con el raagen la conduccion, la expresion de
la ira experimentada en este contexto concretolosEsesultados confirman con una
mayor sofisticacion estadistica la teoria de los dsgos, diferentes pero asociados, al
igual que la prediccion del comportamiento agresiab volante en base al
comportamiento agresivo en general, al estar v@mitada modo de expresion con su
modo equivalente. Esto implica que, si bien neasss distinta cantidad de
estimulacién dentro y fuera del vehiculo para ltesy@xperimentar ira, una vez que se
supera el umbral se expresa del mismo modo. Feeesto, se descartaron las otras dos
hipotesis planteadas, relativas a la teoria dejoramico de ira general subyacente a
todos los contextos, y a la teoria de la indeperidetie contextos, al no encontrarse
apoyo empirico en los valores del ajuste globdbdenodelos. Ademas, se observo que

el modelo aceptado ajustaba significativamente ntgje los otros dos.

Por tanto, de cara a futuras investigaciones, @atmnsiderar si la respuesta ante
estimulos elicitadores de ira se basa en un amaedoperante, de tal modo que la
persona tendria un bagaje de conductas a manii@stavez que experimenta la ira,
aungue efectivamente precisaria de diferente elstoidm para vivenciar esta emocion

en base al contexto en el que se encuentre.

Estudio 3

6.9. Objetivos e Hipotesis

El objetivo de este estudio es analizar la jerargsgguida de expresion de
conductas agresivas en general y en la conducd®ngs cuatro tipos identificados
(verbalmente, fisicamente, desplazadamente y adegteente), en funcion de la
propensién a experimentar ira en la conduccién.t®ao, constituye un andlisis mas
pormenorizado de la homogeneidad de comportamiagi@sivos en funcion del rasgo

ira en la conduccion.
- La frecuencia de expresion de conductas agresinasl @mbito concreto de la

conduccion es mayor en conductores que puntlanealtel rasgo e ira en la

conduccion con respecto a los que lo hacen de foraterada o baja.
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- La jerarquia seguida en la expresion de condugiesiaas de diferente tipo, en el
ambito concreto de la conduccién, es la misma erirlEs grupos establecidos en

base a la propension a experimentar ira al volante.

- La frecuencia de expresion de conductas agresivagiemeral es mayor en
conductores que puntian alto en el rasgo de ita eonduccién con respecto a los

otros dos grupos establecidos en base a la prémeasixperimentar ira al volante.

- Lajerarquia seguida de conductas agresivas dexliéetipo, en el contexto general,

es la misma en base al grado de ira experimentadéaate.

6.10. Método

6.10.1. Participantes

La muestra, de conveniencia, estuvo compuesta porpgrsonas, tomadas de la
Universidad de Deusto y del entorno del autor. Saks habian participado en los dos
estudios anteriores. De ellas, 54 fueron hombrési¢3) y 103 mujeres (65.6%). Su
edad oscilé entre 19 y 73 afidd € 28.39,DT = 10.52). El Unico requisito para
participar fue estar en posesion, al menos, dehigerde conduccién B1 y conducir

como minimo una vez a la semana. Los participaradaeron remunerados.

6.10.2. Instrumentos
Los indices de consistencia interna (e Cronbach) de los instrumentos

corresponden a los datos de la presente invediigaci

Driving Anger Scale (DAS)Se aplicé la version breve adaptada al espafiol
(Herrero-Fernandez, 2011a), que es una escald ieat de 5 puntos (1 = Nada; 5 =
Muchisimo) compuesta por 14 items que valoranada@de ira que se experimenta en
el contexto de la conduccién, a través de una skerisituaciones que se aglutinan en
tres factores: Ira ante Progreso Impedido=(.80), Ira ante Conduccion Arriesgada de
Otro Conductordq = .78), e Ira ante Ofensa Directa£ .85). Los tres factores pueden
integrarse en un indice global € .87), que es la puntuacion que se tendra erntaeen

los analisis posteriores.
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Driving Anger Expression Inventory (DAXBe aplicdé la version adaptada al
espafiol (Herrero-Fernandez, 2011b), que es untadgmalikert de 4 puntos (1 = Casi
Nunca; 4 = Casi Siempre) compuesta por 50 items/gloea la manera de expresar la
ira que se experimenta al volante, por medio desenia de conductas que se aglutinan
en 5 factores: Expresion Verbal de la lwa=.92), Expresion Fisica de la I £ .80),
Expresion de la Ira por medio del Vehicuto< .87), Expresion Desplazada de la txa (
= .81) y Expresion Adaptativa / Constructiva dédréa(a = .93). En los analisis no se
considerara el factor de Expresion mediante el &gbj al ser una forma especifica de

la conduccion y no tener modo homoélogo de agregédreral.

State Trait Anger Expression Inventory (STAXIS®:utilizo la version espariola del
STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo aplicael factor relativo al control de la
expresion de la ira, tanto Interno como Externdog&dos factores fueron considerados
conjuntamente como uno solp £ .86). El estilo de respuesta se basa en untadgma
Likert de 4 puntos (1 = Casi Nunca; 4 = Casi Sienp

Aggression Questionnaire (A-Q¥e aplicaron los factores de Agresividad Verbal
(a =.75) y Agresividad Fisicai(= .84) de una reformulaciéon del cuestionario oadji
en base a un total de cinco versiones de distipadses y culturas, a fin de crear un
anico instrumento para todos ellos que garantizasealidez transcultural del AQ
(Vigil-Colet, et al., 2005). El estilo de respuestabasa en una escala tipo Likert de 5
puntos (1 = Completamente Falso para Mi; 5 = Cotapiente Verdadero para Mi).

Displaced Aggression Questionnaire (DAQ¥e aplicO uUnicamente el factor
“Displaced Aggression” (Denson, et al., 2006). Al existir una version espafiola de
este cuestionario, los items se sometieron al ghmiento de retrotraduccién y se
aplicaron a los participantes, mostrando una ekeamsistencia internax (= .94). El
estilo de respuesta se basa en una escala tipaot ld&e7 puntos (1 = Nunca; 7 =

Siempre).
6.10.3. Procedimiento

Los cuestionarios fueron aplicados de forma coatesiteada, en base a tres

protocolos de respuesta creados. La asignacionodielmde protocolo de respuesta a
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cada participante se hizo de forma aleatoria. luestoonarios fueron rellenados por el
método de lapiz y papel individualmente o en grugesno mas de 5 participantes.
Finalmente, se garantizé el anonimato de los @dodt a todos los participantes.

Los participantes fueron divididos en tres grupes,funcion de la puntuacion
obtenida en el DAS. De este modo, los que alcanzaronivel igual o superior al
percentil 75 fueron ubicados en el grupo “Ira Alt®s que puntuaron entre el percentil
25 y el 75 (ambos exclusive) constituyeron el grtipm Media”, y los que lo hicieron

en el percentil 25 o inferior lo hicieron en el gou‘lra Baja”.

6.10.4. Andlisis de Datos

El andlisis incluyd comparaciones intergrupo e agtupo. Primeramente, las
puntuaciones de los cuestionarios aplicados fueensformadas en escalas de cero a
cien, a fin de poder establecer las comparaciongs ellos. De esta forma, el andlisis
de datos se llevd a cabo en dos partes. En la mariohe ellas se comparé a los tres
grupos establecidos en la frecuencia de exprestotadra al volante de los cuatro
modos identificados. Igualmente, se comparo dedantragrupo la frecuencia con que
expresaban la ira de cada una de los distintasaforen la segunda parte se comparé a
estos mismos grupos en los cuatro modos de exprgsidérica de esta emocion. Se
llevé a cabo, igualmente, una comparacion intragmo@ra analizar las formas mas y

menos frecuentes de expresion en cada uno desfogrtrpos.

Para ello se ejecutaron dos analisis de varianddvariados (MANOVA) y dos
Andlisis de Varianza (ANOVA) de medidas repetidas.éstos ultimos se aplico, ante
el incumplimiento del principio de esfericidad,darreccion de grados de libertad de
Greenhouse-Geisser. En todos los contrastes dgtaslise calculd la significacion y el
tamafio del efectorf). Este dltimo indice fue interpretado segin dkedo de Cohen,
de tal modo que coeficientes entre .01 y .04 sorsiderados bajos, entre .05 y .14
moderados, y mayores de .14 altos (Cohen, 1988alrRente, en las comparaciones
intergrupo se aplico la prueba Post Hoc de Galpaal,ser la mas robusta cuando los
tamafnos muestrales difieren levemente. En cambitgsecomparaciones intragrupo se
aplicé la prueba Post Hoc de Bonferroni, por sanés robusta cuando el principio de
esfericidad es incumplido (Field, 2005).
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6.11. Resultados
Andlisis de la Expresion de la Ira al Volante

En primer lugar se llevé a cabo un analisis muliado de la varianza
(MANOVA), incorporando como variable independieptegrado de ira experimentado
en la conduccion (Ira Alta, Ira Media e Ira Bajaggmo variables dependientes las
cuatro formas de expresion de la ira al volante.oBservd un efecto multivariado
significativo, F(8, 298) = 4.98p = .001,/7* = .12. En la Tabla 8.3 se detallan los anélisis
univariados. Tal como se puede observar, los caakge muy propensos a cabrearse
durante la conduccion mostraron una mayor frecaeteiexpresion agresiva de las tres
formas desadaptativas identificadas con respedts @onductores poco propensos a
experimentar ira en este contexto, con tamafogettoemoderados a altos, si bien no
hubo diferencias significativas en la forma adapaatle expresion. En cuanto a los
conductores moderadamente propensos a experinientpuntuaron por encima de los
pOCO propensos en expresion verbal y por debajogenuy propensos en expresion

desplazada.

Seguidamente se llevd a cabo un andlisis de medigedidas, analizando para
cada uno de los grupos el orden preferido de expree la ira, segun las puntuaciones
en frecuencia de expresion de cada una de lasocmaineras descritas. Los resultados
se detallan en la Tabla 6.4. Tal como se puedenadisese identifican dos patrones en
cuanto a la jerarquia de expresion: por un lads, donductores muy propensos a
experimentar ira se expresan preferentemente dedotasas verbal y adaptativa,
siguiendo de las formas desplazada y fisica. Poordlario, los moderadamente y poco
propensos a experimentar ira se comportan en tatesa adaptativamente, seguido de

la expresion verbal, y finalmente de las formaplesda y fisica.

Andlisis de la Expresion de la Ira General

En primer lugar se llevé a cabo un analisis muliado de la varianza
(MANOVA), incorporando como variable independieptegrado de ira experimentado
en la conduccion (Ira Alta, Ira Media e Ira Bajaggmo variables dependientes las
cuatro formas de expresion de la ira en generalol3ervo un efecto multivariado
significativo, F(8, 304) = 3.47p = .001,/7* = .08. En la Tabla 6.5 se detallan los anélisis
univariados. Tal como se puede observar, se apoeciiferencias significativas en
expresion fisica, puntuando los muy propensos adane en la carretera por encima de
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los moderadamente y poco propensos, y en exprdsgpiazada, puntuando los muy y
moderadamente propensos al enfado por encima g@dospropensos. En ambos casos
el tamafio de efecto fue moderado.

Tabla 6.4
Comparaciones univariadas en las medidas de eg&prdsila ira al volante
Ira Alta Ira Media Ira Baja F 17
n=36 n=62 n=59
M DT M DT M DT
Expr. Verbal 45.60c 28.16 39.03c 20.88 21.98ab®@018.24** .16
Exp. Fisica 9.44c 13.15 5.17 10.09 1.44a703.8.47** .10

Expr. Desplazada 19.14bc 24.72 7.96a 14.62 a6.32.13 6.72* .08
Expr. Adaptativa 48.08 2285 5210 15.93 56.57 36.82.53 .03

Nota a, b, c: Diferencias significativas entre losgps, siendo Ira Alta (a), Ira Media

(b) e Ira Baja (c), segun la prueba Post Hoc dei€lab
*p < .01; *p < .001.

Seguidamente se llevd a cabo un analisis de medéggetidas, analizando para
cada uno de los grupos el orden preferido de eXprege la ira. Los resultados se
detallan en la Tabla 6.6. Tal como se puede obsdogconductores muy propensos al
enfado mostraron una preferencia por las formasedpuesta adaptativa y verbal,
seguida de la desplazada vy la fisica. En el cadosdetros dos grupos, las diferencias
entre formas de expresion fueron mas claras, sienddaptativa la respuesta preferida,
seguida de la verbal, seguida de la desplazadiaalynente la fisica. Todos los tamafios

de efecto fueron altos.

6.12. Discusion

Los objetivos fundamentales de la presente invastg consistian en la
comparacion intergrupal e intragrupal de condustopee puntuaron alto, moderado y
bajo en el rasgo de ira en la conduccion, a traeefas cuatro formas de expresion
agresiva identificadas (verbal, fisica, desplazgdadaptativa), tanto en el ambito

concreto de la conduccién como en general.
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Primeramente se comparo a los tres grupos en fam$ode expresion agresiva en
la carretera. Los resultados pusieron de relievéeraticias estadisticamente
significativas en las tres formas de respuestadagsativas, con tamafnos de efecto
moderados a altos, no hallandose diferencias expeesion adaptativa de la ira. En
todos los casos el grupo alto en ira puntué pomemael grupo bajo en ira, siendo
diferente en cada uno de los casos la posiciémmglo intermedio. En el caso de la
expresion verbal de la ira, el grupo intermedioasemejé al grupo de ira alta,
diferenciandose significativamente del grupo irmbBn el caso de la expresion fisica,
el grupo intermedio se posicion60 entre ambos exisgmsin diferenciarse
estadisticamente de ninguno de los dos. Finalmemegl caso de la expresion
desplazada, el grupo intermedio se asemejo al gilepwa baja, diferenciandose del
grupo ira alta. Estos resultados son coherentedacamyor parte de la investigacion
llevada a cabo al respecto. Por un lado, se haupsbp que el deseo expresado de
manifestar la ira es uno de los mejores predictdeegsta emocién, tanto en general

como particularmente en la conduccion (Parkins61p

Igualmente, en otros estudios de naturaleza coroglal se han hallado
correlaciones positivas entre el rasgo de ira etaluccion y las diferentes formas de
expresion agresiva en este medio, a la vez qudinagaon la expresion adaptativa de
la misma (Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, et28l07; Deffenbacher, Lynch, et
al., 2001a; Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Befiacher, White, et al., 2004;
Herrero-Fernandez, 2011b; Lajunen & Parker, 2081). embargo, contrariamente a
estos resultados, se ha propuesto también que dariercia de ira no siempre
desencadena una respuesta agresiva, sino queeéeptede inhibir (R. A. Baron &
Richardson, 1994).
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Tabla 6.5

Comparacion de modos de expresion de la ira aht®la

Modos de Expresion F 7
Verbalmente Fisicamente Desplazadamente  Adaptativamente
M DT M DT M DT M DT
1. Ira Alta 45.60bc  28.16 9.44ad 13.15 19.14ad .724 48.08bc 22.85 27.57* .44
2. Ira Media 39.03bcd 20.88 5.17ad 10.09 7.9644.62 52.10abc 15.93 129.40* .69
3. Ira Baja 21.98bcd 20.80 1.44acd 3.70 ®8244.13 56.57abc 16.83 167.44* .75

Nota: Diferencias entre modos de expresion, si&atbalmente (a), Fisicamente (b), Desplazadamehie (

Adaptativamente (d), segun la prueba Post Hoc adeBmni.

*p < .001.
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Tabla 6.6
Comparaciones univariadas en las medidas de egprésila ira general
Ira Alta Ira Media Ira Baja F 7
n=36 n=62 n=59
M DT M DT M DT
Exp. Verbal 46.53 22.33 45.16 21.81 41.31 19.97 20.8.01
Expr. Fisica 27.47bc 22.86 18.77a 16.88 16.16a 714.8.76* .06

Expr. Desplazada 27.82c 15.58 25.00c 12.37 16.3Q#6 8.90** .10
Expr. Adaptativa 5471 20.74 63.53 17.13 62.57 47.72.95 .04

Nota a, b, c: Diferencias significativas entre losgps, siendo Ira Alta (a), Ira Media

(b) e Ira Baja (c), segun la prueba Post Hoc dei€lab
*p < .01; *p < .001.

En segundo lugar se analizé, en cada uno de lsgyttgos establecidos (disefio
intragrupo), el orden de frecuencia con que l@ga&xpresada de cada uno de los cuatro
modos identificados al volante. El objetivo eraifiGar si la propension a experimentar
ira al volante influye en el modo con que tiendexgpresarse esta emocion. Los
resultados evidenciaron grandes diferencias en gadale los tres grupos, al haberse
obtenido tamarfos de efecto altos. En el caso dedakeradamente y poco propensos a
experimentar ira, el orden fue el mismo: La forrda@ativa fue la de mayor frecuencia
de expresion, seguida de la verbal, y finalmentgelsplazada y la fisica, no habiendo
diferencias significativas entre estas dos ultinRsr el contrario, en el grupo de
conductores altamente propensos a experimentadasados formas preferidas de
expresion fueron la adaptativa y la verbal, sinenatliferencias significativas entre
ambas, seguido de las formas desplazada y figoa/mente sin existir diferencias
entre las dos. Estos resultados parecen indicaewjue los grupos de moderada y baja
propensién a experimentar ira se da una mayor idispad en las respuestas agresivas,
dado que tres de las cuatro respuestas estancagmdmente diferenciadas en cuanto a
frecuencia de expresion; ademas, el tamafio deoaledas diferencias es mayor cuanto
menor es la propension del grupo al enfado. Pdo téws conductores que puntian alto
en el rasgo de ira en la conduccion mostraran tndrpae comportamientos agresivos
mas amplio que los conductores que puntian bajesém rasgo. Finalmente, estos

resultados van en linea con los hallados en eblestudio encontrado al respecto. Con
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un disefio similar al presente y estudiando tamaiéanductores, se analizaba el orden
de preferencia de expresion de la ira de las cudatronas identificadas en hombres,

mujeres, menores de 30 afios, entre 30 y 44 afiasygres de 44 anos. Los resultados
evidenciaron que la forma preferida era la adaf@atieguida de la verbal, seguida de la
desplazada y la fisica, habiendo diferencias exdtas dos ultimas sélo en el grupo de

mujeres y en el de menores de 30 afios (HerrergiR@ez, en prensa).

En tercer lugar, se compar0 a los tres grupos lestdbs en la frecuencia de
emision de conductas agresivas en general. Loadss evidenciaron la existencia de
diferencias significativas Unicamente en las fora@agxpresion desplazada vy fisica, en
ambos casos con tamafios de efecto moderados. Al ¢ue en la comparacion
realizada en base a la expresion agresiva en &ulehen este caso los conductores
muy propensos a cabrearse al volante puntuaronders ios casos por encima de los
poco propensos al cabreo, radicando la diferential ggrupo de los moderadamente
propensos al enfado. En el caso de la expresidcafigste grupo intermedio se
diferencio significativamente del grupo de los nmugpensos al enfado, pero no de lo
poco propensos. Al contrario sucedié en el caska dxpresion desplazada, en que se
diferenciaron de los poco propensos pero no delospropensos. Estos resultados son
similares a otros en los cuales se concluye quectwmsluctores mas proclives a
experimentar ira puntian por encima de los pocpgrsos en variables asociadas a la
agresion general, como impulsividad, conductasefgo e ira general (Deffenbacher,
Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Filettial., 2003; Deffenbacher, Huff, et al.,
2000). En resumen, se deduce que existe una deniitud entre las formas de
comportarse dentro y fuera del vehiculo, al menosoereferente a la proporcion de

respuestas agresivas emitidas y su naturaleza.
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Tabla 6.7

Comparacion de modos de expresion de la ira general

Modos de Expresion F 7
Verbalmente Fisicamente Desplazadamente  Adaptativamente
M DT M DT M DT M DT
3. Ira Alta 46.53bc 22.33 27.47ad 22.86 27.82ad 588. 54.71bc 20.74 13.77 .28

4. Ira Media 45.16bcd 21.81 18.77acd 16.88 25@042.37 63.53abc 17.13 85.89* .59

3. Ira Baja 41.31bcd 19.97 16.16ad 14.57 16.50ad.5612 62.57abc 17.74  115.06* .67

Nota: Diferencias entre modos de expresion, si&atbalmente (a), Fisicamente (b), Desplazadamehie (
Adaptativamente (d), segun la prueba Post Hoc adeBmni.

*p < .001.
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Finalmente, se analizd, en cada uno de los trepogriestablecidos (disefio
intragrupo), el orden de frecuencia con que leeBaexpresada a través de los cuatro
modos identificados en general. Los resultados eediéhn una equivalencia con
respecto al orden de expresion mostrado en elxtontencreto de la conduccion. Estos
resultados van en linea con los hallados en eldigstl, en el cual se analizaba la
relacion multivariada entre los rasgos de ira egdaduccion e ira en general y las
cuatro formas de expresién agresiva identificadasaga uno de los dos contextos,
concluyéndose que cada modo de expresion genétieardna su forma equivalente de
expresion en el ambito concreto de la conducci@egta forma, parece sostenerse la
idea que de una vez que se experimenta la iragéstapresada de la misma manera en
todos los contextos. Por tanto, cabe hipotetizacata a futuras investigaciones, que la
forma de responder ante estimulos que desencadeaareaccion emocional de ira se
basa en un aprendizaje operante, de tal modo quersana contaria con un bagaje de
conductas aprendidas para llevar a cabo cuandmietall de la experiencia de ira es
superado, probablemente de acuerdo a un procesgemieralizacion del contexto

general al particular de la conduccion.

6.13. Discusion General
El presente trabajo, compuesto por dos estudiosten&do como objetivos

principales el analisis de las relaciones causalakivariadas entre ira y agresion
dentro y fuera del vehiculo y el andlisis diferahcle las formas de comportamiento
mas y menos frecuentes, tanto dentro como fueravetdtulo, en conductores alta,
moderada y escasamente propensos a experimentricdante. De este modo, una
vez conocida la relacion entre ira y agresion a@egtrfuera del vehiculo mediante
técnicas de tipo correlacional, el segundo estwatializa mas detalladamente la
vinculacién entre la propension a experimentageinzolante y los modos mas y menos
preferidos en que se expresa esta emocion, tank® lora de conducir como
genéricamente. De este modo, la cuestion pringpal en torno al dilema de si
“conducimos como vivimos” o si, por el contraric@os tranformamos al volante”,

analizando la conducta agresiva al volante y lalgota agresiva genérica.

Por tanto, de cara a lineas futuras, se propoma@aisis de estos mismos efectos

comparando el comportamiento de agresion en elculghicon el comportamiento
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agresivo en otros ambitos especificos, como eleztmtfamiliar, laboral o de ocio,

siguiendo una metodologia similar a la empleada®presentes estudios.

En cuanto a las implicaciones clinicas de estadtesios, el hecho de que los dos
rasgos considerados correlacionen significativab proderadamente implica que la
evaluacion de la ira ha de realizarse especifictamgsra ambos contextos (general y
conduccion), si bien existen bases empiricas pardtizar que ante un nivel elevado
en una de las dos se dara igualmente un nivel diesa la otra. Con mayor precision
aun se puede pronosticar la forma que tiene ursbparde expresar su ira analizando
s6lo uno de los dos contextos, dado que cada medexpresion correlacion6 mas
fuertemente con su homoélogo que con los otros. sfidica que el proceso de
aprendizaje de comportamientos adaptativos puetkrsegenéricamente, de modo que
posteriormente se generalizara al contexto concletla conduccion. De esta manera,
se puede ahorrar tiempo y recursos en el proceapéiatico al tratar la conducta
agresiva, al no tener que realizarse en ambos»tostpor separado. Finalmente, de los
datos presentados se deduce que una persona e aieexperimentar ira tendera del
mismo modo a expresarse agresivamente, lo cualcdagor ejemplo, que se deben

contrastar informaciones del tipo “me cabreo mugleop me controlo”.

Por parte de las implicaciones para el campo dedaridad vial, la conclusién que
se extrae es que la educacion vial debe ocuparse, @ros aspectos mas especificos,
de la ensefianza del manejo de las emociones aiteplgero también entroncarse en
una educacion mas global que ensefie a expresatatik@apente las emociones

negativas.

Finalmente, en cuanto a las limitaciones del esiudes son las fundamentales en
relacion con el primero de los estudios. La primdeaellas se refiere al tamafio
muestral, teniendo en cuenta que se trata de n®delecuaciones estructurales. En
este caso se ha dado por valido debido al coregeste indicado por los indices y a que
en los modelos no se han incluido variables laserfie segundo lugar, el hecho de
haber trabajado Uunicamente con cuestionarios datoiados que no incluian escalas
de sinceridad puede restar validez al estudio, d@dolos participantes podrian haber
tratado de dar una mejor imagen de si mismos,daiegciente bien inconscientemente.

Sin embargo, este efecto puede quedar minimizaddhadlerse demostrado la
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vinculacion entre tantas variables como se hanzaual, estando relacionadas de forma
multivariada. En tercer lugar, el hecho de no hagmmtido probar la invarianza del

modelo por sexos constituye una limitacion, dade, gteniendo en cuenta las

diferencias por sexos en cuanto a las experieneigal ha habido autores que han
aconsejado la creacion de modelos teoricos explisate este fenomeno diferenciados
para hombres y mujeres (Lajunen & Parker, 2001). @nbargo, tal como se ha
expuesto en un capitulo anterior, las diferenciax@anto a esta variable no estan
claras, habiéndose encontrado resultados dispagso hay investigaciones que no
han hallado diferencias entre hombres y mujerecuamto a la expresion de esta

emocion (Hennessy & Wiesenthal, 1999).

En conclusion, aunque es necesaria mas investigaald respecto, parece
suficientemente demostrada la necesidad de md&izeamosa frase que se citaba al
comienzo, “el hombre conduce como vive” (TillmannH®bbs, 1949). Tal vez fuese
mas preciso decir “El hombre necesita distintanagticion para cabrearse dentro y
fuera del vehiculo; sin embargo, una vez que expria ira la expresa de la misma

menara en ambos contextos”.

6.14. Conclusiones

A continuacion se indican las hipétesis y su cumgnto o incumplimiento

Estudio 1

- El Displaced Aggression Questionnaire (DAQ) ajustan un unico factor, al igual

gue sucede en la version original. ACEPTADA
Estudio 2
- El rasgo de ira en la conduccion correlaciona pasjiero moderadamente con el

rasgo de ira en general, de modo que se trata deradgos de personalidad

diferentes, aunque relacionados. ACEPTADA.
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- El rasgo de ira general correlaciona positivameate las diferentes formas de
expresar dicha emocién en general, excepto corodbrde expresion adaptativo,

con el cual se asociara negativa y significativameRCEPTADA.

- Elrasgo de ira en la conduccion correlaciona pasitente con las distintas formas
de expresar esta emocion en dicho contexto, exceptéa manera adaptativa, con

la cual se asocia negativamente. ACEPTADA.

- El rasgo de ira general correlaciona positivameate las diferentes formas de
expresar dicha emocién en la conduccion, excepto elomodo de expresion
adaptativo, con el cual se asociara negativamemARCIALMENTE
ACEPTADA. No correlacion6 significativamente con farma adaptativa de

expresion.

- El rasgo de ira en la conduccion correlaciona pasitente con las diferentes
formas de expresar la ira en general, excepto korodo adaptativo de expresion,

con el cual correlaciona negativamente. ACEPTADA.

- Cada modo de expresar la ira en la conduccionlacioma mas fuertemente con su
forma homologa de expresion en general que coeséb de formas de manifestar

dicha emocion, mostrando a la vez convergenciagridiinacion. ACEPTADA.

Existe una relacién causal multivariada entre &fables. Par ello se probaran tres

modelos, en base a la literatura revisada:

- El rasgo de ira general determina la expresiéradealgeneral y en la conduccién
(teoria del rasgo unico de ira subyacente a tasfauesta agresiva). RECHAZADA

- El rasgo de ira general determina las formas deesiin en general, mientras que
el rasgo de ira en la conduccion determina las dsrrde expresidn en este

contexto” (teoria de la independencia entre ambaogegtos). RECHAZADA.

- El rasgo de ira general determina las distintas&srde expresion genérica, que a

su vez determinan, junto con el rasgo de ira ereleiculo, las distintas formas de
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expresion en este contexto (Hipétesis de la int&dacentre ambos medios).
ACEPTADA

Estudio 3

- La frecuencia de expresion de conductas agresivasl @mbito concreto de la
conduccion es mayor en conductores que puntlanealtel rasgo de ira en la
conduccion con respecto a los que lo hacen de fomoalerada o baja.
PARCIALMENTE ACEPTADA. En expresion adaptativa nabo diferencias.

- Lajerarquia seguida de conductas agresivas deniéetipo, en el ambito concreto
de la conduccion, es la misma en los tres gruptasblesidos en base a la
propensién a experimentar ira al volante. PARCIALWIEE ACEPTADA. Se
identificaron dos patrones practicamente idéntiGagique con algunos matices
diferenciadores, diferenciandose los altamentegmegs a la ira de los otros dos

grupos.

- La frecuencia de expresion de conductas agresimagiemeral es mayor en
conductores que puntian alto en el rasgo de ita eonduccién con respecto a los
otros dos grupos establecidos en base a la pr@gpeasxperimentar ira al volante.
PARCIALMENTE ACEPTADA. No se evidenciaron difereasi en expresion
verbal ni adaptativa.

- Lajerarquia seguida de conductas agresivas dexligetipo en general es la misma
en los tres grupos establecidos en base a la @iGpea experimentar ira al volante.
PARCIALMENTE ACEPTADA. Se observaron leves diferescentre el grupo de
altamente propensos a la ira y los otros dos grupos
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Capitulo 7. Diferencias Psicofisiolégicas, Cognitas y Motoras entre Conductores
Muy Agresivos y Poco Agresivos ante Distintas Sitgeones de la Conduccion. Un
Estudio de Simulacion

7.1. Justificacidon. La Investigacion a través de Biuladores de Conduccion

La utilizacion de simuladores de conduccion es caglm mas frecuente en el
estudio de la seguridad vial, debido a las numergsatajas que han demostrado. Se
han llevado a cabo diversos trabajos con el olgetle valorar la validez de la
investigacion elaborada por medio de estos instntwse de tal modo que
practicamente todos ellos han confirmado la valiezsta metodologia. En uno de los
primeros trabajos al respecto, de 1972, se compailabragrupalmente a los
participantes a través de tres escenarios de diwdificultad en un simulador de
conduccion, tomando como variables dependientdgemipo de respuesta y la tasa
cardiaca. Los resultados evidenciaron que el vdbrambas variables aumentaba
significativamente conforme lo hacia la dificultal@l escenario (Ashton, Savage,
Thompson, & Watson, 1972). En otro estudio, redlizanas recientemente, se
comprob6 que el rendimiento en el Trail Making Tgsie valora atencion, velocidad de
procesamiento de la informacién y rastreo visualrretacionaba con aspectos
conductuales del manejo en un simulador (BédardkkBa, Weaver, Riendeau, &
Dahlquist, 2010).

De la misma manera, hay estudios que han compdaadanduccion real con la
llevada a cabo en simuladores de conduccion. Adiasvisto la correspondencia entre
ambos medios en diversas variables, como los erra@metidos al volante,
evidenciandose ademas que los conductores novelesten mas errores que los
experimentados (Mayhew, et al., 2011); la ateneiénal (Y. Wang, et al., 2010); el
namero de accidentes sufrido (Cox & Taylor, 199@jnfer, D'Ambrosio, Coughlin,
Kafrissen, & Biederman, 2006); la velocidad, lalecion, los adelantamientos, la
conduccion en zig-zag y el comportamiento ante lssiide STOP (Reimer, et al.,
2006), y las conductas de riesgo al volante, quaseeian con el estilo seguro o
inseguro de conduccién (Freund & Colgrove, 2008y. &tra parte, se ha verificado
también que el comportamiento es similar en ambedios al conducir en tuneles

(Tornros, 1998) y en intersecciones sefnalizadas,(Addel-Aty, Radwan, Wang, &
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Chilakapati, 2008), lo cual indica que probableraeal estilo de conduccion ante

distintos tipos de disefio vial sea equivalentaees de los dos medios considerados.

Finalmente, dada la naturaleza del estudio queesarebllard a continuacion,
merece una mencion especial el comentario acert@sdiescubrimientos hechos en lo
referente a los correlatos fisioldgicos de la caedhn en simulador y en la vida real.
En este sentido, se ha hallado equivalencia esti@aaion fisiolégica desencadenada
por diversas situaciones del trafico de distinta@ale trabajo mental y emocional al
evocarlas en la vida real y mediante tareas delaaidn. Esto lleva a concluir que un
entorno virtual llega a provocar la inmersién dattigipante en la tarea (“meterse en el
papel”), lo cual apoya la validez de este proceelta (M. J. Johnson, et al., 2011;
Kozena, Frantik, & Nosek, 1999; Reimer & Mehler 12D En cuanto a los indices
fisioldgicos analizados en estos tres trabajo$iaseisto que los de tipo cardiovascular
(concretamente la tasa cardiaca y la presion saeguson los que mayor consistencia
demuestran entre ambos medios, fluctuando de fonoma similar en funcion de la
carga mental que suponga el escenario a travésudl el conductor tiene que
desenvolverse. El nivel de conductancia tambiémrmbatrado patrones similares en
ambos contextos, aunque su utilizacion ha sido mene el de indicadores
cardiovasculares (Reimer & Mehler, 2011).

En el estudio de la psicologia del trafico y laws&tpd vial mediante simuladores
de conduccion, se han considerado especialmeniables psicofisiolégicas para
analizar y valorar la fatiga, probablemente potatse de una de las principales causas
de los accidentes de trafico (Kar, Bhagat, & Rouyte®10; Lombardi, 2010; Taylor &
Dorn, 2006). En este sentido, el EEG se ha pedile@mmo una de las medidas mas
sensibles y mas utilizadas de cara esta valorabaitfndose resultados similares en lo
relativo a la fatiga de los conductores tanto @ndéss de laboratorio (Schier, 2000)
como en estudios de campo (Tejero & Chdliz, 200@)almente se han utilizado
medidas cardiovasculares y de actividad eléctrecdadpiel. Por lo que a las primeras
respecta, se ha visto que la fatiga inducida exyrialmente se asocia a una reduccion
en la presion sanguinea sistdlica con respectdiada base, a la vez que a factores de
orden psicologico como la extraversion y el estddohumor negativo (Wijesuriya,
Tran, & Craig, 2007). Sin embargo, en otro estughioque se aplicaba una tarea de

simulaciéon de conduccion para provocar la fatiga,cemprob6é que la actividad
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eléctrica de la piel no constituia un indicador sfele de la fatiga subjetiva

autoinformada (Dorrian, Lamond, Kozuchowski, & Daws2008).

Por otro lado, se ha demostrado que las tareagrigasion pueden llegar a ser
mas sensibles en la prediccion de comportamientnsols al volante que la propia
conduccion real practicada en un momento concBlaa(w, 1982; Lew, et al., 2005).
Sin embargo, estos procedimientos de laboratoriestén exentos de criticas por los
problemas que pueden llegar a presentar. En unlosdé&rabajos se postula que el
movimiento longitudinal del vehiculo representadeege suponer la afectacion en el
calculo implicito del tiempo necesario para frecarectamente, en base a la distancia
percibida con los objetos del entorno y a la veladique se aprecia (M. Pinto, Cavallo,
& Ohlmann, 2008). De forma coherente con esto, tem @studio se observo que el
aspecto concreto en que mas discrepancia habia &ntconduccion real y la
conduccion en simulador era el mantenimiento exaell sin desviarse de la trayectoria
(Reed & Green, 1999), lo cual puede verse afeghad@l movimiento longitudinal del
vehiculo. Para evitar este problema, se ha deferditmportancia de la existencia de
claves vestibulares que ayuden a percibir correstiégnia distancia y la velocidad, asi
como el hecho de que el simulador ofrezca un angaimpo de vision (Kemeny &
Panerai, 2003).

Por lo que a la ira al volante respecta, se hachasb también de programas de
simulacién de conduccién, a fin de valorar compeaatente el rendimiento de
conductores alta y escasamente propensos a exptami@ durante el ejercicio de la
conduccion. Lo que se ha verificado al respectques si bien ante escenarios en los
que se producen pocos eventos provocadores de ise mbservan diferencias entre
ambos grupos ni en medidas de ira estado ni esiagresn las situaciones en que se
dan condiciones altamente provocativas (principatmelebido a obstrucciones), los
conductores muy propensos a experimentar ira irgoree una mayor nivel de esta
emocion como estado y de conductas agresivas esrhalfisicas (Deffenbacher,
Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Hufglet2000; Deffenbacher, Lynch, et al.,
2003; Deffenbacher, Lynch, Oetting, et al.,, 200Dg este modo, parece que la
predisposicion de la persona a experimentar iexantia con la fuente de provocaciéon

en la carretera, de forma que una persona pro@ensastrarse violenta al volante no
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experimentara ni expresara esta emocion durante ébdtrayecto del viaje, sino

Unicamente cuando aparezcan circunstancias quevaquen.

Sin embargo, contrariamente a esta tendencia, seést@ que los conductores
altamente propensos a experimentar ira conduje@mrapido en circunstancias de baja
provocacion, y que tuvieron el doble de probabiid@ colisionar en la condicién de
alta provocacion (Deffenbacher, Deffenbacher, .e2803).

7.2. Hipotesis
- Las variables objetivas y subjetivas valoradas réirpdel desempefio en la tarea
explicaran parte de la varianza del numero de antéd de trafico sufridos en la

realidad.

Por otro lado, la alta propension a experimentaairvolante (grupo experimental)
provocara una conduccion mas arriesgada que lapbajgension a experimentar esta

emocion (grupo control), lo cual en la tarea deutation se traducira en:

- Un mayor niumero de accidentes de trafico en la widh hasta el momento de

realizar el experimento (Hipétesis conductual. Gge

- Una mayor activacion subjetiva ante la tarea ereiggnpuntuando mas alto el
grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, afeng respeto por las normas
percibido, y mas bajo en calma (hip6tesis emocidhatbjetiva)

- Una puntuacién superior en el grupo experimentahedidas de personalidad Tipo
Ay en las tres dimensiones asociadas: Prisa ecienp@a, Comportamiento duro y

competitivo e Implicacién en el trabajo (Hipotedéspersonalidad. Subjetiva)

- Una puntuacién superior en el grupo experimental amsiedad fisiologica

autoinformada (Hip6tesis emocional. Subjetiva)

- Un mayor numero de accidentes y una mayor veloahadl grupo experimental

ante distintos tipos de disefio vial analizadoridcciones en Cruz, Intersecciones
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en T, Curvas sin Visibilidad, Rectas, Pasos dedpeatSin Semaforizar y Curvas

con Visibilidad. (Hipotesis conductual. Objetiva)

- Una mayor activacion vegetativa (involuntaria) yngdica (voluntaria) en el grupo
experimental ante los distintos elementos vialémla€los con respecto al grupo

control (Hipétesis psicofisioldgica intergrupo. @tiya)

- Una diferencia mayor en el grupo experimental queslegrupo control entre la
activacion vegetativa (involuntaria) y somatica I@vdaria) ante los distintos
elementos viales sefialados con respecto a labiasa de cada grupo en cuestiéon
(Hipotesis psicofisioldgica intragrupo. Objetiva)

7.3. Método

7.3.1. Participantes

En el estudio tomaron parte 36 personas voluntagass ellas de la Universidad
de Deusto, que fueron asignadas a uno de los dpsgconstituidos en funcion de la
puntuacion obtenida en el DAS. Por un lado, losmueuaron por encima del percentil
75 fueron asignados al grupo experimental (n =alt8,propension a experimentar ira al
volante), mientras que aquéllos que lo hicieron gebajo del percentil 25 fueron
asignados al grupo control (n = 23, baja propenai@xperimentar ira al volante). El
Grupo experimental estuvo compuesto por 2 homii®ed%) y 11 mujeres (84.6%). El
61.5% no habia sufrido ningln accidente de tr&fimmo conductor, mientras que el
7.7% habia sufrido 1, el 7.7% 2 accidentes, el 73786cidentes y el 7.7% 6 accidentes.
Finalmente, todos los participantes de este grspeban en posesion del 100% de los
puntos del carné que le correspondian (8 hastareért afio, y 12 a partir de tal
momento si hasta entonces no se ha perdido ningeh&yupo control estuvo formado
por 9 hombres (39.1%) y 14 mujeres (60.9%). El @080 habia sufrido ningun
accidente de trafico como conductor, mientras dque’ &% habia sufrido 1 accidente,
el 13% habia sufrido 2, y el 4.3% habia sufridd~halmente, el 95.7% estaba en
posesion del 100% de los puntos de carné que lespamdian.
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En la Tabla 7.1 se detallan otros estadisticosrigitisos de cada uno de los grupos,
incluyendo los niveles basales de activacion. Eairequisito para participar fue estar
en posesion del permiso de conduccién B1.

7.3.2. Instrumentos Autoinformados
Los datos de consistencia intermade Cronbach) de los que se informa han sido

obtenidos a partir de la muestra estudiada.

Driving Anger Scale (DASHe aplico la version breve adaptada al espafest¢ro-
Fernandez, 201la), que es una escala tipo Likerb dauntos (1 = Nada; 5 =
Muchisimo) compuesta por 14 items que valoranadade ira que se experimenta en
el contexto de la conduccién, a través de una skerisituaciones que se aglutinan en
tres factores: Ira ante Progreso Impedido, Ira &udeduccion Temeraria, e Ira ante
Hostilidad Directa. Los tres factores pueden irdegg en un indice globak = .87),

que es la puntuacion que se tendra en cuenta anddisis posteriores.

Driving Anger Expression Inventory (DAXge aplico la version adaptada al espafiol
(Herrero-Fernandez, 2011b), que es una escalditiea de 4 puntos (1 = Casi Nunca;
4 = Casi Siempre) compuesta por 50 items que vidareanera de expresar la ira que
se experimenta al volante, por medio de una serieodductas que se aglutinan en 5
factores: Expresion Verbal de la Ira € .90), Expresion Fisica de la Ira € .65),
Expresion de la Ira por medio del Vehicuo< .77), Expresion Desplazada de la txa (

=.79) y Expresion Adaptativa / Constructiva dérda(a = .91).

State Trait Anger Expression Inventory (STAXISY utilizé la version espafiola del
STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo aplices los factores Ira Rasgo € .85)
e Ira Estadod = .77). El estilo de respuesta se basa en undaetfoa Likert de 4

puntos (1 = Casi Nunca; 4 = Casi Siempre).

Inventario de Situaciones y Respuestas de Ansid@A) A pesar de que este
instrumento valora separadamente tres dimensioreesladansiedad (fisioldgica,
cognitiva y motora), se aplicd Unicamente la paelativa a la respuesta fisiolégica

(Miguel Tobal & Cano-Vindel, 2007), a fin de podamalizar la asociacién de este
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constructo con las distintas medidas fisiologicasadas. El cuestionario consta de 22
situaciones ansidogenas € .94) y 10 formas de responder ante dichas sitnes (1 =

.92), todas ellas relacionadas con la ansiedad.

Jenkins” Activity Survey (JASSe aplicé el JAS (Jenkins, et al., 1979) conretlé
valorar el patron de conducta Tipo A. De esta naredrcuestionario mide el constructo
de personalidad Tipo A y otras tres dimensionesci@hadas: Prisa e impaciencia, que
valora la relevancia de la premura de tiempo ems@lo de comportamiento de la
persona; Implicacion en el trabajo, que analizgratlo de dedicacion a la actividad
ocupacional, y Comportamiento duro y competitivaje gcomprende tener una
autoimagen de persona de comportamiento duro, emsc responsable, serio,
competitivo y esforzado. El cuestionario se compm&2 items, con entre dos y cinco
opciones de respuesta. Posteriormente las respusst@ansforman segun un sistema
de puntuaciones establecido, de modo que finalmamentuacion bruta de cada factor

es la suma de dichas puntuaciones transformadas.

Valoracion Subjetiva de la Validez Ecolégica y deBxperiencia EmocionalSe
elabor6 un cuestionario auto-informada hoc, compuesto por 9 items que se
respondian mediante una escala tipo Likert de %opufd = Nada; 5 = Mucho), con el
fin de que cada participante valorara la similitidshto a nivel de las emociones
experimentadas como en lo relativo al comportamiexpresado durante la tarea de
simulacién, en comparacién con su funcionalidad estos aspectos durante la
conduccion de su vehiculo en la vida real. De estdo, se concibié como una medida
subjetiva de la validez ecolégica de la pruebae Hstrumento mostré una aceptable
consistencia internaa(= .87). Igualmente se administraron 5 items, ieddgentes
entre si y bajo el mismo formato de respuesta, wpleraban respectivamente la
experiencia concreta de fatiga, ansiedad, enfadlma; atencion y respeto por las
normas que percibia el participante de su ejecut#ola tarea. Tanto la escala anterior

como estos cinco items pueden observarse en ebAnex

7.3.3. Aparatos
La tarea experimental de simulacion con la recogidaltanea de datos fisioldgicos
se llevd a cabo en una camara de Faraday. Pagaliaacion del estudio se utiliz6 un

poligrafo modelo MP150, de la empresa Biopac Systéme., con el cual se registraron
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todas las medidas fisiologicas. Para el registrdadevariables cardiovasculares se
utilizé un fotopletismoégrafo de transparencia, pasindices de actividad eléctrica de
la piel se utilizaron electrodos de plata, a loalesi se aplicaba pasta electrolitica a la
hora de tomar los registros, y para la electronaifdgrdel musculo flexor se utilizaron
electrodos desechables de disco, a razon de tresapa participante: uno de polo
positivo, otro de polo negativo, y un tercero ddenencia. Estas sefales eran
evidenciadas en un ordenador portatil marca Samsamgun procesador Intel de 2.24
GHz y 4 Gb de RAM, por medio del programa inform@thcgknowledge 4.0. Por otro
lado, para la realizacion de la tarea se utilizérudenador de sobremesa marca Dell,
con un procesador de 2.00 GHz y 2 Gb de RAM, al seahabian conectado los
altavoces (marca Dell) y el cuadro de mandos (¥eJazambio de marchas y pedales)
de la marca Logitech, modelo MOMO. En este mismdewnador se ejecutaba el

programa de simulacion de conduccion 3D Drivingddth

7.3.4. Procedimiento

En primer lugar, los participantes completaron AISDde modo que aquéllos que
obtuvieron una puntuacion superior al percentifué&ron reclutados para el grupo de
conductores muy propensos a experimentar ira anw®| mientras que los que
puntuaron por debajo del percentil 25 fueron asigeaal grupo de poco propensos a
experimentar ira. Este autoinforme fue completag@ly la cAmara de Faraday delante
de los mandos del simulador, aunque con la pantdtla altavoces apagados, a fin de
comenzasen a habituarse al medio experimentalvelna@ompletado este autoinforme,
se les colocaban los sensores y se tomaba ladéaseade todas las medidas fisiolégicas

durante 3 minutos, estando ellos comodamente sEnyaein ausencia de estimulacion.

Una vez registrada la linea base, se explicabarticipante el funcionamiento del
cuadro de mandos del simulador (volante, botonévalante necesarios, cambio de
marchas y pedales), y seguidamente se le presamadscenario cerrado con conos en
la parte central para que practicase librementenauccion, a fin de familiarizarse con
los mandos. Dicho escenario puede verse en la &igur. Cuando el participante
informaba de que consideraba suficiente la practiealaba paso al escenario principal.
En la Figura 7.2 se observa la pantalla desdergbpmjue comienza el participante. Tal
como se puede apreciar, se eligido un punto que roah@ con semaforo en rojo, a fin

de facilitar en los analisis el registro del tieng@oduracion del escenario. Justo antes de
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dar comienzo al ensayo, se le explicaba al paaintép que se proporcionaria la
informacion verbalmente en relacion con la diresg@domar en cada interseccion, y se
le requeria que condujese imaginandose que se testtaren su vehiculo personal
camino de su trabajo y de forma similar a comodoi& habitualmente. Seguidamente
se iniciaba el registro fisiol6gico y se la daban@nzo al ensayo. La distancia total
desde el punto de partida hasta el punto de llegealde 1.53 Kilometros, todos ellos
en ciudad, durante los cuales el participante l@baua través de 14 escenarios en los
gue fue dividida la tarea de simulacion, en badealde disefio vial. Estos 14 puntos
se reducian a seis tipos de disefio: cinco intdmeEs en cruz semaforizadas, tres
intersecciones en T, tres curvas sin visibilidath tecta larga, un paso de peatones no

semaforizado y una curva con visibilidad.

Fig. 7.1. Escenario de prueba previo al escenaperenental

Por dltimo, nada mas finalizar la tarea de simdlacel participante completaba las
medidas autoinformadas que se referian al estadmide del momento (ira estado y
cuestionario®d hocdevaloracion subjetiva de la validez ecologica yaexperiencia
emocional), mientras que el resto de cuestionaviosntados a la medicion de variables
generales y estables en el tiempo, los complelgiartecipante fuera del laboratorio.
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Fig. 7.2. Punto inicial del esario experimental

En cuanto a las variables fisiolégicas, fueron miaslicinco, siendo colocados todos
los sensores en el brazo derecho. En primer lggamidio la tension del muasculo
flexor del antebrazo mediante electromiografia (oheeden milivoltios), a fin de
cuantificar la intensidad con la que el particigaagarraba el volante y presionaba el
cambio de marchas. Esta es una de las zonas dpbaués indicadas para tomar esta
medida (Cacioppo, Tassinary, & Fridlund, 1990). &studios de ira y agresiéon se
suelen colocar los electrodos del EMG en el fret@Dimberg, 1988; Malta, et al.,
2001; Stemmler, et al., 2007); sin embargo, dade gn este caso la tarea era
manipulativa, se optd por esta colocacion. Pamsellcolocaron tres electrodos, dos de
potencial alineados sobre el propio musculo flegae era localizado por el método de
palpacion, y uno de referencia. Los dos electratopotencial se colocaron con unos 3
cm de separacion, dado que en este caso intereseiomer un nivel general de
activacion muscular, en vez de la tension de una zoncreta (Stern, Ray, & Quigley,
2001). El tercero, de referencia, se ubicé a unos sle la mufieca. En cuanto al ajuste
de los filtros de paso de banda, el de paso a#cajustado en 1 Hz, mientras que el
filtro de paso bajo se coloco en 5 KHz.

Para las medidas cardiovasculares tomadas (tadiaa@rque representa el nimero

medio de latidos por minuto, y volumen de pulsodiche en milivoltios, que representa
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la cantidad de sangre que emite el corazén en ledid@), el fotopletismografo se
coloco en la primera falange del dedo indice dereClon respecto a los filtros de paso
de banda, el filtro de paso alto se colocé en @5yt¢l filtro de paso bajo, en 3 Hz.

Para las medidas de actividad eléctrica de la(pmspuesta de conductancia y nivel
de conductancia, medidas en microsiemens), losretkxs de copa se colocaron en la
primera falange de los dedos corazén y anular Hesedn referencia a los filtros de
paso de banda, el filtro de paso alto se ajust®i@,7 la vez que el filtro de paso bajo

se coloco en 1 Hz.

Finalmente, para dividir el registro poligréfico lemse a los catorce escenarios de los
que se compone la tarea, a fin de analizar laawta en cada uno de ellos y en cada
uno de los seis tipos de disefio vial establecis®grocedio a sincronizar ambas por
medio del programa The Observer XT 8.0. De estaenaarse obtuvieron los tiempos

exactos en que cada escenario comenzaba y finalizab

7.3.5. Andlisis de Datos

De cara al analisis de datos, primeramente se ¢idbce transformar el registro
directo del EMG, mediante raices cuadradas, y gistre relativo a la actividad
eléctrica de la piel, obteniendo por un lado urédica para la actividad tonica, en el que
se analizaria el nivel de conductancia, y otraigggdara la actividad fasica, en la que se
analizaria la respuesta de conductancia. Seguidanmess segmentar el registro de la
forma comentada en el anterior apartado, se sumasopuntuaciones de cada indice
fisiologico relativo a cada uno de los 14 escesaridentificados, calculandose
posteriormente el valor promedio de cada uno deodiéndices de cada uno de los seis
tipos de disefo vial anteriormente citados. Desplgéssto, todas las puntuaciones de
los indices de cada situacion fueron transformadigisido a la asimetria positiva que
presentaban las distribuciones, a fin de poddeaitien los andlisis estadisticos pruebas
paramétricas. En todos los casos se aplicod laftnanacion por raices cuadradas,
excepto en el caso del indice de electromiografieg fue transformada mediante

logaritmos de base 10 debido a que la asimetrinayar que en los otros casos.

Seguidamente se establecieron las comparaciones ks dos grupos en las

distintas variables sociodemograficas, utilizandasepruebas-Student para muestras
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independientes para las variables contingdspara las variables nominales,Uyde
Mann-Whitney para las variables ordinales. Igual®ese calcularon las correlaciones
entre todas las variables por medio del coeficidpeteorrelacion producto-momento de
Pearson. Después se procedio al estudio de lasmiifas intergrupales en cuanto a las
variables conductuales de respuestas durante da taemocionales autoinformadas,
para lo cual se utilizo la pruebestudent para muestras independientes, asi como las
diferencias en cada una de las variables fisiod&gitelativas a cada uno de los
escenarios, para lo cual se utilizé la prueba ddligis de Covarianza Univariado
(ANCOVA), a razon de una prueba por cada indidelfigico y escenario. La variable
covariante fue el nivel medio basal de cada indide. se utilizaron pruebas
multivariadas debido al reducido tamafio muestralodegrupos. Por otro lado, se
analizaron las diferencias intragrupales en cad#@bla fisioldgica, comparando la
respuesta ante cada uno de los escenarios coedaldase. Para esto se utilizé la prueba
de Andlisis de Varianza de Medidas Repetidas, juato el contraste simple, para
analizar las diferencias de activacion entre catade los seis escenarios y el nivel
basal de cada indice. En la mayoria de los casagselde Mauchly indicd el
incumplimiento del principio de esfericidad, sierajaicada la correccion de grados de
libertad de Greenhouse-Geisser para calcular edissicoF, su significacion y su

tamano del efecto.

Tanto en los analisis intergrupales como intragesgpae calcularon la significacion
estadistica y el tamafio del efectbde Cohen para las pruebaStudent,/7” para las
distintas pruebas de ANOVA y ANCOVALlypara la prueba no paramétrica de Mann-
Whitney), que fueron interpretados segun el cotete Cohen: En el caso de da
valores de hasta .20 se consideran pequeios;.2tye.50, moderados, entre .50 y .80
grandes, y por encima de .80 muy grandes. En eldm$a/7, valores entre .01y .05 se
consideran pequeiios; entre .05 y .14 moderadosy gnrima de .14 grandes. En el
caso de la, valores de .10 son considerados pequefios, dmo8@rados y de .50 o
mas, altos (Cohen, 1992). El tamafio del efectatlanventaja sobre la significacion
estadistica de no depender del tamafio muestral,Iqpajue en este caso sera

especialmente considerado, al trabajar con unatrauesiucida.
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7.4. Resultados
Comparacion en Variables Demograficas y Activadiisiologica Basal

Primeramente se compar6 a los dos grupos estatdecah las variables
sociodemograficas y psicofisioldgicas basales caldam sido medidas. Tal como se
puede apreciar en la Tabla 7.1, ambos grupos fuegaivalentes en todas ellas. En
cuanto al sexo, la proporcién de hombres y mujendss grupos fue equivalensg(1)
= 2.21,p = .137. Igualmente hubo equivalencia en el nunder@ccidentes de trafico
sufridos hasta el momento de realizar el experimddt= 112.50,p = .749, y en

porcentaje de puntos de carné disponitles,132.00p = .851.

Correlaciones entre las Variables de Apreciaciébj€tiva de la Tarea y Conductuales
A continuacién se calcularon los coeficientes deetacion entre las variables de
autovaloracion subjetiva durante la tarea (fatgesiedad, ira, calma, atencion y respeto
por las normas), las de personalidad (nivel aubomédo de ansiedad fisioldgica
general, patron de conducta Tipo A y niveles degeaeral estado y rasgo), y las
conductuales (numero de puntos obtenido en la taredase a las infracciones
cometidas, numero de accidentes sufridos en la ndeby en la tarea, y velocidad
media a lo largo de la conduccion en el simuladas$. resultados aparecen en la Tabla
7.2. Tal como se puede observar en la misma, leficantes oscilaron entre -.62 y .72.
Algunos de los mas relevantes son los que atafienaéro de accidentes que habian
sufrido los participantes en su vida real como cetates, que se vio positivamente
correlacionado con la fatiga subjetiva, la ira @staas la tarea, la ira general rasgo y la
velocidad media a lo largo de la tarea, y negateramcon la atencion subjetiva y con
el respeto subjetivo por las normas. Igualmentensdizé la asociacién de esta variable
con las distintas formas de expresion agresiva tamtel vehiculo como en general. Por
parte del contexto de la conduccion, los resultagdeglenciaron correlaciones
significativas con la expresion fisica= .62,p < .001, con la expresion mediante el
vehiculo,r = .56,p = .001 y con la expresion verbal= .30,p = .087 (marginalmente
significativa). En cuanto a la agresion generaicamente alcanzé significacion la

correlacion con la forma fisica de expresios,.48,p = .004.

Posteriormente se probaron cuatro modelos de médjaestando las hipotesis de
que cada una de las formas de expresibn agresiva cmrrelacionaron

significativamente con el niumero de accidentes afeden la asociacion entre la ira y
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el propio numero de accidentes sufridos. De estgomse comprobd que en el caso de
las formas verbal en el vehiculo y fisica geneoa¢xistia correlacion significativa entre
estas variables y la ira estado, por lo que namsgnud con los respectivos analisis. En
cambio, en el caso de las variables relativasexpaesion fisica de la ira en el vehiculo
(Figura 7.3) y expresion de la ira mediante el eloi (Figura 7.4) se hallaron
mediaciones parciales, siendo ambas significasegsin el test de Sobel (R. M. Baron
& Kenny, 1986), cuyo resultado se puede aprecisligente en las citadas figuras. En
el caso de la expresion fisica al volante, se u® epta variable explicaba el 31.20% de
la varianza de la relacion entre la ira estadoryiehero de accidentes, mientras que en

el caso de la expresion de la ira mediante el véhiel porcentaje llegé al 28.57%.

Tabla 7.1

Estadisticos descriptivos y comparacion entre arghagsos

Alta Ira Baja Ira t
n=13 n =23
M DT M DT

Edad 23.58 6.36 26.70 7.92 -1hi8
Dias Conduce 3.67 1.78 3.00 2.24 089
Afnos Carné 492 6.43 5.87 6.65 -0211
Frec. Videojuegos 0.18 0.60 0.23 0.53 0522
Basal TC 8.85 1.01 8.74 0.54 038
Basal VP 0.95 0.46 0.91 0.50 Ona2
Basal RC 0.18 0.10 0.17 0.14 %0
Basal NC 1.30 0.45 1.46 0.56 -h87
Basal EMG 0.61 0.19 0.68 0.17 -h20

Nota: Dias Conduce: Dias por semana que conduoeg. Videojuegos:
N° de veces por semana que juega a videojuegosTasa Cardiaca (raiz
cuadrada de los latidos por minuto); VP: VolumerPdéso (raiz cuadrada
de milivoltios); RC: Respuesta de Conductanciaz(rauadrada de
siemens); NC: Nivel de Conductancia (raiz cuaddaaiemens); EMG:

Electromiografia (log de milivoltios).
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Diferencias Intergrupo en Variables Subjetivas ynQactuales

A continuacion se analizaron las diferencias eatn®os grupos en cada una de las
variables de apreciacion subjetiva de la tareandectuales valoradas. Las primeras
incluyen la experiencia subjetiva durante la reali@n de la tarea en una serie de
factores y la validez ecoldgica percibida de lammais mientras que las segundas
comprenden la velocidad media en cada uno de leseseenarios identificados; los
puntos obtenidos en la tarea por las infracciormmetidas, segun el sistema de
puntuacion empleado por el propio software, y ehero de accidentes sucedidos en la
misma tarea. Los resultados de las comparaciondasdeariables cuantitativas se
detallan en la Tabla 7.3. Tal como se puede obselos participantes del grupo de
participantes altamente propensos a experimergaal ivolante puntuaron por encima
en ira subjetiva, ira estado tras el desempefia @réda, ira general rasgo, personalidad
Tipo A, velocidad en intersecciones en T, Velocidadectas y velocidad en curvas con

visibilidad. En todos los casos los tamafios detefieeron grandes o muy grandes.

Ex. Fisica en
Vehiculo

0.31 (0.09)**

NUmero
Accidentes

Ira Estado

0.24 (0.08)**

Test de SobelZ = 1.93,p = .053.R? = .51.
*p <.05, **p < .01.

Fig. 7.3. Mediacion de la expresion fisica de &aen el vehiculo entre la ira estado y el

numero de accidentes sufridos en la realidad.

Por el contrario, los participantes del grupo cajalpropension a la ira puntuaron
por encima en atencion subjetiva, respeto subjgiordas normas y validez ecologica

atribuida a la tarea. En todos los casos los tamdgoefecto fueron grandes o muy
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grandes. Con respecto al numero de accidentesicsifen la tarea de simulacion, se
aprecio un efecto significativo de magnitud modaraente alta, de modo que los
participantes muy propensos a experimentar iraokante tuvieron mas accidentes que

aquéllos poco propensos a su experiett=,87.00,p = .040,r = .36.

Ex. Mediante
Vehiculo

0.16 (0.06)*

NUmero
Accidentes

Ira Estado

0.25 (0.09)**

Test de SobelZ = 1.91,p = .056.R = .44,
*p <.05, **p < .01.

Fig. 7.4. Mediacion de la expresion de la ira meidiael vehiculo entre la ira estado y el

nimero de accidentes sufridos en la realidad.

Diferencias Intergrupo en Variables PsicofisiolGagc

Seguidamente se analizaron las diferencias inteatgs a lo largo de cada una de
las variables fisioldgicas medidas, en cada unogieeis escenarios. Los Unicos indices
que evidenciaron diferenciar parcialmente de fomaaginalmente significativa entre
ambos grupos fueron la tasa cardiaca y la elecognalfia, tal como se puede observar
en la Tabla 7.4 y en la Tabla 7.5. Los resultadsativos al volumen de pulso se
describen en la Tabla 7.6; los de la respuestaodductancia en la Tabla 7.7, y los
relativos al nivel de conductancia, en la Tabla T&d como se puede observar en los
contrastes relativos a la tasa cardiaca y a larelamografia, en todos los casos en que
hubo significacibn marginal el grupo de conductoraamente propensos a
experimentar ira al volante mostré niveles supesoal grupo de conductores poco

propensos al enfado, con tamarnos de efecto modeoaaltos.

264



Tabla 7.2

Correlaciones bivariadas entre las variables subgtconductuales y de personalidad.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 41
1. Fat. Shj. - 34* -.26 21 -.38*-.15 .10 10 36 .14 A7 .39* .03 -.09
2. Ans. Shj. - -.18 -.62***18 -11 A4** 09 .25 A3 .28 -.03 .28 -.07
3. Ira. Shj. - -.10 -14 -.23 -.09 14 .28 .21 -.02 .02 A44*% 10
4. Rel. Shj. - A2 24 -.32t .07 -.06 -.07 -.39* 22 -.321.03
5. Aten. Sh;. - 2% .00 -09 -38* -26 -.22 -37* 33t -.28
6. Res. Norm. - .09 .02 -33t 6-.0 -.23 -.30t -.20 -.33%
7. Ans. Fisiol. - A5 11 22 A3 .14 .29 .06
8. Tipo A - .06 .58*** -.06 .06 A7 70
9. Ira Estado - 21 36*  B8** 41 TA*
10. Ira Rasgo - .10 .32t 21 .16
11. Ptos. Infrac. - .05 63*** .16
12. Acc. Reales - .05 .35*
13. Acc. Tarea - .38*
14. Vel. Media -

Nota: Sbhj.: Subjetivo; Fat.: Fatiga; Ans.: Ansied@al.: Calma; Aten.: Atencion; Res. Norm.: Respabo las Normas; Ans. Fisiol.: Ansiedad
fisiolégica autoinformada; Tipo A: Personalidad dify; Ptos. Infrac.: Puntos por Infracciones; Aéxcidentes; Vel.: Velocidad.
tp < .10; *p <.05; *p < .01; ***p < .001.
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Tabla 7.3
Comparaciéon de ambos grupos en apreciacion sudbjetey la tarea y variables
conductuales

Ira Alta Ira Baja t d

n=13 n=23

M DT M DT

1. Ira Sub;j. 145 0.69 1.14 035 77%1. 0.57
2. Calma Subj. 291 1.04 3.32 0.89 1.17 -0.42
3. Fatiga Subj. 1.18 0.60 1.32 0.48 -0.71 -0.26
4. Ansiedad Subj. 264 1.21 2.41 0.91 0.61 0.23
5. Atencién Subj. 3.82 1.08 4.41 0.50 -2.16* -0.70
6. Resp. Normas Subj. 355 1.04 4.23 0.61 -2.38* -0.80
7. Ira Estado 17.67 3.23 15.36 0.90 63.1 0.97
8. Ira Rasgo 23.42 5.35 19.35 4.89 .27 0.79
9. Ans. Fisiol. 106.55 65.38 3.6 63.71 0.97 0.35
10. Tipo A 232.83 57.91 192.55 68.44 1.73% 0.64
11. Rapidez / Prisa 146.17 72.00 147.95 62.78 -0.08 -0.03
12. Implic. Trabajo 199.42 42.80 221.59 54.31 -1.22 -0.45
13. Comport. Compet. 104.58 13.15 102.32 20.12 0.35 0.13
14. Val. Ecolégica 27.00 6.28 3450 945. -3.36** -1.23
15. Exp. Verbal Vehic. 28.08 9.13 21.52 7.15 2.34* 0.80
16. Exp. Fisica Vehic. 12.25 3.14 10.61 0.84 2.38* 0.71
17. Exp. con Vehiculo  15.83  3.07 13.35 3.02 2.30* 0.81
18. Exp. Desplaz. Vehic. 4.58  2.02 3.61 .501 1.62 0.55
19. Exp. Adaptat. Vehic. 34.92 10.28 37.35 8.03-0.77 -0.26
20. Ptos. Infracciones 23.23 14.13 18.42 .040 1.13 0.39
21. Vel. Inters. Cruz 78.18 27.82 76.33 194. 0.21 0.07
22. Vel. Inters. T 44.37 12.94 35.28 10.36 2.28* 0.78
23. Vel. Curvas Sin Vis. 37.56 12.28 37.8713.03 -0.07 -0.02
24. Vel. Recta 133.77 41.28 9432 33.54 3.08** 1.05
25. Vel. Paso Peatones  36.12 12.38 34.46 .6815 0.32 0.12
26. Vel. Curva Con Vis. 46.07 18.60 37.96 9.64 1.74% 0.55

tp < .10; *p < .05; **p < .01.
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Tabla 7.4

Comparacion de la tasa cardiaca (en raices cuaddeldatidos por minuto) en

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de isitigac

Situacion Grupo F n?
Ira Alta alBaja
n=13 n=23
M DT M DT
1. Inters. En Cruz 9.04 0.68 8.72 0.43 £.9110
2.Inters.ENT 8.89 0.58 8.73 0.39 0.92
3. Curva Sin Visibil. 8.84 0.84 8.71 0.46 0.24
4. Recta 8.80 0.71 8.85 0.48 0.01
5. Paso Peat. Sin Sem. 9.23 0.76 8.77 0.47 3.736
6. Curva Con Visibil. 9.13 0.80 8.69 0.50 3.02t

tp < .10.

Tabla 7.5

.04

.01
.00

A

A2

Comparacién de la tension muscular (EMG) del muasdidxor (en logo de

milivoltios) en ambos grupo en cada uno de lostg@is de situaciones.

Situacion Grupo F n?

Ira Alta IBaja

n=13 n=23

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 1.48 0.22 150 0.24 1.8906
2.Inters.EnT 150 0.23 1.53 0.21 1.14
3. Curva Sin Visibil. 154 0.21 1.51 0.22 3.36t
4. Recta 1.48 0.26 146  0.23 3.657
5. Paso Peat. Sin Sem. 142 0.25 1.45 0.23 1.68
6. Curva Con Visibil. 143 0.22 148 0.24 1.12

tp < .10.

.03

A1
.10

.05
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Tabla 7.6

Comparaciéon del volumen de pulso (en raices cuadrdd milivoltios) en ambos

grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones.

Situacion Grupo n

Ira Alta [Baja

n=13 n=23

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 1.05 0.52 0.89 0.45 2.1509
2.Inters. ENT 1.10 0.48 1.01 0.57 0.00 .00
3. Curva Sin Visibil. 1.15 0.44 1.05 0.75 0.10 .01
4. Recta 1.18 0.44 0.93 045 0.22 .01
5. Paso Peat. Sin Sem. 1.18 0.49 091 047 0.01 .00
6. Curva Con Visibil. 1.22 0.62 0.94 0.50 2.42 A1

Tabla 7.7

Comparaciéon de la respuesta de conductancia (eesrauadradas de siemens) en

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de isitigac

Situacion Grupo n

Ira Alta [Baja

n=13 n=23

M DT M DT

1. Inters. En Cruz 0.19 0.09 0.16  0.06 1.1803
2.Inters. ENT 0.18 0.11 0.17 0.14 0.01 .00
3. Curva Sin Visibil. 0.08 0.07 0.07 0.07 0.14 .00
4. Recta 0.10 0.12 0.14 0.12 1.23 .04
5. Paso Peat. Sin Sem. 0.08 0.12 0.07  0.07 0.24 .01
6. Curva Con Visibil. 0.09 0.12 0.09 0.10 0.01 .00
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Tabla 7.8
Comparaciéon del nivel de conductancia (en raicesliragas de siemens) en ambos
grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones.

Situacion Grupo F n?

Ira Alta [Baja

n=13 n=23

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 1.61 0.55 1.62 0.61 1.8305
2.Inters. EnT 1.60 0.54 1.63 0.58 1.02 .03
3. Curva Sin Visibil. 1.60 0.54 1.64 0.60 0.76 .02
4. Recta 1.61 0.55 1.64 0.60 1.02 .03
5. Paso Peat. Sin Sem. 1.61 0.54 1.64 0.60 0.95 .03
6. Curva Con Visibil. 1.56 0.51 1.65 0.59 0.07 .00

Diferencias Intragrupo en Variables PsicofisiolGasc

Finalmente se llevaron a cabo andlisis intragrupo @ada uno de los dos grupos
formados, a fin de detectar las posibles difereneracuanto a la activacion fisioldgica
producida por cada una de estas situaciones cpeatesa la linea base. En la Tabla 7.9
se pueden observar los resultados del ANOVA de alasdiepetidas para ambos grupos
a través de los distintos indices fisioldgicostyagtiones analizadas. Tal como se puede
observar, no se evidenciaron diferencias signifiaaten las medidas cardiovasculares
(tasa cardiaca y volumen de pulso). Sin embargtodws los demas indices valorados
se alcanz¢ significacion estadistica, con tamaBasfecto grandes. Mas concretamente,
los tamafios de efecto correspondientes al gruperiexgntal fueron mayores que los

del grupo control en todos los casos excepto eglddivo al EMG, que fueron iguales.

De este modo, a continuacion se procedid a analomarcontrastes, a fin de
comprobar en cada caso cuales eran las situaciueediferian significativamente de
los niveles basales. Comenzando por la respuestandieictancia, en el caso del grupo
experimental los escenarios en que se produjerderedcias significativas o
marginalmente significativas con respecto al nibasal fueron las curvas sin
visibilidad, F(1, 11) = 9.14p = .012,//* = .45, la rectalF(1, 11) = 4.03p = .070,77 =
.27, el paso de peatones sin semafb(d, 11) = 6.96p = .023,77 = .39 y la curva con
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visibilidad, F(1, 11) = 10.23p = .008, /* = .48. En el caso del grupo control, se
observaron diferencias en este aspecto en lasscanvaisibilidad F(1, 23) = 11.05p
=.003,/7* = .33; el paso de peatones sin seméafe(b, 23) = 8.67p = .007,7° = .27,y

la curva con visibilidade(1, 23) = 7.39p = .012,7 = .24.

Con respecto al nivel de conductancia, en el cadogdipo experimental las
diferencias fueron significativas en todos los sagmn las intersecciones en crégl,
11) = 22.87p = .001,77 = .68; en las intersecciones enF{1, 11) = 21.00p = .001,77
= .66; en las curvas sin visibilidagl(1, 11) = 17.86p = .001,/7 = .62; en la recta& (1,
11) = 17.58p = .002,/7” = .62; en el paso de peatones sin semafgfig,11) = 18.88p
=.001,/7 = .63, y en las curvas con visibiliddg(1, 11) = 15.12p = .003,/7* = .58. De
la misma manera, en el caso del grupo control ttmosontrastes fueron significativos:
las intersecciones en cruz(1, 23) = 18.67p < .001,/7* = .45; las intersecciones en T,
F(1, 23) = 19.49p < .001, 7 = .46, las curvas sin visibilidad(1, 23) = 24.01p <
.001, 7 = 51, la rectaF(1, 23) = 23.98p < .001,/7 = .51, el paso de peatones sin
semaforof(1, 23) = 23.68p < .001,/7 = .51, y las curvas con visibilidaB(1, 23) =
23.57,p<.001,7% = .51.

Finalmente, con respecto a la electromiografiantigculo flexor, en el caso del
grupo experimental nuevamente todos los contrasteson significativamente
diferentes. Las intersecciones en cri¢l, 11) = 614.70p < .001, 7 = .98; las
intersecciones en F(1, 11) = 470.71p < .001, 77 = .98; las curvas sin visibilidad,
F(1, 11) = 497.19p < .001,/7” = .98; la rectaF(1, 11) = 286.48p < .001,/7 = .96; el
paso de peatones no semaforizae(d, 11) = 383.59p < .001,/7 = .97, y las curvas
con visibilidad,F(1, 11) = 1019.32p < .001,7% = .99. Igualmente, en el caso del grupo
control todas las diferencias con respecto al ravitdel nivel basal de cada indice
fisiol6gico fueron significativas. Las intersecassnen cruzi-(1, 22) = 469.13p < .001,
7 = .96; las intersecciones en A{1, 22) = 575.73p < .001,77 = .96; las curvas sin
visibilidad, F(1, 22) = 453.09p < .001, 77 = .95; la rectaF(1, 22) = 480.34p < .001,
7 = .96; el paso de peatones sin semaforfzdr, 22) = 509.70p < .001,7° = .96, y las
curvas con visibilidadr(1, 22) = 490.91p < .001,77 = .96.
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Tabla 7.9

Diferencias intra-grupo en los distintos indicesofibgicos entre nivel basal y cada uno de losesgisnarios

Sitian

P

N. Base Int. Cruz Int. T Curva Sin Recta Paso Peat. Cloa

M DT M DT M DT M DT M DT M DT M DT
1.TC-Ex. 8.74 1.24 8.93 0.61 8.89 0.67 8.54 0.75 8.882 9.23 0.78 8.84 0.60 1.05 .15
2.TC-Ct. 8.84 0.48 8.81 0.38 8.74 0.39 8.77 0.41 918.0.50 8.74 0.46 8.75 0.47 0.46 .03
3.VP-Ex. 1.24 0.38 1.28 0.46 1.23 0.48 126 0.47 181.0.44 1.18 0.49 1.37 0.53 1.38 .22
4. VP-Ct. 1.02 0.48 0.94 0.45 0.94 0.45 0.92 0.47 0.95 0.45 0.98 0.45 0.99 0.49 1.81 12
5.RC-Ex. 0.19 0.10 0.19 0.09 0.18 0.11 0.08a70. 0.10a 0.12 0.08a 0.12 0.09a 0.12 467 0 .3
6. RC-Ct. 0.17 0.14 0.16 0.06 0.17 0.14 0.07a7 0.0 0.14 0.12 0.07a 0.07 0.08a 0.10 6.99** .23
7. NC-Ex. 1.33 0.45 1.61a 0.55 1.60a 0.54 1604 0 1.61a 0.55 1.61a 0.54 1.56a 0.51 17.14*61 .
8. NC-Ct. 1.43 0.56 1.62a 0.61 1.63a 0.58 16400 1.64a 0.60 1.64a 0.60 1.65a 0.59 18.40*44 .
9. EMG-Ex. 0.58 0.18 1.48a 0.22 1.50a 0.23 1.94a1 1.48a 0.26 1.42a 0.25 1.43a 0.22 146.37** .93
10.EMG-Ct. 0.69 0.17 1.50a 0.24 1.53a 0.21 1.9129 1.46a 0.23 1.45a 0.23 1.48a 0.24 296.66** .93
Nota: N. Base: Nivel Basal; Int. Cruz

EMG: Electromiografia. Ex.: Grupo Experimental;:@rupo Control. “a”;
*p <.01; **p < .001.

. Intersecc@®nCruz: Int. T: Interseccién en T; Curva Sin: @u8in Visibilidad; Paso Peat.: Paso de Peatones si
Semaforizar; Curva Con: Curva con Visibilidad. Tiasa Cardiaca; VP: Volumen de Pulso; RC: Respules@onductancia; NC: Nivel de Conductancia;

. Diferencias significativasrcoespecto a linea base.
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7.5. Discusion

El objetivo fundamental de esta investigacion emagarar a conductores altamente
propensos a experimentar ira al volante con aquealtoos que mostraban una baja
tendencia a experimentar esta emocion. Para esse filiseiio un estudio experimental,
en el que los participantes completaban una tasshamte un simulador de conduccion,
a la vez que se media una serie de variablesdiigaals que permitian conocer el grado
en el que el participante se activaba a lo largéaddlistintas situaciones planteadas.
Igualmente se cuantificaron variables de apreamsidbjetiva durante la tarea, con
respecto tanto a una serie de emociones y comperttoa globales, como en
referencia a aspectos de personalidad. Finalmémteon consideradas variables de
orden conductual o motor, en base tanto a la preeaucion en la tarea como a
aspectos de la conduccion real. De este modo,fuaosideradas variables de los tres

grandes sistemas de respuesta: fisioldgico, cegnytconductual (Lang, 1979).

En primer lugar se elabor6 un estudio correlaciomdin de averiguar las variables
que estaban significativamente asociadas. Se ujgamh variables relativas a
autoinformes sobre la experiencia subjetiva en balsalesempeiio en la tarea,
autoinformes de personalidad general y registroscal®ucta objetivos, tanto del
desempenfio en el simulador como del nimero de axteglgue se habian sufrido en la
vida real. Casi todos los coeficientes que alcamezargnificacion tuvieron la direccion
esperada, de modo que las variables que impliciuaores de proteccion (el respeto
por las normas, la atencion y la calma subjeticag)elacionaron positivamente entre si
y negativamente con aquéllas que implicaban fastdeeriesgo, las cuales a su vez
correlacionaron positivamente entre si. De esteont ira estado, que habia sido
medida en los participantes nada mas terminaruabar experimental (pudiendo, por
tanto, considerarse como ira desencadenada potoetl@ conducir en el simulador), se
definié como la mejor predictora de las variableaductuales valoradas, al alcanzar
significacion en todos los casos, con tamafnos detefmoderadamente fuertes. De
hecho, explicé méas varianza del nUmero de accidesufidos en la vida real incluso
que la ira general como rasgo, que obtuvo un deafie mas bajo, aunque también
significativo. De la misma manera, las formas daptativas directas de expresar la ira
al volante (verbal, fisica y mediante el uso dehigelo) se vieron positivamente
asociadas con los accidentes en la vida real, @eiicentes de fuerza moderada o alta.

En el caso de la expresion desplazada no se obs¢mefécto, probablemente porque, al
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caracterizarse por dirigir el ataque contra un tobpiferente a aquél que causo el
enfado (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Densdnal., 2006; DeWall, Finkel, &

Denson, 2011; Urban, 2001), la conducta no vaidaigontra los usuarios de la via,
sino mas bien contra los acompafantes en el vehécuicluso contra otros objetos o
personas una vez finalizado el trayecto, quedandonizado el riesgo que implican las

conductas agresivas directas al volante.

Seguidamente se probaron cuatro modelos de medjaaralizando el efecto
modulador que tenia cada una de las tres variablagvas a la expresion agresiva
directa en el vehiculo y la expresion fisica enegalnentre la ira estado y el nimero de
accidentes sufridos, dada su asociacién signi¥igaton el nimero de accidentes. Los
resultados evidenciaron que solo se produjo methapiarcial en el caso de las
variables relativas a la expresion fisica en eiatdb y expresion de la ira mediante el
propio vehiculo, siendo en ambos casos signifioagivefecto. Estos resultados pueden
deberse al hecho de que las conductas agresivessagdps mediante el vehiculo son las
que mayor riesgo entrafian, dado que implican commmpdentos tales como circular
muy pegado al vehiculo precedente, reducir brusetamka velocidad, deslumbrar
intencionadamente a otro conductor, etc. (DeffemdacLynch, et al., 2002). Por su
parte, las conductas agresivas fisicas son lasrmgyer distraccion de la conduccién
pueden llegar a suponer, dado el grado de suprésida atencion del escenario vial
que implican conductas tales como bajar la verléapdra que el objeto de la agresion
oiga los insultos o gritos, intentar salir del oegdara establecer una pelea, o incluso el
“volverse loco al volante”. Por tanto, la implicdeien los accidentes de trafico de las
conductas agresivas mediante el vehiculo se exijglicgor el riesgo intrinseco que
conllevan, mientras que las conductas agresivasasgise verian implicadas por la

distraccion del acto de conducir que conllevan.

Todos estos resultados, junto con el hecho de gsecbnductores altamente
agresivos sufrieron mas accidentes que los po@siags en la tarea de simulacion en
el presente estudio, apoyan la idea manifestadaivarsos estudios acerca de la
implicacién de la ira y la agresion en los acciderde trafico (Beirness, 1993; E. B.
Blanchard, et al., 2000; Deffenbacher, Deffenbacletral.,, 2003; Delhomme &
Villieux, 2005; Iversen & Rundmo, 2002; King & Park 2008; Mann, et al., 2007).

Incluso en encuestas de opinidn se ha visto qugetde percibe que las conductas
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agresivas al volante tienen una alta repercusiolosccidentes (Alonso, Esteban, et
al., 2002; Alonso, Sanmartin, et al., 2002).

Del mismo modo, diversas variables subjetivas atdonadas en base al
desempeiio en la tarea se perfilaron como predictdea los accidentes reales;
concretamente, la fatiga subjetiva, la atencion spienformaba haber prestado a los
distintos estimulos y el respeto por las norma &sincide con la practica totalidad de
las estadisticos oficiales sobre las causas dacsgentes (DGT., 2011b), que suelen
situar como causas mas frecuentes las distrac¢ideesnodo que las variables de este
estudio implicadas al respecto serian la atenciarfatiga; el exceso de velocidad, y las
infracciones, de modo que las variables al respegiticadas en este estudio serian el
respeto subjetivo por las normas y el nUmero deéogguobtenidos en la tarea. Esto es
coherente también con los resultados obtenidogugda velocidad media en la tarea de
simulacién estuvo relacionada con el nimero dedenbtés reales. Sin embargo,
contrariamente a lo esperado en base a los estralizados (Cox & Taylor, 1999;
Reimer, et al., 2006), el nimero de accidentesntieiia tarea no estuvo asociado con el
namero de accidentes sufridos en la realidad. Wséle explicacion a este hecho es el
problema de vision periférica que presentaba ajraroa, lo cual, como se ha postulado
en algunos estudios, puede tener repercusionesraa ¢a validez ecoldgica del estudio
(Kemeny & Panerai, 2003). No obstante, el propiogmma de simulacion utilizado
contaba con un procedimiento que permitia el gieola camara para paliar este

inconveniente.

Por tanto, en general, los datos del estudio @wieal sostienen la idea de la gran
implicacién de las variables entroncadas en elofabtimano en los accidentes de
trafico. De la misma forma, apoyan hasta ciertotpua validez del simulador de
conduccion utilizado para estudiar el comportanai@le las personas al volante y poder

predecir los accidentes reales.

Seguidamente se llevé a cabo el estudio de laedid®@s intergrupales a través de
las distintas variables consideradas. Por un l&mo resultados evidenciaron que el
grupo de conductores altamente propensos a expgamea puntud por encima en el
grado de ira subjetiva informado, ira estado, iemegal rasgo y en las formas de

expresion agresiva al volante verbal, fisica y e el vehiculo. Estos resultados
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coinciden con otros estudios similares en que sepacan distintas formas de ira y
agresion entre conductores muy y poco propensgpaximentar ira al volante (Dahlen
& Ragan, 2004; Deffenbacher, Deffenbacher, et28l03; Deffenbacher, Filetti, et al.,
2003; Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbackeé al., 1996), si bien en este caso
el resultado novedoso es la diferenciacion endstade e ira subjetiva vivida durante la
ejecucion de la tarea, lo cual aporta nuevamenteaia a favor de la validez del
simulador utilizado para diferenciar ambos tiposcdeductores. De igual modo, la
menor puntuacion observada en el caso de los ctordacaltamente propensos a
experimentar ira en las variables subjetivas atdoimmadas de atencion prestada durante
la tarea y respeto por las normas coincide cordiestique proponen que las variables
de tipo cognitivo se ven afectadas por la expel@ede la citada emocion (Bone &
Mowen, 2006; Deffenbacher, 2003; D. Pinto, 2001).

Por otro lado, se observaron diferencias signifiaaten la velocidad media en
intersecciones en T, en rectas y curvas con \ic#ol| de modo que los muy propensos
al enfado puntuaron mas alto. Estos resultadosceberentes con los obtenidos en
otros estudios, en los cuales se han hallado dacemtre ira y exceso de velocidad,
dandose una relacién positiva entre ambas varigile8. Blanchard, et al., 2000;
Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Ellisotté?, 2003; Mesken, Hagenzieker,
Rothengatter, & de Waard, 2007b; Sullman, 2006).

Igualmente se hallaron diferencias en la valideddggica percibida del estudio, de
manera que los poco propensos a la ira informaatense comportado de forma més
similar a la realidad que los altamente propensosque no se han encontrado estudios
en que se valore esta variable especificamentemductores teniendo en cuenta su
propensién a la ira, cabe hipotetizar que tal wa diferencia radique en un mecanismo
de autojustificacién, que llevaria a los conduconeuy agresivos a creer que Su
rendimiento ha sido sensiblemente peor que erdngal. Teniendo en cuenta que, tal
como muestran los datos, sufren mas accidentesrimgntan mas ira, atienden menos
y respetan menos las normas durante la tarea gymém agresivos, experimentarian la
necesidad de autoconvencerse a través de la defedsanadecuacion de la tarea, méas
gue del riesgo que asumen en su comportamient@ eénidma, como causa de las
distracciones y accidentes sufridos. Sin embargie, @&pecto debera ser analizado en

investigaciones sucesivas. Genéricamente, tal ®rita expuesto en el apartado 7.1,
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se han desarrollado diversos trabajos que han adoska validez de los simuladores, en
aspectos concretos como la velocidad a la quaada;i el cumplimiento de las sefiales
de STOP, etc. (Reimer, et al., 2006).

Finalmente, se observaron diferencias significativem personalidad Tipo A,
puntuando por encima los muy propensos al enfasto. fieplica los resultados de otras
investigaciones, que han constatado la vincula@éire la ira y este estilo de
comportamiento, caracterizado por inquietud, imgra@a, prisa, impulsividad y
competitividad, tanto en general (Bettencourt,|e2806; E. B. Blanchard, et al., 2000;
Dembroski, MacDougall, Williams, Haney, & Blumenth&a985; Martin, 1993) como
especificamente en la conduccién (E. B. Blanchatdal.,, 2000; Miles & Johnson,
2003). Igualmente, en un meta-analisis se observélacion entre personalidad Tipo A
y una mayor probabilidad de sufrir accidentes estirddbs contextos (Suls & Sanders,
1988). En el caso del estudio correlacional, nobsrvo asociacion entre esta variable
y los accidentes reales ni los accidentes sufrgioka tarea de simulacion. Esto puede
deberse a que, tal como se ha visto en otro métesianla personalidad Tipo A influye
en la agresion Unicamente cuando existe una proMogano advirtiendose ningdn

efecto en condiciones basales (Bettencourt, e2@06).

En cuanto al estudio psicofisiologico, primeramesgecomprobd que no existian
diferencias significativas entre ambos grupos e noveles basales de activacion
fisiologica, segun los indices que fueron medides este modo, el nivel de activacion
tonico en estado de reposo fue similar en ambassc&eguidamente se establecieron
las comparaciones intergrupales, controlando ett@fele de los niveles basales,
analizando las diferencias de activacion fisiolagen cada uno de los seis escenarios
identificados en la tarea. Los resultados evideaniadiferencias marginalmente
significativas en los indices de tasa cardiacangié® del musculo flexor del antebrazo,
puntuando en todos los casos los muy propensosita lpor encima de los poco
propensos, aunque en situaciones diferentes. Rprdaespecta a la tasa cardiaca, que
es el indice que mayor consistencia demuestra ehttesempefio en la realidad y en
tareas de simulacion de conduccién (Reimer & MehRO11), se evidenciaron
diferencias en las intersecciones en cruz (tamafiefdcto moderado), en pasos de
peatones sin semaforo (tamafo de efecto grandelyregas con visibilidad (tamafio de

efecto moderado). En cuanto al EMG, se apreciariberedcias marginalmente
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significativas en curvas sin visibilidad y en resstambos casos con tamafos de efecto
moderados. De igual modo, en el indice de volunepudso se observé que existian
diferencias no significativas pero con un tamafio efecto moderado en las

intersecciones en cruz y en curvas con visibilidad.

El hecho de haberse detectado diferencias entreosangbupos en distintos
escenarios puede deberse a la naturaleza de diatioss. Por parte de las diferencias
halladas en base a la tasa cardiaca, las inteosescen cruz y los pasos de peatones sin
semaforo constituyen probablemente los dos tiposdidefio con mayor peligro
potencial de cuantos se han considerado, debide éog§ conductores podrian prever la
posibilidad de que un vehiculo se cruzase en gadtaria incumpliendo la sefalizaciéon
semaforica, o que un peatdn cruzase por el papeatenes en condiciones de riesgo de
atropello, aunque realmente cumpliese la normdejoéorga preferencia. Por tanto, en
ambas circunstancias puede producirse una mayga caental que en las otras
consideradas, lo cual es detectado bien por lacashaca (Reimer & Mehler, 2011),
dado que cabria esperar hasta cierto punto unaicantemeraria por parte de un tercer
usuario, mas que en cualquier otro tipo de diseflmsl valorados. De esta forma, estos
resultados son coherentes con los encontrados@apétulo 3, en el que se vio que las
situaciones que mas ira desencadenan en los conelkisbn, en general, las conductas
de riesgo de otros usuarios de la via. Estos dainscoherentes con trabajos que
sugieren que las medidas cardiovasculares distinguegor que otras a los conductores
agresivos de los no agresivos (Galovski, et alD32@alovski, et al., 2006; Malta, et
al., 2001), debido probablemente al aumento erada tardiaca que se produce al

conducir en situaciones estresantes (Stokols & bpvE981; Stokols, et al., 1978).

En cuanto a las diferencias en EMG, la diferenciaostrada en activacion al
conducir por tramos rectos puede deberse a la bdagde sensaciones, que ha
evidenciado su asociacion con la ira al volant®tens estudios (Dahlen, et al., 2005;
Dahlen & White, 2006; P. B. Harris & Houston, 201Da busqueda de sensaciones
podria tener una especial implicacion en este oams@ue, como se ha visto en este
mismo estudio, la recta fue el tipo de disefio equel a mayor velocidad se circuld,
aparte de haberse encontrado diferencias sigimisatde modo que los altamente
propensos a experimentar ira condujeron a mayocikd. En cuanto a las diferencias

de tension halladas en las curvas sin visibilidasl,diferencias podrian deberse a la
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dificultad de ejecucion que presentan estos tranemse a otros de los analizados, asi
como nuevamente a la busqueda de sensacionesp délatbcto cenestésico que tiene
el hecho de circular por una curva sin visibilidgadlevada velocidad. Sin embargo, tal
como han sefialado algunos autores, parte del efetestas diferencias pueden
deberse, aparte de a la ira, a otras variablesp @nesfuerzo emitido ante la propia
tarea (Boiten, 1996; van Boxtel & Jessurun, 1998)que las curvas sin visibilidad se
caracterizan por la necesidad de practicar girosnde grados que en otro tipo de

situaciones.

De forma coherente con otros estudios, en estelaasodices de actividad eléctrica
de la piel no han diferenciado entre ambos gruposiiaguna de las situaciones
planteadas (Gallo, et al., 2000; Macedonio, eR80,7).

De este modo, de cara a futuras investigacionesjgere la posibilidad de analizar
de forma mas detallada la relacién entre propenaiG@xperimentar ira, activacion
fisiolégica y numero de accidentes en intersec&oer cruz, curvas y rectas, y
atropellos en pasos de peatones no semaforizados,da conocer las causas de las
diferencias entre ambos tipos de conductores. &llarae deberan probar las hipétesis
planteadas acerca del papel que podrian jugar blesiacomo la busqueda de

sensaciones y la conduccion temeraria de otrogiasude la via.

Finalmente, se llevé a cabo un estudio intragrupediante el cual se compard a
cada uno de los dos grupos establecidos en cudatdiferencias de activacion ante
cada uno de los seis tipos de disefio vial con cts@ nivel de activacion basal. Los
resultados globales evidenciaron la existenciaif@eetcias en los indices relativos a la
actividad eléctrica de la piel y a la electromidgralel musculo flexor en cada uno de
los dos grupos, no hallandose diferencias signifiaa en el caso de las medidas
cardiovasculares. De la misma manera, en todosdess, incluyendo las medidas
cardiovasculares, los tamafos de efecto revelauenlas diferencias de activacion
durante la tarea con respecto a los niveles bagaesn mayores en el caso de los
conductores pertenecientes al grupo de muy propensgperimentar ira. En un estudio
similar se observaron efectos muy parecidos, hddigem que los conductores muy
agresivos experimentaron un mayor incremento detlgacion fisiolégica con respecto

a su linea base que los poco agresivos con respéetguya propia (Malta, et al., 2001).
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A este respecto, en diversos estudios se ha proplaeselacion entre ira y reactividad

cardiovascular, observandose incrementos en situ@siprovocativas con respecto a
situaciones de calma (Ax, 1953; Uchiyama, et &901 Vrana, 2007). Sin embargo, se
ha especificado que el indice mas preciso a la keradiscriminar entre estado

emocional de ira y de calma es la presion sanguideaC. Davies, et al., 2000), y

concretamente la sistélica (Engebretson, et aB9;1Blernandez, et al., 2009; Izawa, et
al., 2004).

De esta forma, los contrastes realizados en cadadenos grupos con el fin de
analizar especificamente qué tipo de situacion&sian significativamente del nivel
basal evidenciaron un elevado nivel de equivalemrite ambos grupos, lo que
posiblemente refleje la existencia de una seriredesidades metabdlicas para realizar
las distintas tareas implicadas en la conducciandgtintos escenarios viales. Con
respecto a la respuesta de conductancia, los adssltevidenciaron una reduccién en
las situaciones relativas a las curvas sin visiddi rectas, pasos de peatones sin
semaforo, y curvas con visibilidad en el caso depg ira alta. En el grupo ira baja los
resultados fueron iguales, excepto en el casoglestdas, en que no hubo diferencias
con respecto a la respuesta basal. Estos resultgdosntemente contradictorios (los
valores medios de las respuestas ante las sitescioam la tarea son mas bajos que el
valor de la respuesta media basal) pueden debdriem @ que el tiempo durante el que
se tomo la linea base no fuese suficiente paralagu@articipantes se habituasen al
medio experimental, o bien a que el parametro daE® que fue medido en las
respuestas de conductancia, que fue el valor ntedia respuesta. Tal vez hubiese sido
mas eficaz la medicién de otros parametros deiediee, como por ejemplo la latencia

de respuesta, el tiempo de respuesta, la ampligldienpo de recuperacion.

En el caso del nivel de conductancia, los resutadeidenciaron diferencias
significativas en las seis situaciones valoradasleaso de los dos grupos, de manera
que los niveles de conductancia medios fueron gupsrque en el caso de los niveles
basales respectivos. Al igual que en las comparasigylobales, en el caso de los
contrastes se observo que los tamafios de efetas dderencias de cada situacion con
respecto al nivel basal fueron mayores en el cabgmipo de ira alta en todos los
casos. De forma coherente con estos resultadbs, @eto que la actividad eléctrica de

la piel es eficaz en la valoracién del grado dd€Avg 1953), viéndose que la resistencia
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(indice inverso a la conductancia) disminuye alpoar esta emocion (Foster, Webster,
& Smith, 1997). En un estudio similar al presense, evidenciaron diferencias

muestrales, aunque no significativas, segun lalesw nivel de resistencia se reducia
mMAas con respecto a la linea base en el caso deulppropensos a la ira (Malta, et al.,
2001).

En cuanto al EMG del musculo flexor, igualmentegeeciaron diferencias en cada
uno de los dos grupos entre cada una de las sihexcly la linea base respectiva. Los
tamanos de efecto de la comparacion global fuegoalés en ambos casos. En el caso
de los contrastes, el grupo de ira alta obtuvo wudficientes relativos al efecto
levemente superiores al otro grupo, teniendo emtauel elevado valor en todos los
casos. Estos tamafos de efecto tan elevados se dahee la linea base de la tension
del muasculo flexor se establecio con el participat estado de reposo, manteniendo el
brazo apoyado en el reposabrazos de la silla gndae encontraba sentado, sin realizar
ningun esfuerzo. De este modo, es evidente quealeacion de una tarea motriz en la
que esta implicada una conducta tal como el mafeejan volante produzca diferencias
de tal magnitud en este indice en ambos grupoguga como se ha visto, el EMG
covaria con la ira, pero también con otras varglfieoiten, 1996; van Boxtel &
Jessurun, 1993).

En definitiva, los indices que mejor discriminarireras diferencias de activacion
ante cada uno de los seis escenarios con respeletdimea base son el nivel de
conductancia y el EMG, si bien el primero evidenaidemas, las diferencias en los
incrementos con respecto a los niveles basalessdmhductores altamente propensos a

experimentar ira al volante.

En cuanto a las implicaciones de estos resultadopyeden distinguir las relativas
a la psicologia clinica y las relativas a la sedadivial. Por parte de las primeras, cabe
remarcar las variables halladas como diferenciaderdre conductores propensos a
experimentar ira y conductores no propensos av&neia, al igual que las relacionadas
con los accidentes de tréafico, lo cual puede ayadatientar el proceso diagndstico y
terapéutico mediante la consideracion de talesbims. De especial importancia parece
la ira estado que se vivencia tras la realizacetadarea de conduccion y los resultados

de los autoinformes de expresion de la ira fisicaeg mediante el propio vehiculo,
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dado que han explicado una parte importante dardanza del nimero de accidentes
sufridos en la realidad. Esto puede constituir poya a la idea de utilizar simuladores
en el proceso clinico. Igualmente, las diferencgms activacion psicofisiolégica
encontradas entre ambos grupos, tanto en el esntdigrupo como en el intragrupo
inciden en la importancia de llevar a cabo un emaim@ento que permita a las personas
agresivas al volante controlar su activacion figjada. A este respecto, se han llevado a
cabo ensayos que han mostrado la eficacia delnamhiento en relajacion y de la
terapia cognitiva de Beck de cara a reducir lospmtamientos agresivos al volante
(Deffenbacher, Dahlen, Lynch, Morris, & Gowensmiff§00; Deffenbacher, Filetti,
Lynch, Dahlen, & Oetting, 2002; Deffenbacher, Hudt, al., 2000; Deffenbacher &
McKay, 2000; Deffenbacher, Oetting, & DiGiusepp@02; Deffenbacher, et al., 1988).
Extrapolando los resultados a otros campos de lgolBgia potencialmente
relacionados, cabria preguntarse si estas varipbtir$an ser consideradas en el analisis
de otras problematicas en que esta presenteydaragresion, como la violencia en las
relaciones interpersonales. A favor de este plamtsdo, cabe recordar que los
resultados obtenidos en el Capitulo 6 evidencialpanalta equivalencia en la forma de
expresar la ira dentro y fuera del vehiculo, esiacmirelacionados los rasgos de ira
general e ira al volante. Por tanto, podemos higaie de cara a futuras
investigaciones, una elevada correspondencia dosrecorrelatos fisiolégicos ante

situaciones elicitadoras de ira dentro y fueravegiculo.

Por parte de las implicaciones en el ambito deelgusdad vial, los resultados
pueden tener repercusion en el disefio de tramoardeteras. En primer lugar, teniendo
en cuenta que los tipos de trazado en que maydegsretias se han producido a nivel
de actividad cardiovascular son las intersecci@resruz, los pasos de peatones sin
semaforo y las curvas con visibilidad, seria requhable poner especial cuidado en
suprimir distractores y en minimizar las sefaleestos tramos, dado que, aparte de
mostrar una mayor activacion, los conductores atden agresivos igualmente han
evidenciado en general niveles menores de atersibietiva y de respeto por las
normas durante la tarea de conducir, con lo quérmlero de limitaciones deberia ser el
minimo, a fin de evitar distracciones e incumplimi@s involuntarios. Por otro lado, se
deberia analizar la propension a exceder las limitas de velocidad en tramos rectos,
en los que podria tener una especial implicaciéblkqueda de sensaciones, para lo

cual se aconseja la colocacion de medidas redscueavelocidad. Igualmente se
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aconseja extremar las precauciones en los pagosatienes sin semaforo, optimizando
la visibilidad reciproca entre peatones y condestor limitando la velocidad de los

tramos en que se encuentran ubicados.

Finalmente, este estudio cuenta con algunas limoitas. En primer lugar, el
tamafio muestral de los grupos analizados es pegaspecialmente en el caso de los
conductores altamente propensos al enfado. Ensest&lo, se aconseja replicar los
resultados obtenidos en muestras mayores y magsegyativas de la poblacion
espafola de conductores. En segundo lugar, enrda @ simulacion no se han
considerado algunos disefios importantes por suaddevrecuencia en ciudades y
travesias interurbanas, como las rotondas. Del emnimwdo, el estudio se ha cefiido al
comportamiento de los conductores en ciudad, swerten cuenta otros tipos de
carretera, como autopistas y travesias interurbatagual que no se ha analizado el
efecto de viajar solo o acompafiado ni el modelosekiculo conducido. Por otro lado,
en lo relativo a los indices fisiol6gicos analizadmo se ha tenido en cuenta la
temperatura corporal, que se ha visto que discanbien la ira de otras emociones
(Collet, et al., 1997; Ekman, et al., 1983; R. Wévénson, et al., 1990; Nagai, et al.,
2003). El motivo por el que no se ha valorado @adin la similitud de los correlatos
con respecto a la emocion denominada sorpresaefCellal., 1997). Finalmente, en la
valoracion de los accidentes sufridos en la redlittase ha tenido en cuenta el tipo de
accidente ni las causas atribuidas, aunque esta siebido nuevamente al reducido
tamafio muestral con el que se ha trabajado, dadanplejidad del estudio. Sin

embargo, deberia tenerse en cuenta de cara asfitvestigaciones.

7.6. Conclusiones

A continuacién se indican las hipétesis y su cumignto o incumplimiento.

- Las variables objetivas y subjetivas valoradas rérpdel desempefio en la tarea
explicaran parte de la varianza del numero de antéd de trafico sufridos en la
realidad. PARCIALMENTE ACEPTADA. Han mostrado tdééeto la ira estado, la
atencion subjetiva en la tarea, el respeto perialas normas, la fatiga subjetiva,
la expresion fisica y mediante el vehiculo dedayita velocidad media en la tarea.
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Un mayor numero de accidentes de trafico en la vé@déh hasta el momento de
realizar el experimento en el grupo de los altamendbpensos a experimentar ira al
volante (Hipoétesis conductual. Objetiva). RECHAZADAoO hubo diferencias

significativas.

Una mayor activacion subjetiva ante la tarea ereggnpuntuando mas alto el
grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, afengi respeto por las normas
percibido, y mas bajo en calma (Hipotesis emocion&ubijetiva).

PARCIALMENTE ACEPTADA. Hubo diferencias en la di@én esperada en ira,

atencion y respeto por las normas.

Una puntuacion superior en el grupo experimentathedidas de personalidad Tipo
Ay en las tres dimensiones asociadas: Prisa eciem@a, Comportamiento duro y
competitivo e Implicacion en el trabajo (Hipétesis personalidad. Subjetiva).
PARCIALMENTE ACEPTADA. Hubo diferencias en la dimén esperada so6lo en

personalidad Tipo A, pero no en ninguna de lasdiregnsiones asociadas.

Una puntuacion superior en el grupo experimental amsiedad fisioldgica
autoinformada (Hipotesis emocional. Subjetiva). RBZADA. Las puntuaciones
fueron equivalentes, aunque muestralmente puntus até el grupo compuesto

por conductores altamente propensos a experimiegatar

Un mayor numero de accidentes y una mayor veloadael grupo de conductores
muy propensos a experimentar ira ante distintasstige disefio vial analizados:
Intersecciones en Cruz, Intersecciones en T, CiswvaVisibilidad, Rectas, Pasos
de Peatones Sin Semaforizar y Curvas con Visililid#lipotesis conductual.
Objetiva). PARCIALMENTE ACEPTADA. Se observéo un noaynumero de
accidentes y una velocidad media superior en etersnes en T, en rectas y en

curvas con visibilidad.
Una mayor activacion vegetativa (involuntaria) yngética (voluntaria) en el grupo

experimental ante los distintos elementos vialémlaedos con respecto al grupo
control (Hipotesis psicofisiolégica intergrupo. ©twya). PARCIALMENTE
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ACEPTADA. Se evidenciaron diferencias en la dirénchipotetizada en algunas

comparaciones en tasa cardiaca y EMG.

Una diferencia mayor en el grupo experimental gueeslegrupo control entre la
activacion vegetativa (involuntaria) y somatica I@varia) ante los distintos
elementos viales sefialados con respecto a labiasa de cada grupo en cuestiéon
(Hipdtesis psicofisioldgica intragrupo. ObjetivRARCIALMENTE ACEPTADA.
Unicamente en el caso del EMG (activacion voluajatas diferencias fueron

equivalentes en ambos grupos.
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Capitulo 8. Eficacia de las Campafias Televisivas da DGT en la Prevencion de

Accidentes, Infracciones y Conductas Agresivas.

8.1. Justificacion

Debido a los grandes costes econdmicos y sociakesugponen los accidentes de
trafico, las instituciones publicas han desarralada serie de medidas con la intencion
de reducirlos en niumero y en gravedad, esforzanamsminimizar sus consecuencias.
Para ello, tradicionalmente se han aplicado digersadidas, dependientes de una o
varias de las tres areas de trabajo conocidasgemidad vial: la Ingenieria, encargada
principalmente de la telematica y ergonomia deJeRiculos y del disefio de los
aspectos viales; el Control, dentro del cual seasin las medidas legales, y la
Educacion, que engloba las campafias de conciebijatre otros aspectos (Diaz &
Herborn, 2003). Por lo que respecta a la Educacida de las medidas mas utilizadas a
nivel internacional son las campafias llevadas @ aaltravés de los medios de
comunicacion, orientadas en todos los casos airechuoportamientos de riesgo. Las
campanfas de seguridad vial se definen como prgsuiesentadas a informar, persuadir
y motivar a una poblaciéon o subgrupo de la pobta@bcambiar sus actitudes y/o
conductas para mejorar la seguridad vial utilizamgonunicaciones organizadas a
través de canales especificos, dentro de un peritddiempo dado, a menudo
complementado por otras actividades promotorasedarglad, como la educacion, la
legislacion, etc. (Delhomme, De Dobbeleer, Forw&dsimoes, 2009). Partiendo de
esta premisa, se ha observado que realmente pmogsitas son evaluadas en cuanto a
su eficacia (Phillips, Ulleberg, & Vaa, 2011), dorque se evidencia la necesidad de
analizar la validez de estos procedimientos y iwarifel efecto que tienen en los
conductores, dado el elevado coste que suponenlgmiministraciones de las que

dependen.

Desde un punto de vista general se ha visto, ama los accidentes producidos
entre 1983 y 1993 en Victoria y en Melbourne (Aaig), que las campanas televisivas
implicaban una reduccion de los accidentes graugsjue el efecto se atenuaba con el
tiempo (Fry, 1996). Esta progresiva disminuciondeudeberse a dos causas. En primer
lugar, es posible que a través del tiempo que dura campafia se produzca
progresivamente un efecto de habituacion a la mignasegundo lugar, el hecho de

que en los medios de comunicacidbn se proyecten ajgsnsque promuevan
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comportamientos contrarios a los que se defiendleastas campafas, tales como la
asuncion de riesgos, el dominio, la velocidad, mtede disminuir gravemente el efecto
pretendido por aquéllas (Carbonell-Vaya, Tejero-&im & Gonzalez-Solaz, 1995).

Precisamente estos mismos autores observaron gqueatapafias de television en
materia de seguridad vial s6lo cambian el compadaio vial en una proporcion muy

reducida de usuarios, demostrandose mas eficaeesl@apoyan explicitamente una
ley de trafico especifica o el control policial. Bste modo, raramente llegan a

modificar las creencias con respecto al tema corerge.

Mas concretamente, se han llevado a cabo estudisdeddistintos enfoques,
proponiendo el objeto al que debian dirigirse estaspafias. Asi, hay estudios que han
recomendado su dedicacion a conductores propenssgedo y a la evitacion de
conducir en estado de privacion de esta funcioncdasmcluso en viajes cortos, al
haberse comprobado que la fatiga y la somnolenci&inentan el riesgo de accidentes
(Gnardellis, Tzamalouka, Papadakaki, & Chliaoutaki308; Philip, et al., 2005). En
otros casos se ha aconsejado enfocarlos a reducisce del movil al conducir,
igualmente por su implicacion en las distraccionpes los accidentes (Rozario, Lewis,
& White, 2010), mientras otros estudios han recatadn poner énfasis en aspectos
relacionados con el conocimiento de los peligrggicados, la mejora de la percepcion
del riesgo al desempeniar esta actividad, el autmomiento del propio conductor y el
desarrollo de actitudes responsables (Diaz & Hert003). En resumen, el fin de este
tipo de campariias es siempre reducir la vulneraoiliddividual de los conductores a
sufrir accidentes de trafico, mediante la minimiaaae los riesgos latentes (Levine &
Perkins, 1997).

Se ha visto que las campanfas pueden tener un efedistintos planos: ayudar al
conductor a darse cuenta de una o varias condyctasgematicas; aumentar la
informacion que se tiene sobre el tema tratadodayen la formacion de creencias,
sobre todo en materia de riesgo y seguridad; hsmleresalir un tema que implica
peligro para la conduccién; estimular influencitipersonales de los profesionales de
la seguridad vial, como por ejemplo agentes deutarigad, y reforzar creencias
positivas ya existentes (Elliot, 1989). Para consegpstos objetivos, una camparfia ha de
cumplir cinco requisitos: centrarse en crear coniée de seguridad vial; potenciar

motivos de seguridad; aumentar la presidn soci#resdos conductores que se
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comportan arriesgadamente y mantener la regulaedael analisis de la poblacién a
quien va dirigida la campafia (Diaz & Herborn, 20@8Jemas de esto, otros aspectos
gue mejoran la eficacia de una campafna son daitiacia el no consumo de alcohol
(puesto que se ha visto que es el tema en que ntayobio comportamental se
produce), identificar correctamente la poblaciGandia la que va dirigido (por ejemplo,
conductores noveles o conductores de edades awezael uso de un estilo
comunicativo personal y la combinacién de arguneédita racional y emocional
(Phillips, et al., 2011).

Por otro lado, se han llevado a cabo tres metase@lra comprobar los efectos
de las campafas sobre los accidentes de tréaficel mero de ellos se analizaron los
efectos de 13 estudios, concluyéndose que las ¢mmpeeducen el numero de
accidentes entre un 0% y un 49%, dependiendoptetie campafa y del tipo accidente
considerado (Elvik & Vaa, 2004). En el segundo lttesese analizaron 72 efectos de 35
estudios, viéndose que las campafias se asociabamaaeduccion general del 9% de
los accidentes durante el periodo de tiempo erdagueamparias se realizaban, mientras
que el efecto crecia hasta el 15% una vez que katdan finalizado. Igualmente se
encontré una alta variacion en el efecto de lamtks campafias, probablemente por las
diferencias de los comportamientos a cuya modificagan dirigidos (Delhomme, et
al., 1999). Finalmente, en el tercer meta-analisisnas reciente de todos ellos, se
analizaron 67 estudios, provenientes de 12 paitsemtes, que habian sido realizados
entre 1975 y 2007. El efecto medio encontrado feeuda reduccion del 9% de
accidentes, con un intervalo de confianza del 98§tiis el cual la disminucién oscilaria
entre el 6% y el 12%. Las campafas que mayor regude los accidentes consiguen,
segun este estudio, son las relacionadas cona@ialy la conduccion (en este meta-
analisis se consideraron 41 tamafios de efectaakief de campafas con este fin), que
reducian los accidentes un 18% de promedio, mewoa las menos eficaces son las
que van orientadas a la moderacion de la veloc{dadconsideraron 26 tamafos de
efecto al respecto), que apenas reducian un 4%n&tno de accidentes (Phillips, et al.,
2011). Sin embargo, en contraposicion al resultadtenido en este meta-analisis
favorable a las campafnas dirigidas a reducir eswmo de alcohol, en un trabajo
llevado a cabo en Francia se ha visto que la naeithen accidentes de trafico por esta
causa es muy alta, a pesar de las numerosas carpagige realizan al respecto (Facy
& Rabaud, 2006).
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En otro estudio, en el cual se analizaba la eficdei una campafa orientada a la
moderacion de la velocidad que habia sido disediadecuerdo con los principios de la
Teoria de la Conducta Planificada, se vio que ten&influencia significativa sobre las
creencias acerca de las consecuencias de ciramaxceso de velocidad. Sin embrago,
no hubo evidencia de que la campafa tuviese edackas creencias subjetivas sobre las
normas ni en el cambio de comportamiento, seguautsinformes registrados (Stead,
Tagg, MacKintosh, & Eadie, 2005). La explicaciobnega ser que la percepcion
subjetiva de las normas y la conducta percibidansenos susceptibles de cambiar que
las actitudes, dado que en ellas tienen que veegléanto internas como externas
(Manstead, 1991).

Otro aspecto clave puede ser la base sobre la gueeaiza una campafa.
Fundamentalmente existen dos tipos de argumentbasna los cuales elaborar estos
procedimientos, los racionales y los emocionaless kacionales se basan en la
presentacion de datos estadisticos y hechos algetiobre las causas y consecuencias
de los accidentes de trafico, mientras que en togcmnales prima la aparicion de
mensajes impactantes, bien en sentido positivo dhusimpatia, etc.), bien en sentido
negativo (culpabilidad, miedo, etc.). Al parecergeficacia de los mensajes racionales
mejora si a éstos se le incluyen mensajes emoemr(&lliot, 1993; Phillips, et al.,
2011; Ulleberg, et al., 2009). Sin embargo, exigtesos estudios que analicen los
efectos de camparfas puramente emocionales (Phétigs., 2011), aunque en algunos
de ellos se ha visto que pueden ser efectivos gemarar concienciacion sobre los
problemas tratados (Donovan, Jalleh, & Henley, 18&8rison & Senserrick, 2000). A
pesar de esto, se ha observado un riesgo impogardgste tipo de campafas, y es que
dada la aversién que transmiten los que evocaniengxnegativas, principalmente el
miedo, pueden desencadenar respuestas defengieapodrian motivar conductas de
escape en los espectadores. Ademas, se ha visenqueasiones estas campafas son
juzgadas por los espectadores como poco realistegelevantes para uno mismo
(Blumberg, 2000). De forma similar, los mensajes o@onales positivos
(principalmente el humor) parecen tener una eficacuy limitada (Ulleberg, et al.,
2009). La mayoria de las campafas de seguridatlenablas a cabo en Espafia, bajo la

autoria de la Direccion General de Trafico, sotite puramente emocional.
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Una de las razones que se han ofrecido para expdicascasa eficacia que en
general tienen las campafas proyectadas en lo®sngglicomunicacion (especialmente
las de contenido Unicamente emocional), es el hdehgue el puablico que las observa
lo hace a una hora y en un contexto muy diferethéégue se ve implicado, que en este
caso es la carretera y la conduccion de un vehigdulemas, la mera exposicién no es
suficiente para garantizar que los destinatariesdsran y procesardn adecuadamente el
mensaje, lo cual es imprescindible para que seupoadel cambio de conducta (Petty,
Priester, Brifiol, Bryant, & Zillmann, 2002). Parantrolar estos efectos, en el presente
estudio los participantes observaran el video sparediente en el mismo contexto en
que practicaran la conduccién simulada (variabletecdo) y justo antes de llevar a
cabo la tarea (variable tiempo); ademas, se lesadrad expresamente que observen

atentamente el video correspondiente (variablecete)

8.2. Hipotesis

La visualizacion por parte del grupo experimentlwh video de una campafa
televisiva de la Direccion General de Trafico delb@rno de Espafia (en adelante,
DGT) orientado a evitar la prisa y el exceso deasidad, provocarda una conduccion
mMAas segura que la visualizacién de un video ne{grapo control) relacionado con el

trafico, lo cual en la tarea de simulacién o a daiZsta se traducira en:

- Un menor numero de accidentes y una menor velo@dael grupo experimental
ante distintos tipos de disefio vial analizadogridgcciones en Cruz, Intersecciones
en T, Curvas sin Visibilidad, Rectas, Pasos dedPeatSin Semaforizar y Curvas
con Visibilidad. (Hipotesis conductual. Objetiva)

- Una mayor activacion subjetiva ante la tarea ereiggnpuntuando mas alto el
grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, aeng respeto por las normas
percibido, y mas bajo en calma (hip6tesis emocidhatbjetiva)

- Una mayor activacion fisiolégica en el grupo expemtal ante los distintos
elementos viales sefalados con respecto al grugoot{Hipotesis psicofisiologica
intergrupo. Objetiva)

- Una diferencia mayor entre la activacion fisiol@iante los distintos elementos
viales sefialados y la linea base en el grupo erpatal que en el grupo control

(Hipotesis psicofisiolégica intragrupo. Objetiva)
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8.3. Método

8.3.1. Participantes
En el estudio tomaron parte 36 personas voluntagass ellas de la Universidad

de Deusto, que fueron aleatoriamente asignada® aleimos dos grupos constituidos,
(Grupo experimental que vio dos videos de la DG&sade la prueba de simulacion de
conduccion, y Grupo control, que vio un video rdutiPara mas detalles, ver
Procedimiento). El Grupo experimental estuvo corsfmupor 8 hombres (44.4%) y 10

mujeres (55.6%). El 72% no habia sufrido ningundestde de trafico como conductor

mientras que el 16.7% habia sufrido 1 y el 11.1%cddentes. Finalmente, el 94.4%
estaba en posesion del 100% de los puntos del gamnde correspondian (8 hasta el
tercer afio, y 12 a partir de tal momento si hastanees no se ha perdido ninguno). El
Grupo control estuvo formado por 2 hombres (11,4%% mujeres (88.9%). El 72.2%

no habia sufrido ningun accidente de trafico comodactor, mientras que el 22.2%
habia sufrido 1 accidente. Finalmente, el 94.4%basten posesion del 100% de los
puntos de carné que le correspondian. En la Taltlese3 detallan otros estadisticos
descriptivos de cada uno de los grupos, asi comodmparaciones en los mismos. El

anico requisito para participar fue estar en pasedel permiso de conduccion B1.

8.3.2. Instrumentos Autoinformados
Los datos de consistencia intermade Cronbach) de los que se informa para cada

cuestionario han sido obtenidos a partir de la inaestudiada.

Driving Anger Scale (DASPHe aplico la version breve adaptada al espafest€kb-
Fernandez, 201l1a), que es una escala tipo Likerb dqauntos (1 = Nada; 5 =
Muchisimo) compuesta por 14 items que valoranal@de ira que se experimenta en
el contexto de la conduccion, a través de una skerisituaciones que se aglutinan en
tres factores: Ira ante Progreso Impedido, Ira @deduccion Arriesgada de Otro
Conductor, e Ira ante Ofensa Directa. Los tresofastpueden integrarse en un indice
global @ = .52), que es la puntuacion que se tendra erntaeearios analisis posteriores.

State Trait Anger Expression Inventory (STAXISY utilizé la version espariola del

STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo aplices los items correspondientes al
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factor Ira Estadod = .76). El estilo de respuesta se basa en un&dguoa Likert de 4

puntos (1 = Casi Nunca; 4 = Casi Siempre).

Valoracion Subjetiva de la Validez Ecolégica y deBxperiencia EmocionalSe
elabor6 un cuestionario auto-informada hoc, compuesto por 9 items que se
respondian mediante una escala tipo Likert de %opufd = Nada; 5 = Mucho), con el
fin de que cada participante valorara la similitizshto a nivel de las emociones
experimentadas como en lo relativo al comportamiexpresado durante la tarea de
simulacién, en comparacién con su funcionalidad estos aspectos durante la
conduccion de su vehiculo en la vida real. De es&tdo, se concibié como una medida
subjetiva de la validez ecolégica de la pruebae Hstrumento mostré una aceptable
consistencia internaa(= .78). Igualmente se administraron 5 items, ieddgentes
entre si y bajo el mismo formato de respuesta, wpleraban respectivamente la
experiencia concreta de fatiga, ansiedad, enfadlma; atencion y respeto por las
normas que percibia el participante de su ejecut#ola tarea. Tanto la escala anterior

como estos cinco items pueden observarse en ebAnex

8.3.3. Aparatos

La tarea experimental de simulacion con la recogidaltanea de datos fisioldgicos
se llevo a cabo en una camara de Faraday. Pagaliaacion del estudio se utilizé un
poligrafo modelo MP150, de la empresa Biopac Systéme., con el cual se registraron
todas las medidas fisioldgicas. Para el registrdadevariables cardiovasculares se
utilizé un fotopletismografo de transparencia, pasaindices de actividad eléctrica de
la piel se utilizaron electrodos de plata, a loalesi se aplicaba pasta electrolitica a la
hora de tomar los registros, y para la electronaifdgrdel musculo flexor se utilizaron
electrodos desechables de disco, a razén de tresapa participante: uno de polo
positivo, otro de polo negativo, y un tercero ddenencia. Estas sefiales eran
evidenciadas en un ordenador portatil marca Samsamgun procesador Intel de 2.24
GHz y 4 Gb de RAM, por medio del programa inform@thcgknowledge 4.0. Por otro
lado, para la presentacion de los videos y la postealizacion de la tarea se utilizé un
ordenador de sobremesa marca Dell, con un procedad2.00 GHz y 2 Gb de RAM,
al cual se habian conectado los altavoces (marttayDel cuadro de mandos (volante,
cambio de marchas y pedales) de la marca Logitacdelo MOMO. En este mismo
ordenador se ejecutaba el programa de simulaciéorduccién 3D Driving School.
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8.3.4. Procedimiento

En primer lugar, los participantes completaron ASDde tal modo que aquéllos que
obtuvieron una puntuacion entre los percentilesyZBb se consideraron aptos para
tomar parte en el estudio. De esta forma, se dab#oel efecto del rasgo ira en la
conduccion, al seleccionarse Unicamente a aqugliespuntuaron en el segundo y
tercer cuartil, segun los baremos de la adaptaespafiola anteriormente comentada.
Para la cumplimentacion de este primer cuestiorswites situaba ya en la camara de
Faraday delante de los mandos del simulador, auoguda pantalla y los altavoces
apagados, a fin de comenzasen a habituarse al egukoimental. Una vez completado
este autoinforme, se les colocaban los sensorestgnsaba la linea base de todas las
medidas fisioloégicas durante 3 minutos, estandosetiomodamente sentados y en
ausencia de estimulacion. Una vez tomada la lire®,bse les proyectaba el video
relativo al grupo al que estuvieran asignadossairecogidos datos fisiologicos. A este
respecto, la aleatorizacion se llevo a cabo poriongdel establecimiento de una lista de
nameros 1 y 2 con el programa SPSS, con la comda@oque hubiese 18 de cada uno
de ellos. Asi, los participantes eran asignadoguenion del orden en el que iban
llegando a realizar el estudio, siendo incluidosekegrupo que les tocase. Al grupo
experimental se le mostraron dos videos seguiddés B&T, de un minuto y medio de
duracidn total, en los cuales se transmitia la déegue la prisa, traducida en exceso de
velocidad y de comportamiento arriesgado, desenflaoea un grave accidente. En
ambos se incluian imagenes explicitas de los ateides tras la colision. Por su parte,
al grupo control se le expuso un video neutro,daaon similar a los dos de la DGT,
en el cual se apreciaba un vehiculo eléctrico qaepeobado por una carretera sin

vehiculos, siendo conducido correctamente.

Una vez concluido el video, se explicaba al paudicte el funcionamiento del cuadro
de mandos del simulador (volante, botones del ¥®laecesarios, cambio de marchas y
pedales), y seguidamente se le presentaba un @sceeaado con conos en la parte
central para que practicase liboremente la condogceidin de habituarse a los mandos.
Dicho escenario puede verse en la Figura 8.1. Queahgbarticipante informaba que
consideraba suficiente la practica, se daba passcahario principal. En la Figura 8.2
se observa la pantalla desde el punto que cominzarticipante. Tal como se puede

apreciar, se eligio un punto en el que comenzabaemaforo en rojo, a fin de facilitar
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en los andlisis el registro del tiempo de duradéhescenario y la sincronizacién del

video de la tarea con el registro fisiologico.

Fig. 8.1. Escenario de pruetevip al escenario experimental.

Justo antes de dar comienzo al ensayo, se le akplial participante que se
proporcionaria la informacion verbalmente en rélaon la direccion a tomar en cada
interseccion, y se le requeria que condujese irdadimse que se encontraba en su
vehiculo personal camino de su trabajo y de forrmilad a como lo hacia
habitualmente. Seguidamente se iniciaba el redisimodgico y se la daba comienzo al
ensayo. La distancia total desde el punto de @ani@dta el punto de llegada era de 1.53
Kilbmetros, todos ellos en ciudad, durante los esi@l participante circulaba a través
de 14 puntos en los cuales fue dividida la taresimealacion, en base al tipo de disefio
vial. Estos 14 puntos se reducian a seis tiposis##iat Cinco intersecciones en cruz
semaforizadas, tres intersecciones en T, tres swgivavisibilidad, una recta larga, un

paso de peatones no semaforizado y una curva sitilidad.
Por dltimo, nada mas finalizar la tarea de simdlacel participante completaba las

medidas autoinformadas que se referian al estadmid® del momento (ira estado y

cuestionario®d hocde valoracion subjetiva de la validez ecologiakeya experiencia
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emocional), mientras que el resto de cuestionaniisntados a la medicion de variables

generales y estables en el tiempo, los complelgiatecipante fuera del laboratorio.

En cuanto a las variables fisiolégicas, fueron miaslicinco, siendo colocados todos
los sensores en el brazo derecho. En primer lggamidio la tension del muasculo
flexor del antebrazo mediante electromiografia (oheeden milivoltios), a fin de
cuantificar la intensidad con la que el particigaagarraba el volante y presionaba el
cambio de marchas. Esta es una de las zonas dpbaués indicadas para tomar esta
medida (Cacioppo, et al., 1990).

Fig. 8.2. Punto inicial del escenario expental.

En estudios sobre ira y agresién se suelen colosaelectrodos del EMG en el
frontalis (Dimberg, 1988; Malta, et al., 2001; Stelar, et al., 2007); sin embargo, dado
gue en este caso la tarea era manipulativa, sepapt@sta colocacion. Para ello se
colocaron tres electrodos, dos de potencial alioeabbre el propio musculo flexor,
gue era localizado por el método de palpacion,o/dmreferencia. Los dos electrodos
de potencial se colocaron con unos 3 cm de sepatatzdo que en este caso interesaba
conocer un nivel general de activacion muscularven de la tensiéon de una zona

concreta (Stern, et al., 2001). El tercero, dereefga, se ubicé a unos 5 cm de la
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mufieca. En cuanto al ajuste de los filtros de pasbanda, el de paso alto fue ajustado
en 1 Hz, mientras que el filtro de paso bajo seadlen 5 KHz. Para las medidas
cardiovasculares tomadas (tasa cardiaca, que espaesl nimero medio de latidos por
minuto, y volumen de pulso, medido en milivoltiagje representa la cantidad de
sangre que emite el corazon en cada latido), epletismografo se colocé en la
primera falange del dedo indice derecho. Con réseis filtros de paso de banda, el
filtro de paso alto se colocé en 0.5 Hz, y el diltte paso bajo, en 3 Hz. Finalmente,
para las medidas de actividad eléctrica de la(mspuesta de conductancia y nivel de
conductancia, medidas en microsiemens), los ebim$rale copa se colocaron en la
primera falange de los dedos corazén y anular Hesedn referencia a los filtros de
paso de banda, el filtro de paso alto se ajust®i@,5 la vez que el filtro de paso bajo

se coloco en 1 Hz.

Finalmente, para dividir el registro poligréfico lemse a los catorce escenarios de los
gue se compone la tarea, a fin de analizar laata en cada uno de ellos y en cada
uno de los seis tipos de disefio vial establecise®grocedio a sincronizar ambas por
medio del programa The Observer XT 8.0. De estaenaarse obtuvieron los tiempos

exactos en que cada escenario comenzaba y finalizab

8.3.5. Andlisis de Datos

De cara al andlisis de datos, primeramente se giee transformar el registro
directo del EMG, mediante raices cuadradas, y gistre relativo a la actividad
eléctrica de la piel, obteniendo por un lado urddica para la actividad tonica, en el que
se analizaria el nivel de conductancia, y otraigggdara la actividad fasica, en la que se
analizaria la respuesta de conductancia. Seguidajess segmentar el registro de la
forma comentada en el anterior apartado, se sumasopuntuaciones de cada indice
fisiologico relativo a cada uno de los 14 escemsarigdentificados, calculandose
posteriormente el valor promedio de cada uno deodiéndices de cada uno de los seis
tipos de disefo vial anteriormente citados. Despigessto, todas las puntuaciones de
los indices de cada situacion fueron transformadigisido a la asimetria positiva que
presentaban las distribuciones, a fin de poddeaitien los andlisis estadisticos pruebas
paramétricas. En todos los casos se aplicd laftnanacion por raices cuadradas,

excepto en el caso del indice de electromiografieg fue transformada mediante
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logaritmos de base 10 debido a que la asimetrianangor que en los otros indices

considerados.

Seguidamente se establecieron las comparaciones ks dos grupos en las
distintas variables demograficas y en las varialdéstivas a la activacion fisiologica
basal, utilizandose las pruelieStudent para muestras independientes para labiesi
continuas, ¥’ para las variables nominales,Uyde Mann-Whitney para las variables
ordinales. Seguidamente se calcularon las coroglasi entre todas las variables por
medio del coeficiente de correlacion producto-mamede Pearson. Después se
procedié al estudio de las diferencias intergrupad: cuanto a las variables
conductuales de respuestas durante la tarea y emades autoinformadas, para lo cual
se utilizé la prueb&Student para muestras independientes, asi contiféasncias en
cada una de las variables fisiologicas relativeada uno de los escenarios, para lo cual
se utilizé la prueba de Analisis de Covarianza dnado (ANCOVA), a razén de una
prueba por cada indice fisiologico y escenario.shadtilizaron pruebas multivariadas
debido al reducido tamafio muestral de los grupos.d®o lado, se analizaron las
diferencias intragrupales en cada variable fisicllgcomparando la respuesta ante
cada uno de los escenarios con la linea baseeBarae utilizé la prueba de Analisis de
Varianza de Medidas Repetidas, junto con el coetrasmple para analizar las
diferencias de activacion entre los niveles basgléss distintos escenarios. En la
mayoria de los casos el test de Mauchly indiconeumplimiento del principio de
esfericidad, siendo aplicada la correccién de gratbolibertad de Greenhouse-Geisser

para calcular el estadisti€g su significacion y su tamafio del efecto.

Tanto en los analisis intergrupales como intragesgpae calcularon la significacion
estadistica y el tamafio del efectbde Cohen para las pruebaStudent,/7* para las
distintas pruebas de ANOVA y ANCOVALlypara la prueba no paramétrica de Mann-
Whitney), que fueron interpretados segun el cotete Cohen: En el caso de da
valores de hasta .20 se consideran pequeios;.2fatye.50, moderados, y a partir de
.80, grandes. En el caso derfa valores entre .01 y .05 se consideran pequefits e
.05 y .14 moderados, y por encima de .14 grandegl Easo de lg, valores de .10 son
considerados pequefios, de .30 moderados y de rB@sp altos (Cohen, 1992). El

tamano del efecto tiene la ventaja sobre la sigagfon estadistica de no depender del
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tamafo muestral, por lo que en este caso seraigspeate considerado, al trabajar con

una muestra reducida.

8.4. Resultados
Comparacion entre Variables Demograficas y Actigadrisioldgica Basal

Primeramente se compar6 a los dos grupos estatdecah las variables
sociodemogréficas y basales que habian sido medidhsomo se puede apreciar en la
Tabla 8.1, ambos grupos fueron equivalentes enstetlas, con la excepcion de la
variable sexo, de modo que el nUumero de mujeres @mupo control fue superior al del
grupo experimental®(1) = 4.99,p = .023. Sin embargo, si que hubo equivalencia en
namero de accidentes sufridos hasta la fedha,142.50,p = .732, y en porcentaje de
puntos de carné) = 144500.97p = .782.

Diferencias Intergrupo en Variables Subjetivas ynQactuales

A continuacion se analizaron las diferencias eatné&os grupos en cada una de las
variables de apreciacion subjetiva de la tareandectuales valoradas. Las primeras
incluyen la experiencia subjetiva durante la reaiian de la tarea en una serie de
factores, la validez ecologica percibida de la naisynasi el grado de ira estado al
término de la tarea experimental, mientras queséggindas comprenden la velocidad
media en cada uno de los seis escenarios idedbicdos puntos obtenidos en la tarea
por las infracciones cometidas, segun el sistemaudéuacion empleado por el propio
software, y el niumero de accidentes sucedidos eridana tarea. Los resultados de las
comparaciones de las variables cuantitativas salaleten la Tabla 8.2. Tal como se
puede observar, Unicamente se apreciaron difesersiadisticamente significativas en
ira, calma y ansiedad subjetivamente percibidaarderla ejecucion de la tarea, siendo
todos los tamafios de efecto de fuerza moderadatfolado, aunque no se alcanzo la
significacion estadistica, el grupo que vio el vidie la DGT puntud en ira estado por
encima del grupo que vio el video neutro, con unaféo de efecto moderado. Con
respecto al nUmero de accidentes sufridos enda i simulacion, se aprecié un efecto
significativo de magnitud relativamente alta, dedmajue los participantes que habian
visto los videos de la DGT tuvieron mas accideqigs aquéllos que habian visto el
video neutrolJ = 63.00,p = .002,r = .52.
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Tabla 8.1
Estadisticos descriptivos y comparacion entre arghgsos
V. DGT V. Neutro t
n=18 n=18

M DT M DT
Edad 24.06 4.51 23.28 3.61 o7
Dias Conduce 3.29 196 3.83 2.46 10572
Afios Carné 476 4.52 3.56 2.09 he€3
Frec. Videojuegos 0.44 1.15 0.06 0.24 hs35
Ira Conduccién 4044 6.21 4144 3.01 -062
Basal TC 9.20 1.11 9.02 0.76 S0
Basal VP 0.89 0.49 091 0.60 -096
Basal RC 0.41 0.26 0.57 0.27 -hs85
Basal NC 1.26 0.31 1.30 0.42 -m83
Basal EMG 1.44 0.27 143 0.15 ®98

Nota: Dias Conduce: Dias por semana que conduoes. Videojuegos:
N° de veces por semana que juega a videojuegosTdsa: Cardiaca (raiz
cuadrada de los latidos por minuto); VP: VolumerPdéso (raiz cuadrada
de milivoltios); RC: Respuesta de Conductanciaz(rauadrada de
siemens); NC: Nivel de Conductancia (raiz cuaddaaiemens); EMG:

Electromiografia (logy de milivoltios).

Diferencias Intergrupo en Variables PsicofisiolGagc

Seguidamente se analizaron las diferencias inteadga a lo largo de cada una de
las variables fisiolégicas medidas, en cada untslieseis escenarios. El Unico indice
que discriminé significativamente entre ambos gsufiee el volumen de pulso, tal
como se puede observar en la Tabla 8.3. En edta salpueden apreciar diferencias
significativas o marginalmente significativas ennct de los seis escenarios
comparados, siendo el relativo a curvas con vidddil el anico en el que no se hallaron
diferencias. En el resto de casos se obtuvieroafiamde efecto grandes, puntuando en
todos los casos por encima el grupo que habiarmies® el video de la DGT. Aparte
de esta medida cardiovascular, Unicamente se bgjtoficacion estadistica en tasa

cardiaca, para el escenario de las intersecciands &l como figura en la Tabla 8.4
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(tamafo de efecto grande). Los resultados relatwvtes respuesta de conductancia se
describen en la Tabla 8.5; los de la comparaciénelemivel de respuesta de
conductancia en la Tabla 8.6, y los relativos eléatromiografia, en la Tabla 8.7.

Tabla 8.2
Comparacion de ambos grupos en apreciacion subjetey la tarea y variables
conductuales

V. DGT V. Neutro t d

n=18 n=18
M DT M DT

1. Ira Subj. 1.65 0.93 1.12 0.33 2.21* 760.
2. Calma Subj. 3.29 0.92 2.59 0.94 2.210.75
3. Fatiga Subj. 1.29 0.59 1.24 0.44 0.33.10
4. Ansiedad Subj. 2.41 1.21 3.06 1.03 -1.750.58
5. Atencion Subj. 3.82 0.81 4.18 0.64 -1.410.49
6. Resp. Normas Subj. 3.88 1.11 3.88 0.60 .00 0 0.00
7. Ira Estado 16.44 2.46 15.47 1.07 151 051
8. Val. Ecologica 28.18 5.82 28.53 4.17 -0.20 -0.07
9. Ptos. Infracciones 19.15 8.42 15.38 8.95 161. 0.43
10. Vel. Inters. Cruz 74.49 19.83 67.48 15.35 1.170.68
11. Vel. Inters. T 38.51 12.80 35.29 9.17 0.860.29
12. Vel. Curvas Sin Vis. 87.99 38.60 81.95 18.56 .600 0.20
13. Vel. Recta 33.38 9.07 34.75 10.59 -0.41 -0.14

14. Vel. Paso Peatones 32.87 10.78 33.26 8.86 12 -0.-0.04
15. Vel. Curva Con Vis. 35.53 14.79 35.74 891 .300 -0.10

tp<.10; *p < .05.

299



David Herrero Fernandez

Tabla 8.3
Comparaciéon del volumen de pulso (en raices cuadrdd milivoltios) en ambos

grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones.

Situacion Grupo F n

V. DGT V. Neot

n=18 n=18

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 095 044 0.75 0.36 B.7014
2.Inters.ENT 0.99 0.45 0.76  0.35 463t .17
3. Curva Sin Visibil. 1.04 0.45 0.78 0.36 4.63* .20
4. Recta 1.02 0.45 0.75 0.28 6.34* .26
5. Paso Peat. Sin Sem. 1.02 0.46 0.79 0.39 3.07% 1
6. Curva Con Visibil. 0.98 0.49 0.78 0.44 1.84 .10

tp<.10; *p<.05.

Tabla 8.4
Comparacion de la tasa cardiaca (en raices cuaddaldatidos por minuto) en
ambos grupo en cada uno de los seis tipos de isitigac

Situacion Grupo F n?

V. DGT V. Neol

n=18 n=18

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 8.79 0.68 8.98 0.49 1.8807
2.Inters. En T 8.78 0.80 9.24 0.56 4.89* |16
3. Curva Sin Visibil. 8.78 0.75 8.87 0.73 0.48 .02
4. Recta 8.89 0.79 9.20 0.68 1.73 .07
5. Paso Peat. Sin Sem. 8.96 0.79 9.07 1.01 0.47 .02
6. Curva Con Visibil. 8.82 0.99 9.00 0.52 0.84 .04

* p< .05,
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Tabla 8.5

Comparaciéon de la respuesta de conductancia (eesrauadradas de siemens) en

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de isitigac

Situacion Grupo n

V. DGT V. Neot

n=18 n=18

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 0.14 0.13 0.16  0.09 0.1200
2.Inters.ENT 0.08 0.06 0.12  0.09 0.53 .02
3. Curva Sin Visibil. 0.03 0.04 0.04  0.05 0.03 .00
4. Recta 0.07 0.12 0.10 0.12 0.10 .00
5. Paso Peat. Sin Sem. 0.05 0.07 0.03 0.05 0.51 .02
6. Curva Con Visibil. 0.07 0.08 0.07  0.09 0.14 .01

Tabla 8.6

Comparacién del nivel de conductancia (medida aesacuadradas de siemens) en

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de isitigac

Situacion Grupo n

V. DGT V. Neot

n=18 n=18

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 1.47 0.36 152 047 0.2401
2.Inters. ENT 1.47 0.35 154 0.49 0.40 .01
3. Curva Sin Visibil. 1.48 0.35 153 049 0.11 .00
4. Recta 1.48 0.35 153 048 0.09 .00
5. Paso Peat. Sin Sem. 149 0.35 154 0.49 0.09 .00
6. Curva Con Visibil. 145 0.33 153 0.52 0.18 .01
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Tabla 8.7

Comparacion de la tension muscular (EMG) (endate milivoltios) en ambos

grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones.

Situacion

Grupo n
V. DGT V. Neot
n=18 n=18

M DT M DT
1. Inters. En Cruz 1.44 0.26 143 0.15 0.0000
2.Inters.ENT 145 0.26 146  0.17 0.09 .00
3. Curva Sin Visibil. 1.44 0.28 146  0.17 0.30 .01
4. Recta 1.42 0.30 141 0.18 0.00 .00
5. Paso Peat. Sin Sem. 143 0.29 141 0.18 0.10 .00
6. Curva Con Visibil. 1.39 0.30 141 0.18 0.81 .03

Diferencias Intragrupo en Variables PsicofisiolGasc

Finalmente se llevaron a cabo andlisis intragrupo @ada uno de los dos grupos
formados, a fin de detectar las posibles difereneracuanto a la activacion fisioldgica
producida por cada una de estas situaciones cpeatesa la linea base. En la Tabla 8.8
se pueden observar los resultados del ANOVA de alasdiepetidas para ambos grupos
a través de los distintos indices fisioldgicostyationes analizadas. Tal como se puede
observar, no se evidenciaron diferencias signifiaaten las medidas cardiovasculares
(tasa cardiaca y volumen de pulso). Sin embargtodws los demas indices valorados
se alcanzoé significacion estadistica, con tamafeo®fdcto grandes. De forma mas
particular, los tamafios de efecto correspondiesitgsupo control fueron mayores que
los del grupo experimental en todos los casos ¢xaaplo relativo al EMG, que fueron
iguales.

De este modo, a continuacion se procedid a analomarcontrastes, a fin de
comprobar en cada caso cuales eran las situaciueediferian significativamente de
los niveles basales. Comenzando por la respuestardieictancia, en el caso del grupo
experimental los escenarios que provocaron unacéitu significativa con respecto al
nivel basal fueron las curvas sin visibilid&ql, 14) = 21.16p < .001,77 = .60, y el
paso de peatones sin semafd¥(i,, 14) = 21.16p = .016,77 = .35, mientras que en el
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caso del grupo control se observaron diferenciassenaspecto en intersecciones en T,
F(1, 15) = 7.22p = .017,7 = .33; curvas sin visibilidad;(1, 15) = 63.16p < .001,77
= .81; rectaF(1, 15) = 4.19p = .059,7 = .22; paso de peatones sin semafb(d, 15)
= 36.06,p < .001,7 = .71, y curvas con visibilidad(1, 15) = 13.93p = .002,7* =
.48. Al igual que en las comparaciones globalestdmarios de efecto fueron superiores

en el caso del grupo control.

Con respecto al nivel de conductancia, en el cadogdipo experimental las
diferencias fueron significativas en todos los sa&m las intersecciones en crél,
14) = 10.54p = .006,/7% = .43; en las intersecciones enF(l, 14) = 10.43p = .006, /7
= .43; en las curvas sin visibilidall(1, 14) = 10.92p = .005,/7 = .44; en la rectd& (1,
14) = 10.51p = .001,7* = .43; en el paso de peatones sin semakifg,14) = 10.59p
= .006,/77 = .43, y en las curvas con visibilidd®{1, 14) = 8.91p = .010,77 = .39. De
la misma manera, en el caso del grupo control tamosontrastes fueron significativos:
las intersecciones en cruz(1, 15) = 39.75p < .001,7” = .73; las intersecciones en T,
F(1, 15) = 27.12p < .001, /7 = .64, las curvas sin visibilidaé(1, 15) = 27,87p <
.001, 7 = .65, la rectafF(1, 15) = 27.94p < .001, 7 = .65, el paso de peatones sin
seméaforofF(1, 15) = 27.71p < .001,/7 = .65, y las curvas con visibilidag(1, 15) =
25.85,p < .001, /7 = .63. Al igual que anteriormente, los tamafiosetito fueron

superiores en el caso del grupo control en todosdsos.

Finalmente, con respecto a la electromiografiantigculo flexor, en el caso del
grupo experimental nuevamente todos los contrasteson significativamente
diferentes. Las intersecciones en crgl, 15) = 778.34p < .001, 7 = .98; las
intersecciones en F(1, 15 = 751,29 < .001,7* = .98; las curvas sin visibilidag(1,
15) = 658.70p < .001,/7* = .98; la rectalF(1, 15) = 543.17p < .001,/7 = .97; el paso
de peatones no semaforizadi§l, 15) = 530.51p < .001,7 = .97, y las curvas con
visibilidad, F(1, 15) = 558.33p < .001,7* = .97. Igualmente, en el caso del grupo
control todas las diferencias con respecto al ravitdel nivel basal de cada indice
fisiologico fueron significativas. Las intersecagsnen cruzF(1, 14) = 2748.89p <
.001, 77 = .99; las intersecciones enf(1, 14) = 1298.88 < .001,77% = .99; las curvas
sin visibilidad,F(1, 15) = 1304.84p < .001,7% = .99; la rectaF(1, 14) = 1434.33p <
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.001, 777 = .99; el paso de peatones sin semaforfz@r, 14) = 1520.46p < .001,/7* =
.99, y las curvas con visibilidaé(1, 14) = 1428.31p < .001,/* = .99. Tal como se

puede apreciar, en este caso la magnitud de lossfiie similar en ambos grupos.

8.5. Discusion

El objetivo fundamental de esta investigacion eramlizar el efecto en los
conductores de una campafa de la DGT dirigidataresl exceso de velocidad. Para
este fin se disefid0 un estudio experimental, cadmly aleatorizado, en el que los
participantes completaban una tarea mediante unlador de conduccion. Durante la
realizacion de la tarea se media una serie deblesidisiologicas que permitian
conocer el grado en el que el participante se awmiiva lo largo de las distintas
situaciones planteadas. Ademas, se cuantificarobl@s de apreciacion subjetiva
referidas a la experiencia vivenciada durantearcajio de la simulacidn, con respecto
a una serie de emociones consideradas. Finalmelet®n consideradas variables de
orden conductual o motor, en base tanto a la premeucion en la tarea como a
aspectos de la conduccion real habitual. De estojmse analizaron variables de los
tres grandes sistemas de respuesta: fisiologigmitdeo y conductual, de acuerdo con

el modelo de Peter Lang de los tres sistemas gaest (Lang, 1979).

Los andlisis preliminares mostraron que ambos gr@pan equivalentes en numero
de accidentes sufridos en la vida real hasta lhafele realizacién del experimento,
porcentaje de puntos de carné disponibles, freca@ecutilizaciéon de videojuegos por
semana, frecuencia de conduccidn por semana eealaad, rasgo de ira en la
conduccion y en activacion fisiologica basal. Smbargo, no se hallé6 proporcion
significativa por sexos. Por tanto, a excepciomadediferencias de hombres y mujeres,
se garantizé la equivalencia en gran parte de dasbles que podrian influir en la
conduccion practicada en el simulador, radicanddiferencia fundamental en el tipo

de video observado, lo cual constituye la varialdlependiente del experimento.
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Tabla 8.8

Diferencias intra-grupo en los distintos indicesofibgicos entre nivel basal y cada uno de losesgisnarios

Sivitn F VA

N. Base Int. Cruz Int. T Curva Sin Recta Paso Peat. Cloa

M DT M DT M DT M DT M DT M DT M DT
1.TC-Ex. 9.25 1.23 8.73 0.78 8.73 0.86 8.77 0.81 868.0.80 8.83 0.79 8.64 0.99 1.44 .14
2.TC-Ct. 9.20 0.65 8.94 0.32 9.25 0.48 8.81 0.59 9.12 0.65 9.20 0.87 9.03 0.53 1.59 .15
3.VP-Ex. 0.92 0.64 0.98 0.49 0.95 0.53 0.97 0.51 0.94 0.52 0.96 0.52 0.98 0.52 0.45 .05
4.VP-Ct. 0.91 0.56 0.78 0.40 0.75 0.38 0.76 0.39 0.74 0.31 0.78 0.41 0.78 0.44 0.85 .09
5.RC-Ex.  0.12 0.08 0.13 0.12 0.08a 0.06 0.03a4 0.0 0.08 0.12 0.05a 0.07 0.07a 0.08 3.84* 22
6.RC-Ct. 0.18 0.08 0.15 0.09 0.12a 0.09 0.03& 0.0 0.12a 0.12 0.03a 0.05 0.07a 0.09 o .42
7.NC-Ex. 1.25 0.30 1.42a 0.32 1.43a 0.32 1448 0. 1.44a 0.32 1.45a 0.32 1.45a 0.33 9.29** 40
8.NC-Ct. 1.30 0.43 1.52a 0.50 1.54a 0.51 1531 0. 1.53a 0.51 1.54a 0.52 1.53a 0.52 6528 .62
9.EMG-Ex. 0.11 0.11 1.44a 0.27 1.46a 0.27 14580 1.42a 0.31 1.44a 0.30 1.39a 0.30 a2 .97
10.EMG-Ct. 0.09 0.10 1.43a 0.16 1.46a 0.18 1.9788 1.42a 0.19 1.41a 0.19 1.41a 0.18 3.6B™** .98

Nota: N. Base: Nivel Basal; Int. Cruz

*p < .05; *p < .01; **p < .001.

. Intersecc&mCruz: Int. T: Interseccion en T; Curva Sin: ausin Visibilidad; Paso Peat.: Paso de Peatones si
Semaforizar; Curva Con: Curva con Visibilidad; Exideo DGT; Ct.: Video Neutro. “a”: Diferencia sifjoativa con respecto al nivel basal.
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En primer lugar, las comparaciones intergrupalesasnvariables conductuales
mostraron que no existian diferencias en la vetatid la que habian circulado los
participantes por ninguno de los seis tipos deattazdentificados. Incluso, a pesar de
no haberse alcanzado significacion estadisticapsecio una diferencia de magnitud
moderada en la velocidad media en las intersecgienecruz, habiendo circulado los
participantes del grupo que visualiz6 el videoad®GT por encima del grupo control.
Probablemente esto constituya la principal eviderde este estudio acerca de la
limitacion de las campafas orientadas a evitaexaesos de velocidad, tal como se ha
observado en un meta-analisis que consider¢ tetioe(Bhillips, et al., 2011). De forma
coherente con esto, en un estudio en el que smabsti el efecto de una campafa
orientada a que los conductores moderaran la wkeldcigue habia sido disefiada segun
los postulados de la Teoria de la Conducta Pladificse observé que ésta tenia efecto
sobre las creencias relativas a las consecueneiagallar con exceso de velocidad,
pero no sobre el comportamiento real; es decivelacidad a la que realmente se
circuld (Stead, et al., 2005). Tal vez esto tergdacion con el hecho de que los videos
de caracter emocional sean vistos como poco raalsirrelevantes por la mayoria de
los conductores que las observan (Blumberg, 20B80a escasa credibilidad podria
deberse a la experiencia de los conductores. Ay fat cabo, en casi ninguna de las
situaciones en que se circula a mayor velocidath geermitida se sufre un accidente
como el que se representa en las campafias que, laopnesentada en este estudio,
tratan de condicionar el exceso de velocidad eclarencia de un accidente. De este
modo, el principio de contingencia, esencial pana ge consolide un aprendizaje,
gueda violado. Todo ello repercutiria en que laaefia de la campafia quede reducida,
lo cual se ha demostrado concretamente en el eatasdampanas que se basan en el
miedo (Ulleberg, et al., 2009). Por el contraras tjlue combinan elementos racionales y

emocionales se han mostrado més eficaces (EI868;1Ulleberg, et al., 2009).

Por otro lado, siguiendo con el analisis de difei@n conductuales, se observo
también que los participantes del grupo experimientfrieron mas accidentes en la
tarea que los del grupo control, con una diferedeianagnitud moderada. Igualmente,
dentro de las variables subjetivas analizadasbsered una diferencia moderada en ira
estado tras la realizacion de la tarea (puntuahgoupo experimental por encima del
grupo control), y en la comparacion en activaci@iologica se comprobdé que los

participantes del grupo experimental puntuabanauanven de pulso por encima ante
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todos los disefios viales considerados excepto magion visibilidad (con diferencias
de magnitud grande). De este modo, cabe hipotetitzaacuerdo con la teoria de la
desinhibicion (Alonso, Esteban, et al., 2002), ueisualizacion de videos de caracter
puramente emocionales como son las campafas d&Tapbovocara una activacion
emocional dada la exposicion a conductas agresiasesgadas de los modelos que
aparecen en el propio video, lo cual condicionagativamente el estilo de conduccion
practicada en los momentos siguientes. De hechap@yo de esta hipotesis, se observa
que el grupo experimental puntué por encima detroben ira subjetiva, mientras que
el grupo control lo hizo en ansiedad percibida. Rorto, es necesario analizar
especificamente sus efectos en la conducta vial,altéh de la mera opinidn o creencia
acerca de sus efectos, y de la concienciacion gadam crear, como ha visto en dos
estudios al respecto (Donovan, et al., 1999; Hawmr& Senserrick, 2000). Sin embargo,
para esto habria que valorar la activacion fisicgurante la visualizacion del video y

su duracién hasta retornar al nivel basal.

En cuanto a las comparaciones intragrupales evaadin fisioldgica, en las cuales
se comparo la activacion ante los distintos esa@naon respecto al nivel basal en cada
uno de los indices medidos, los analisis globalestraron mayores tamafios de efecto
en las diferencias de activacion en el grupo comwme en el grupo experimental. Los
indices cardiovasculares no discriminaron la actdradurante la tarea con respecto a
la basal en ninguno de los dos grupos; sin embaagty en las medidas relativas al
nivel y respuesta de conductancia como en la elaabgrafia del musculo flexor se
evidenciaron diferencias significativas. Tenienagoceienta el hecho de que el grupo
control puntué por encima del grupo experimentalaesiedad subjetiva durante la
tarea, estas diferencias pueden deberse al heclyoed&a visualizacion de un video
relativo a una campafa de seguridad vial de caraa®ocional provocaria un
incremento de la propension a experimentar iraaeocohduccion, dada la activacion
significativamente superior con respecto al grupmtol, que le llevaria a una
conduccion mas arriesgada y por tanto a una maydrapilidad de sufrir accidentes.
Sin embargo, el nivel de ansiedad no se veriaadiefel grupo control puntué por
encima), dado que la percepcion de riesgo o petigmmenor. Esta menor percepcion de
riesgo llevaria a una menor activacion fisioldgem comparacion con los niveles
basales. Por el contrario, la visualizacion de igle neutro como el que se ha utilizado

en este estudio, correspondiente a un coche andolaorrectamente, puede crear un
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efecto de modelado que indique al conductor comdebie circular para no sufrir

accidentes, lo cual es mas contingente (y por tad® creible) que el efecto pretendido
por el video de la campafia de la DGT, que preténdeostrar las consecuencias de
conducir mal (que en la realidad no son contingenta la ocurrencia de accidentes,

como se ha explicado anteriormente).

Por tanto, tomando en conjunto estos resultadaderpos concluir que la actitud
general de los participantes del grupo experimemtglicO una mayor asuncioén de
riesgos, que se tradujo en una mayor tasa de ataidiad en la tarea de simulacion y
en una mayor activacion fisiologica cardiovasculdebido al efecto de haber
presenciado un video emocional que probablemente tn efecto de modelado y
provocod dicha conduccion arriesgada. Por tanto,ivel rde implicaciones, estos
resultados sugieren que tal vez sean mas eficasesamparas que informan sobre
como si se debe conducir, reflejando los aspeabs#tiyps y las consecuencias de
conducir correctamente (no sufrir accidentes), tbem las campafas que tratan de
ensefar las conductas que probablemente desenoagtanes accidentes, que generan
una mayor activacion fisioldgica y emocional deyiraumentan los comportamientos de
riesgo, al menos de forma inmediata a su visuabmadE=n este sentido, de cara a
futuras investigaciones, se aconseja analizar ettefde conducir de forma no
inmediata a la visualizacion de la campafa de siirvial, puesto que cabe la
posibilidad de que, habiéndose reducido la adtiveprovocada por el video, el efecto
de modelado se traduzca en una conduccion masaséfjueste caso, las campafias tal
vez deberian incorporar un mensaje que aconsepacamducir de forma seguida a la

visualizacion de la misma.

Finalmente, este estudio posee dos principalesajasnty tres limitaciones. Las
ventajas son el hecho de que los participantes letangn la tarea nada mas visualizar
el correspondiente video, ya que se ha evidenaaddhacerlo de forma diferida y en
otro contexto que el representado disminuye laaefc (Phillips, et al.,, 2011). En
segundo lugar, el hecho de que a los participasegetes indicara expresamente que
atendieran al mismo, ya que la atencion es ottorfagie condiciona la eficacia (Petty,
et al., 2002). Por tanto, el control de la presgatade los estimulos (el video) ha sido
adecuado. En cuanto a las limitaciones del estwatioprimer lugar cabe sefalar el

limitado tamafio muestral, que lo convierte en yraxmacion exploratoria al estudio
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de la eficacia de las campafas de la DGT, si liendtodologia experimental empleada
supone unos costes en tiempo que dificilmente piteitan el trabajo con muestras
mucho mayores. En segundo lugar, como se ha sefi@kaldecho de no haber medido
la activacion fisiolégica desencadenada por cada dm los dos videos limita las
conclusiones a extraer y las inferencias sobreflestos de la visualizacion de cada uno
de los dos videos. Finalmente, la no valoracioretidto del video de la campafia en la
conduccion en diferido; es decir, pasado un tietn@® su visualizacion. Por tanto, a
pesar de los resultados obtenidos, es necesaviar le cabo mas investigacion al
respecto sobre este tema, que permita clarificafedto real que las campafias de
seguridad vial tienen en la conducta al volantalizando para ello distintos tipos de
variables que pueden verse implicadas en la calittath ejecucién de este tipo de

actividad.

8.6. Conclusiones

A continuacién se indican las hipétesis y su cumignto o incumplimiento.

- Un menor nimero de accidentes y una menor velo@dael grupo experimental
ante distintos tipos de disefio vial analizadogridgcciones en Cruz, Intersecciones
en T, Curvas sin Visibilidad, Rectas, Pasos dedPeatSin Semaforizar y Curvas
con Visibilidad. (Hipotesis conductual. Objetiva)RECHAZADA. Los
participantes del grupo experimental sufrieron a@sdentes durante la tarea, y no
hubo diferencias significativas en la velocidad renguno de los seis tipos de
disefio identificados.

- Una mayor activacion subjetiva ante la tarea ereiggnpuntuando mas alto el
grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, afeng respeto por las normas
percibido, y mas bajo en calma (hip6tesis emocion&ubjetiva).
PARCIALMENTE ACEPTADA. EIl grupo experimental puntygp@r encima en ira

subjetiva, pero mas bajo en ansiedad y mas altalema subjetiva.

- Una mayor activacion fisiolégica en el grupo expemtal ante los distintos
elementos viales sefialados con respecto al grupgoot¢Hipotesis psicofisioldgica
intergrupo. Objetiva). PARCIALMENTE ACEPTADA. Se sdrvaron diferencias

de activacion fisiologica, siendo superior en edocde grupo experimental, en el
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caso del volumen de pulso ante todos los tipossdenario excepto en curvas con
visibilidad.

Una diferencia mayor entre la activacion fisiol@iante los distintos elementos
viales sefialados y la linea base en el grupo erpatal que en el grupo control
(Hipotesis psicofisiologica intragrupo. ObjetivddECHAZADA. En el caso del

grupo control las diferencias con respecto al ndaslal fueron superiores que en el

caso del grupo experimental.
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CONCLUSIONES

De los tres grandes factores en los que se digideduridad vial, vehiculo, via y
factor humano, es éste Ultimo el que mayor porgemta la varianza explica de los
accidentes de tréafico (L. Evans, 1991); concretdejese ha llegado a concluir que esta
involucrado de uno u otro modo hasta en el 90%stiesgAlonso, Sanmartin, et al.,
2002). Dentro de este factor, la ira y su companeonductual, la agresion, se han
perfilado como dos de las variables mas relevariizshlen & Ragan, 2004;
Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Deffehbgc Filetti, et al., 2003;
Deffenbacher, Lynch, et al., 2003), dada la infei@megativa que ejercen sobre ciertas
variables cognitivas relevantes para el desempefia donduccién, como la atencion,
la percepcion y el procesamiento de la informaci{@one & Mowen, 2006;
Deffenbacher, 2003; D. Pinto, 2001).

Tal como se ha expuesto en la primera parte detrediejo, la ira y la agresion
tienen distintas raices y componentes vinculadesgds algunos de los mas importantes
los relativos a las variables fisioldgicas, la frasion fisioldgicas, frustracion y catarsis.
Todo ello determinaria el rasgo de personalidatadea en general y de la ira en la
conduccion, los cuales tienen, como se ha vista,compleja relacion entre si y con las

variables de expresiéon de esta emocion.

En cuanto a la parte empirica, el presente tratjenido como objetivo global el
andlisis de la ira y la agresion al volante, ash@oel estudio de algunos de sus
principales correlatos, determinantes y consecaen€iertamente se han hallado muy
pocos trabajos en espafol que siguiesen esta tem#&tor parte de los objetivos
especificos, en primer lugar se han analizadovestes del trafico que provocan ira en
los conductores espafioles (Capitulo 3) y las fomnague éstos expresan esta emocion
(Capitulo 4). Ilgualmente, se ha aportado evideao@gica de la utilizacion de las nuevas
tecnologias en la valoracion de estos construsiésdose que la aplicacion de los
cuestionarios adaptados que los miden es equieaggnsu version tradicional de lapiz
y papel que en la version por Internet (CapituloCG®mo conclusion de esta primera
parte del estudio empirico y de cara a futurassitigaciones, cabe sefalar que, si bien
se han sentado las bases para la medicién de tedagivariables, en el futuro
convendria seguir trabajando en la creacion y adapt de instrumentos y protocolos

de evaluacién que midan constructos relacionadodaca y agresion al volante, tales
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como pensamientos agresivos y sus diferentes (ipeffenbacher, Petrilli, et al., 2003;
Deffenbacher, White, et al., 2004) y riesgos asosieh la conduccion (Deffenbacher,
Huff, et al., 2000; Deffenbacher, Richards, & Lyn2004). Algunos de ellos han sido

comentados en el apartado final del Capitulo 2.

Por otra parte, se han analizado los correlatol da y las distintas formas de
agresion dentro y fuera del vehiculo, habiéndosela@o que la polémica cuestion de
si nos transformamos al volante o si conducimosocegivimos no se puede resolver
categdricamente con ninguna de estas dos aseveracion vez de esto, los resultados
obtenidos mostraron que, si bien tenemos que hadkelda existencia de dos rasgos
diferentes aunque asociados, al parecer cada fbeneapresion de la ira al volante esta
determinada tanto por el rasgo de ira en la condn@mmo por su forma homodloga de
expresion en general. Igualmente se vio que laspas que puntlan alto en el rasgo de
ira al volante lo hacen también en las distintamés de agresion, de forma especial en
el dmbito de la conduccién, pero en ciertos aspetambién en general. A este
respecto, teniendo en cuenta que ya se ha investigabre correlatos al volante y
genéricamente, de cara al futuro se deberian @labstudios que relacionasen la ira y
la agresién en la conduccién con la que se desenaagin otros aspectos concretos,
como el ambito familiar, el laboral o el de ocioe [a misma manera, se deberia
considerar otro tipo de medidas, mas alla de lasirdarmadas, con el objetivo de

verificar si las tendencias aqui encontradas deaep

El siguiente apartado, formado por dos estudioemxentales de laboratorio, se
orientd, por un lado, hacia la determinacion deiabées diferenciadoras entre
conductores alta y escasamente propensos a exp@me al volante, analizando
igualmente predictores de los accidentes de trééiates; y por otro, hacia la evaluacion
de la eficacia de las campafas de la DGT en la@éit del exceso de velocidad. Para
ello se siguid un mismo paradigma experimentalatd@®n una tarea de simulacion de
conduccion, siendo consideradas variables fisio®yiemocionales autoinformadas y
conductuales. El primero de los estudios mostré upe serie de variables de las
analizadas tras la ejecucion de la tarea predexta fde la varianza de los accidentes
reales, asi como que los conductores altamentepsop a la ira no soélo evidenciaban
mayor nivel de ira estado tras la tarea, conductias rapido, sufrian mas colisiones en

ésta y se activaban mas fisiologicamente que loasamente propensos, Sino que

313



David Herrero Fernandez

ademas la conduccion les provocaba una mayor aivaon respecto al nivel basal
gue a los escasamente propensos a la ira. A egtecte, de cara a trabajos futuros se
recomienda replicar este trabajo, ya que el presentdeja de ser una aproximacion
exploratoria por el reducido tamafio muestral. Igggite, se plantea la posibilidad de
ampliar el estudio, bajo el mismo paradigma, a sottipos de disefio vial, como

travesias interurbanas y vias rapidas.

En cuanto a la valoracion de las campafas de la, IS Tresultados mostraron, de
acuerdo con uno de los tres meta-analisis al resg@illips, et al., 2011), que las
campafas de la DGT orientadas a que los conductarderen la velocidad tienen una
eficacia reducida. Incluso, los datos revelan quefscto puede ser opuesto, al menos si
la conduccién se practica inmediatamente despuésudevisualizacion, dada la
activacion fisioldgica que parecen provocar y elyonanivel de ira subjetiva que
obtuvieron los participantes del grupo que vis@abn el video de la DGT con respecto
al grupo control. De este modo, de cara a trablajnsos se aconseja replicar estos
hallazgos con otros videos de campafas de seguwialaga que para este estudio se
tomaron dos videos, ambos dirigidos a evitar laesss de velocidad. Igualmente se
deberia analizar el efecto de conducir de formeridi& a la visualizacion de los videos,
asi como comparar la eficacia de los videos dealatia racional, emocional y los que
combinan ambas aproximaciones. Por otro lado, wdligue en el anterior caso se
aconseja testar esta eficacia en tareas de sinlgae no sélo representen escenarios

de ciudad, como se ha hecho en este caso, sinoauygan otro tipo de vias.

En definitiva, si bien se han realizado numerosaltalgos acerca de la ira y la
agresion al volante relativos a su medicion, acoselatos con la ira y la agresion
genéricas y a las variables predictoras y covasamke naturaleza psicofisioldgica,
emocional y conductual, lo cierto es que este joalb@ constituye mas que una
aproximacion al estudio del problema que debeeg#icada en futuras investigaciones.
Sin embargo, parece claro que se ha abierto ura tle investigacion relativamente
novedosa y altamente aplicable a la realidad, ouéusla puede contribuir a mejorar un

aspecto fundamental de la sociedad como es laifadurial.
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V. ANEXOS

Protocolo deDriving Anger Scal€éDAS)

Imagina que te estuviese sucediendo ahora misnsowelde las situaciones que se

detallan debajo, y valora de 1 a 5 el grado desagdad que te provocarian.

1= Nada 2= Poco 3= Algo 4= Mucho 5= Muchisimo

Alguien esta conduciendo en zig-zag

Un vehiculo lento que circula sobre una carreterendntafia no se echa a un ladg

forma que no deja pasar a los coches que van detras

, de

Alguien que esta enfrente tuyo da marcha atras\sar

Alguien se salta un semaforo en rojo o una sefi8lTdaP

Yendo a mas velocidad de la permitida, te das eudmigue habia un radar de

control de la velocidad

Alguien acelera justo cuando intentas adelantarle

Alguien esta estacionando lentamente, de formasgideformando un atasco

Te encuentras en medio de un atasco de circulacion

Alguien te hace un gesto obsceno por tu forma ddwor

Alguien te pita por tu forma de conducir

Un ciclista esta rodando por mitad de la calzaalantizando el trafico

Un policia te ordena que te pares a un lado deltmda

Un camién pesado proyecta gravilla de la calzableestni coche

Estas conduciendo detras de un largo camién que aheja ver alrededor de él
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Protocolo deDriving Anger Expression Invento(ipAX)

Cuando te sientes enfadado mientras conduces, guénfrecuencia expresas tu

agresividad de cada una de las maneras descritas?

1= Casi Nunca 2= Algunas Veces 3= A Menudo 4=€i&iempre

Sigo pegado al conductor que va delante de mi thufargo tiempo

Trato de aceptar que hay malos conductores enrietea

Conduzco un poco mas rapido de como lo hacia antes

Me digo a mi mismo que no merece la pena cabrearse

Intento pensar en soluciones positivas para resta\@tuacion

Echo miradas asesinas a los otros conductores

Deslumbro al otro conductor en su espejo retrovisor

Conduzco pegado al parachoques del otro conductor

Me centro en cosas que me distraen de pensaranominductores

Estorbo intencionadamente al otro conductor pdreuttarle la maniobra que queria

hacer

Intento cerrar por delante al otro conductor

Acelero para fastidiar al otro conductor

Pienso detenidamente las cosas antes de actuar

Hago comentarios negativos acerca de los otrosuctmies en voz baja

Le saco la lengua al otro conductor

Me digo a mi mismo que no merece la pena implicansel asunto

Le hago un corte de mangas al otro conductor

Pongo mucha atencion en ser un conductor seguro

Presto mucha atencion a la forma de conducir dddosas para evitar accidentes

Bajo la ventanilla para que oiga mejor mi cabreo

Muevo la cabeza desaprobatoriamente contra los otnaductores

Deslumbro con las luces a otros conductores palastades

Sacudo el puiio hacia el otro conductor

Critico en voz alta a los otros conductores
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Intento salir del coche y pelearme con el otro cobat

Pienso en cosas que me distraen de las frustraoitenka carretera

Conduzco mucho mas rapido de como lo hacia antes

Hago a los otros conductores lo que ellos me funier

Hago otros gestos despectivos aparte del corteatigan

Me quedo mirando fijamente a los otros conductores

Reduzco intencionadamente la velocidad para moladtes demas conductores

Suelto tacos a los otros conductores en voz baja

Hago cosas tales como respirar profundamente pareaane

En la carretera, me digo a mi mismo que tengo guear a quien me molesta

Grito preguntas tales como "¢ dénde te habran dazioree?"

Intento forzar al otro conductor hacia un ladoaedrretera

Pago mi cabreo con otras personas al cabo dean rat

Me vuelvo loco al volante

Pienso cosas como "¢, donde te habran dado el carné?"

Suelto tacos a los otros conductores en voz alta

Grito a los otros conductores

Insulto a los otros conductores en voz alta

Intento salir del coche y abroncar al otro conducto

Trato de aceptar que pueden darse situacionesaintess durante la conduccién

Decido no rebajarme al nivel del conductor que noeqra

Trato de intimidar al otro conductor

Grito a la gente que va en el coche conmigo

Trato de pensar en soluciones positivas para liewabo

Saco mi agresividad con las personas que me acampaiel coche

Insulto a los otros conductores en voz baja
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Protocolo relativo a las escalas “Expresion Fisiga“Expresion Verbal” del

Aggression Questionnaire (A-Q)

A continuacion se indican una serie de afirmaciapesrepresentan distintas formas de
comportarse o sentirse, todas ellas relacionadassitoaciones de enfado y cabreo.
Contesta segun el grado en que se ajusten a ta fil@raomportarteabitualmente.

(1: Completamente Falso para Mi; 2: Bastante Falspara Mi; 3: Ni Verdadero ni
Falso para Mi; 4: Bastante Verdadero para Mi; 5: Conpletamente Verdadero
para Mi)

De vez en cuando no puedo controlar el impulsoofigegr a otra persona

Si se me provoca lo suficiente, puedo golpearagrsona

Si alguien me golpea, le respondo golpeandole g&mbi

Si tengo que recurrir a la violencia para proteger derechos, lo hago

Hay gente que me incita hasta tal punto que llegaaregarnos

He amenazado a gente que conozco

He llegado a estar tan furioso que rompia cosas

Cuando no estoy de acuerdo con mis amigos, disdikotamente con ellos

A menudo no estoy de acuerdo con la gente

Cuando la gente no esta de acuerdo conmigo, napmwzr discutir con ellos

Mis amigos dicen que discuto mucho
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Protocolo deDisplaced Aggression Questionna({i2AQ)

A continuacion se indican una serie de afirmaciapesrepresentan distintas formas de
comportarse o sentirse, todas ellas relacionadassitoaciones de enfado y cabreo.

Contesta segun el grado en que se ajusten a ta fl@raomportarteabitualmente.

(1: Nunca; 2: Casi Nunca; 3: A Veces; 4: Bastantegeces; 5. Muchas Veces; 6:

Casi Siempre; 7: Siempre)

Cuando algo o alguien hace que me enfade, sacabrea@ con otra persona

Cuando me siento mal, la pago con otros

Cuando he estado enfadado, la he tomado con perser@nas a mi

Algunas veces me cabreo con un amigo o miembroi d@mwniia, aunque esa

persona no sea la causante de mi enfado

Saco mi ira con alguien que, en realidad, es itecen

Cuando las cosas no marchan segun las habia ptarsegadeso mi frustracion cgn

la primera persona que veo

Si alguien me hace enfadar, probablemente expresa oon otra persona

Algunas veces me enfado tanto por mi trabajo aéstique llego a ser hostil con

mi familia o amigos

Cuando estoy enfadado, no me importa a quién ¢medos golpes

Si he tenido un dia duro en el trabajo o en lasdéss$, probablemente me

aseguraré de que todo el mundo se entere
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Escalasad hocsobre Validez Ecoldgica del simulador y ExperiarRubjetiva

Las siguientes preguntas tienen como objetivo galta tarea y su parecido con la

realidad. Responde segun el grado en que esté&sidela.

1=Nada 2=Poco 3=Algo 4 =Bastante NMducho

Me he sentido realmente como si estuviese conddciem vehiculo en la
vida real

Mi comportamiento ha sido similar al que suelo maysen general en la
carretera

He comprendido bien las instrucciones que se me daado acerca de |a
direccion que tenia que tomar

El grado de nerviosismo o tension que he experiadenen cada una de las
situaciones que se presentaban (interseccioness s peatones, STOP,
etc.) es acorde al que muestro habitualmente

He experimentado un grado de ira similar al quetsieuando conduzco

He hecho cosas concretas que hago en la vidacoeab por ejemplo mira
dos veces antes de incorporarme, respetar o nesdowgforos, llegar p
detenerme o no ante un STOP, etc.

=

He conseguido meterme en el papel que me ha irdiehdvestigador al
principio de la tarea

He experimentado un grado de calma similar a la sjeato cuando
conduzco

En general, la situacion experimental se asemigjaealidad

Las siguientes preguntas tienen como objetivo g&aloémo te has sentido durante la

realizacion de la tarea. Responde segun el gradoepstés de acuerdo.

1=Nada 2=Poco 3=Algo 4 =Bastante Mucho

Me he sentido fatigado

Me he sentido nervioso

Me he sentido enfadado

Me he sentido relajado

He estado atento a los distintos estimulos queeseptaban (otros coches,
peatones, sefales, etc.)

He respetado las normas de trafico
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Protocolo relativo a las escalas “Ira Estado”, ‘Rasgo” y “Control de la Ira” de
State — Trait Anger Expression Invent¢8TAXI-2)

Parte 1

B INSTRUCCIONES

A continuacion se presentan una serie de afirmaciones que la gente usa para describirse a si misma. Lea cada afirmacién y rodee con un
circulo una de los letras que encontrard a la derecha, la letra que mejor indique COMO SE SIENTE AHORA MISMO, utilizando la siguiente

escala de valoracion:
B sco woperanavente [ B wucto 1

COMO ME SIENTO EN ESTE MOMENTO

N 1o, en aBSOLUTO.

1 ES0Y TUN0SE: serismsnsimuimmsss sosmanismisispnmvssmsmnmimsma & B0 G0 D
2 Me SIBMO A weoeveeeerrercssererss e ABCOD
3 Me siento enfadado ... A B G D
4 Le pegaria a alguien B CD
5  Estoy quemado A B @D
6 Me gustaria decir tacos B CD NO ANOTE NADA
7 B8OV CABEAO0 sl s bt A B G ED . EN ESTE ESPACIO ‘
8  Daria pufietazos @ 12 pared ... A B CD o PODFH’A INVALIDAR |
9 Me dan ganas de maldecir @ grtos ........cciwimriricrinierieeere e A BCD i SU EJERCICIO
10 Medan ganas de gritarle 8 AlUIEN ... ABCOD
1 QUIBTO TOMPET QNGO wosiiisssoviiisbinsnstadetsvianatssisiinnsnsssssssssibioss i Hsbiiasaseiaionsssans A BCD
12 Me dan ganas de gritar B C D
13 Le tiraria algo a alguien B CD
14 Tengo ganas de abofetear a alguien B CD
15 Me gustaria echarle la bronca a alguien ... ABCD
Parte 2

.INSTRUCCIONES

A continuacion se presentan una serie de afirmacionss que la gente usa para describirse a si misma. Lea cada afirmacion y rodee con
un circulo la letra que mejor indique COMO SE SIENTE NORMALMENTE, utilizando la siguiente escala de valoracién: .

{ B 2 wenuoo [ EY chsi siempRE }

COMO ME SIENTO NORMALMENTE

J casinunca [ BN ALGUNAS VECES

16 Me caliento rapidamente ...........c.oveveeeersiercremeercrsineseesinsecesens s ABCD
17 Tengounicardcter iiable.. s ABCD
18 Soy una persona exaltada ..o osiissisisimmsiivs A B G D _
19 Me molesta cuando hago algo bien y no me lo reconocen...........c... A B C D NO ANOTE NADA
20 . Tiendo a perder |08 €StIDOS «ovvvveivesrnrvnssivecnimnsinsssssissssssinss B CD | EN ESTE ESPACIO ;
_ - ) O PODRIA INVALIDAR
21 Me pone furioso que me critiquen delante de los demés B CD
. . , SU EJERCICIO
22 Me siento furioso cuando hago un buen trabajo y se me valora poco.....A B C D
23 Me cabreo con facilidad .o A B CD
24 Me enfado si no me salen las cosas como tenia previsto ... ABCD
25 Me enfado cuando se me trata injustamente ..............ccovevievineciimninicninns ABCOD

NO SE DETENGA, CONTINUE EN LA PAGINA SIGUIENTE
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Parte 3
INSTRUCCIONES

A continuacion se presentan una serie de afirmaciones que la gente usa para describir sus reacciones cuando se siente enfadada. Lea
cada afirmacion y rodee con un circulo la letra que mejor indique COMO REACCIONA O SE COMPORTA CUANDO ESTA ENFADADO O
FURIOSO, utilizando la siguiente escala: '

BN ALGUNAS VECES

CUANDO ME ENFADO O ENFUREZCO

26.  Controlo mi temperamento .........cccc.oemeivorerciseniveieerei e, A ¢ D
27, EXPreSO MIiA ..ot A |
28.  Me guardo para mi [0 QUE SIBNLO ......ccoovimverrmerimvicencrieierrenens A
29.  Hago comentarios ironicos de 10s demas ... A
30;  Mantengo la'calmai. . il i A

31, Hago cosas como dar portazos

32.  Ardo por dentro aunque no lo demuestro ..
33.  Controlo mi comportamiento ........c..coenine

34, DiSCULO CON 105 HEBMAS ....o..cvvcoverovcviervcs oo eensnesenones A

NO ANOTE NADA
35.  Tiendo a tener rencores que no cuento a nadie ..........ccoweeees A EN ESTE ESPACIO
36.  Puedo controlarme y no perder los estribos ... A 0 PODF"A INVALIDAR
37.  Estoy mas enfadado de lo que quiero admitir A SU EJERCICIO
38.  Digo barbandades.........ccoueimriurciieiriesiinceseneeneias sgpennes A
39.  Meirrito mas de lo que la gente S CIee ....ccvvververinsisinirennns A

40.  Pierdo la paciencia........co.ooersieninnns

41, Controlo mis sentimientos de enfado ....

42.  Rehuyo encararme con aquello que me enfada

W W W W W W W W w w w Ww w w w W w W w w e o Www
O 00 OO0 0000000000000 000 0 0
U U O U U U oUuUuUoUuUogUoUogoUooU oo oo oo o

43.  Controlo el impulso de expresar mis sentimientos de ira......... A
44, Respiro profundamente y me relajo ..o..veverveereveeresreernens A
45, Hago cosas como contar hasta diez ........eennvenivinieiiiriinnins A
46. . Trato de relajarmei . i s wa it A
47.  Hago algo sosegado para Calmarme ... A
48.  Intento distraerme para que se me pase el enfado.................. A
49, Pienso en algo agradable para tranquilizarme ..........coovviens A

NO ANOTE NADA EN ESTE ESPACIO
O PODRIA INVALIDAR SU EJERCICIO
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Protocolo relativo a la escala “Respuesta Fisickgidel Inventario Situacion —
Respuesta de Ansiedd&RA)

Casi nunca

Pocas veces

Unas veces si, otras veces no
Muchas veces

Casi siempre

BN = O

+ Ante un examen en el que me juego mucho o si voy a
ser entrevistado para un trabajo importante.

Cuando voy a llegar tarde a una cita.

~  Cuando pienso en las muchas cosas que tengo que
hacer.

A la hora de tomar una decision o resolver un problema
" dificil.

5 Enmi trabajo o cuando estudio.
& Cuando espero a alguien en un lugar concurrido.

Si una persona del otro sexo esta muy cerca de mi,
rozandome, o si estoy en una situacion sexual intima.

~J

Cuando alguien me molesta o cuando discuto.

co

Cuando soy observado o mi trabajo es supervisado,
©  cuando recibo criticas, o siempre que pueda ser
evaluado negativamente,

10 Sitengo que hablar en piblico.

11 Cuando pienso en experiencias recientes en las que me
he sentido ridiculo, timido, humillado, sola o rechazado.

e | iy o
£ Cuando tengo que viajar en avion o en barco.

5 Después de haber cometido algin error.

144 Ante la consulta del dentista, las iﬁyecciones, las
heridas o la sangre.

15 Cuando voy a una cita con una persona del otro sexo.

Cuando pienso en mi futuro o en dificultades y
problemas futuros.

O

17 Enmedio de multitudes o en espacios cerrados.

18 Cuando tengo que asistir a una reunion social o conocer
7 gente nueva.

7 En lugares altos, o ante aguas profundas.
EYe) .

£ Al observar escenas violentas.

21 Por nada en concreto.

A la hora de dormir.

3
[l

Escriba una situacion en la que usted manifiesta
frecuentemente alguna de estas respuestas o conductas:

i
w

SR TOTAL: 2= | |
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Protocolo relativo alnventario de Actividad de Jenki(#AS)

N¢ 199

JA S - INVENTARIO DE ACTIVIDAD DE JENKINS (Forma C)

C.D. Jenkins, S.J. Zyzanski, R.H. Rosenman

APEMITOS ...oiiviseeieiieeeeeet e

NOMBIe ..o Edad ........ Sexo ...

Las preguntas de estaEscala hacen referencia a aspectos dela conducta que ayudan al diagnéstico médico y psicolégico.
Cada persona es diferente, por fo que no hay respuestas correctas o incorrectas.

Para cada afternativa, eljja la contestacién que sea cierta para Vd. y haga una marca delante de la misma. Dé solamente
una respuesta para cada pregunta. Sf desea cambiar una respuesta, anule la dada anteriormente y marque la nueva.

1. ¢Le resulta dificil encontrar tiempo libre
para ir a la peluquerfa?

A. Nunca
B. Ocasionalmente
C. Muchas veces

2. ¢ Con qué frecuencia su trabajo "le pone en
accion” (le obliga a ser muy activo)?

A. Menos frecuentemente que el trabajo de la
mayoria de las demas personas

B. En torno al promedio

C. Mas que el trabajo de la mayoria de las
demas personas

3. ¢ Cudl de las siguientes situaciones es mas
frecuente en su vida cotidiana?

A. l:roblemas que necesitan solucién inmedia-
a

B. Retos a los que es preciso enfrentarme

C. Mi vida es una rutina de hechos facilmente
predecibles

D. Noto lafaltade cosas enlas que interesarme
u ocuparme

4. Algunas personas llevan una vida tranquila
y_sm_sobresaltos. Otras se enfrentan a cam-
bios inesperados, continuas interrupciones
inconvenientes o 'cosas quevanmal”. ¢ Con
qué frecuencia se encuentra Vd. con estas
pequenfias (o grandes) incomodidades o mo-
lestias?

A. Varias veces al dia

B. Alrededor de una vez al dia
C. Algunas veces a la semana
D. Una vez ala semana

E. Una vez al mes o¥nenos

()

5. Cuando Vd. esta bajo presion o estrés, squé
es lo que hace generalmente?

A.Hago inmediatamente algo para solucionar-
lo
B. Planifico cuidadosamente antes de actuar

6. ¢ Con qué rapidez sueie comer?

A. Normalmente soy el primero en terminar

B. Como algo mas rapido que los demas

C. Como aproximadamente a la misma veloci-
dad gque la mayoria de la gente

D. Como mas despacio que la mayoria de la
gente

7. Su esposo/a 0 aiguin amigo, ¢le han dicho

alguna vez que come demasiado rapida-
mente?

A. Si, a menudo
B. Si, una o dos veces
C. No, nunca

8. ¢ Con qué frecuencia hace mas de una cosa

al mismo tiempo, tal como trabajar mientras
come, leer mientras se viste, o resolver
problemas mientras conduce?

A. Hago dos cosas a la vez casi siempre

B. Hago esto sdlo cuando estoy escaso de
tiempo

C. Raramente o nunca hago mas de una cosa
alavez

9. Cuando esta escuchando a una persona y

ésta da muchos rodeos para ilegar al grano,
scon qué frecuencia tiende a urgir a esa
persona? )

A. Frecuentemente
B. Ocasionalmente
C. Casi nunca

TEH Traducido y adaptado con permiso por TEA Ediciones, SA. Copyright © 1979, 1963, 1966, 1965 by The Psychological Corporation, U.S A
Copyright version espanola 1991 by The Psychological Corporation, U.S.A. Todos los derechos reservados - Edita TEA Ediciones, S.A. Fray
Bemardino de Sahagun, 24 - 28036 Madrid - Imprime Aquirre Campano. Daganzo. 15 dpdo. - 28002 Madrid - Dep. legal M - 21771 - 1991

375



David Herrero Fernandez

10. Actualmente, ¢con qué frecuencia "pone
palabras en boca de alguien para abreviar
la conversacion y acelerar las cosas?

A. Frecuentemente
B. Ocasionalmente
C. Casi nunca

11. Si se cita con su esposo/a o con un amigo,
scon qué frecuencia llega Vd. tarde?

A. De vez en cuando
B. Raramente
C. Nunca llego tarde

12. ¢ Con qué frecuencia se apresura por liegar
a un sitio aunque tenga tiempo de sobra?

A. Frecuentemente
B. Ocasionalmente
C. Casi nunca

13. Supdngase que esta esperando a alguien
en un lugar publico (esquina de la calle,
puerta de un edificio, restaurante) y que la
otra persona se retrasa 10 minutos. ;Qué
haria Vd.?

A. Me siento y espero

B. Doy vueltas mientras espero

C. Normalmente llevo algo para leer o escribir;
asi puedo hacer algo mientras espero

14. Cuando tiene que "esperarenlacola” de un
restaurante, una tienda o una oficina de
correos, iqueé es lo que hace?

A. Aceptarlo con calma

B. Me impaciento, pero no lo manifiesto

C. Me impaciento tanto que cualquiera que me
observe vera que estoy inquieto

D. Rehuso esperar en la cola y busco la forma
de evitar la espera

15. Cuando juega con nifios de unos 10 afios (o
cuando hizo eso en el pasado), (con qué
frecuencia les dejaba ganar?

A. La mayoria de las veces
B. La mitad de las veces
C. Sélo ocasicnalmente

D. Nunca

16. Cuando era mas joven, la mayoria de la
gente consideraba que Vd. era ...

A. Sin duda, impulsivo y competitivo
B. Mas bien impuisivo y competitivo
C. Mas bien relajado y tranquilo
D. Sin duda, relajado y tranquilo

17. Actuaimente, se considera una persona...

A. Sin duda, impulsiva y competitiva
B. M4s bien impulsiva y competitiva
C. Mas bien relajada y tranquila
D. Sin duda, relajada y tranquila

18. Su esposo/a (o amigo intimo) le calificarian
como ...

A. Sin duda, impulsivo y competitivo
B. Més bien impulsivo y competitivo
C. Mas bien relajado y tranquilo
D. Sin duda, relajado y tranquilo

19. Su esposo/a (o amigo intimo) considera
que su nivel de actividad es ...

A. Demasiado lento; deberia ser mas activo

B. Como el término medio; ocupado la mayor
parte del tiempo

C. Demasiado activo; deberia tomarse las co-
sas con mas calma

20. Quienes le conocen bien, ;estan de acuer-
do en que Vd. toma el trabajo demasiado

seriamente?

A. Terminantemente, si
B. Probablemente, si
C. Probablemente, no
D. Terminantemente, no

21. Quienes le conocen bien, ;estan de acuer-
do en que Vd. tiene menos energia que ia
mayoria de la gente?

A. Terminantemente, si
B. Probablemente, si
C. Probablemente, no
D. Terminantemente, no

22. Quienes le conocen bien, ¢ estan de acuer-
do en que tiende a irritarse facilmente?

A. Terminantemente, si
B. Probablemente, si
C. Probablemente, no
D. Terminantemente, no

23. Quienes le conocen bien, ¢estan dg acuer-
do en gue tiende a hacer la mayoria de las
cosas apresuradamente?

A. Terminantemente, si
B. Probablemente, si
C. Probablemente, no
D. Terminantemente, no
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24. Quienes le conocen bien, ¢ estan de acuer-
do en que le gusta competir e intenta ganar
por todos los medios?

A. Terminantemente, si
B. Probablemente, si
C. Probablemente, no
D. Terminantemente, no

25. Cuando Vd. era mas joven, ¢cémo era su
temperamento?

A. Irascible y dificil de controlar
B. Firme, pero controlable

C. Sin problemas

D. Nunca me irritaba

26. Actualmente, ¢ cémo es su temperamento?

A Irascible y dificil de controlar
B. Firme, pero controlable

C. Sin problemas

D. Nunca me irrito

27. Cuando esta en pleno trabajo y alguien (no
su jefe) le interrumpe, ¢cémo suele sentir-
se interiormente?

A. Me siento bien, porque trabajo mejor des-
pués de una pausa ocasional

B. Sélo me siento ligeramente molesto

C. Realmente me siento irritado, porque la
mayoria de estas interrupciones son inne-
cesarias

28. ¢Con qué frecuencia hay en su trabajo
limites fijados de tiempo (plazos de entre-
ga) para terminar una tarea?

A. Diariamente o mas a menudo
B. Semanalmente

C. Mensualmente o menos

D. Nunca

29. Los plazos o limites de tiempo para deter-
minar una tarea, generaimente le produ-
cen...

A. Poca tensidn, por ser actividades rutinarias

B. Muchatepsién, ya que trastornan mi trabajo
retardandolo

C. En mi trabajo no hay limites de tiempo

30. {Se pone a veces a si mismo limites de
tiempo o plazos en el trabajo o en casa?

A. No
B. Si, pero sélo ocasionalmente
C. Si, una vez a la semana o mas

31. Cuando tiene que trabajar "contra reloj”
para terminar una tarea, ;cudl es lacalidad
de su trabajo?

A. Mejor
B. Peor
C. Igual (la tensién no influye en el resultado)

32. En el trabajo, ¢ realiza a veces dos tareas al
mismo tiempo, cambiando rapidamente de
una a otra?

A. No, nunca
B. Si, pero sélo en emergencia
C. Si, habitualmente

33. ¢ Esta satisfecho con el puesto que ocupa
en su trabajo actual, como para permane-
cer en él durante los proximos 5 afios?

A. Si

B. No; quiero progresar

C. Terminantemente, no; me esfuerzo para
progresar y no estaria satisfecho si no lo
consiguiera en este periodo

34. Si Vd. pudiera elegir, cqué preferiria?

A. Un pequefio incremento en el sueldo sin
promocion a un puesto superior de trabajo

B. Una promocion a un puesto superior sin
incremento en el sueldo

35. En los tres ultimos afios, ¢ha tomado
menos dias de vacaciones que los que le
corresponden?

A. Si

B. No

C. Mi tipo de trabaje no permite vacaciones
regulares

36. Enlos tres ultimos afios, ¢ccomo cambiaron
sus ingresos anuales?

A.Se han mantenido iguales o se han reducido

B. Han subido ligeramente (como resultado del
coste de vida o0 aumento automéatico basado
en los afios de servicio).

C. Han aumentado considerablemente

37. ¢Con qué frecuencia lleva trabajo a casa
para hacerio por la hoche o estudia mate-
rias relacionadas con su trabajo?

A. Raramente o nunca

B. Ocasionalmente {menos de una vez a la
semana)

C. Una vez ala semana
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'38. ¢Con qué frecuencia va a su lugar de
trabajo cuando no tiene obligacion de ir (tal
como de noche o en fin de semana)?

A. No es posible en mi trabajo

B. Raramente o nunca

C. Ocasionalmente (menos de una vez a la
semana)

D. Una vez a la semana o mas

39. Cuando se encuentra cansado en el traba-
jo, ¢qué es lo que hace generalmente?

A. Ir mas despacio un rato hasta que me
recupero

B. Esforzarme en mantener el mismo ritmo a
pesar del cansancio

40. Cuando esta en un grupo, ¢con qué fre-
cuencia los demds le ven como un lider?

A. Raramente
B. Tan a menudo como a los demas
C. Mas a menudc que a los demas

41. ¢Con qué frecuencia escribe listas para
ayudarse a recordar lo que tiene que ha-
cer?

A. Nunca
B. Ocasionalmente
C. Frecuentemente

42. En relacién con la cantidad de esfuerzo
realizado, Vd. se esfuerza...

A. Mucho mas que los demas

B. Un poco mas que los demas
C. Un poco menos que los demas
D: Mucho menos que los demas

43. En relacion con el sentido de la responsa-
bilidad, su responsabilidad es ...

A. Mucho mayor que la de los demas
B. Un poco mayor que la de los demas
C. Un poco menor que la de los demas
D. Mucho menor que la de los demas

44. Considera necesaria la prisa ...

A. En muchas mas ocasiones que los deméas
B. En pocas mas ocasiones que los demas

C. En pocas menos ocasiones que los demas
D. Enmuchas menos ocasiones que los demas

45. En cuanto a ser preciso (cuidadoso con los
detalles) Vd. es ...

A. Mucho mas preciso que los demas

B. Un poco mas preciso que los demas
C. Un poco menos preciso que los demas
D. Mucho menos preciso que los demas

46. Se toma la vida, en general ..

A. Mucho mas seriamente que los demas

B. Un poco mas seriamente que los demas
C. Un poco menos seriamente que los demas
D. Mucho menos seriamente que los demas

47. El numero de horas de trabajo semanales...

A. Es mayor en mi trabajo actual
B. Era’'mayor hace cinco afios
C. No puedo decidir

48. La responsabilidad en el trabajo ...

A. Es mayor actualmente
B. Era mayor hace cinco afios
C. No puedo decidir

49. El nivel de prestigio o consideracion so-
cial...

A. Es mas alto en mi trabajo actual
B. Era mas alto hace cinco anos
C. No puedo decidir

50. ¢ Cuantos puestos de trabajo ha ocupado
en los ultimos 10 afios? (Asegurese de
contar los cambios en el tipo de trabajo, los
cambios a nuevos empleos y los ascensos
- o descensos - dentro de cada organiza-
cion)

51. ¢ Qué estudios ha cursado?

A Algin curso de E.G.B.
B. Bachillerato completo
C. Formacion profesional
D. Diplomado universitario
E. Licenciado Universitario

52. Mientras estudiaba, ¢tuvo cargo en algun
grupo, tal como en el consejo de es@uman-
tes, tuna, asociacién juvenil o capitan de
un equipo deportivo?

A. No
B. Si, tuve uno de estos cargos
C. Si, tuve dos o mas de estos cargos
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