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INTRODUCCIÓN  

A pesar de que los fallecimientos por accidentes de tráfico en España se han reducido 

drásticamente en los últimos años (Figura 1), según el Instituto Nacional de Estadística 

constituyen la segunda causa externa de mortalidad en España, sólo por detrás del suicidio 

desde el año 2008 (INE, 2011). Más concretamente, los datos de esta fuente revelan que las 

causas externas están detrás del 19.7% de las defunciones en niños de 1 a 4 años y del 

32.8% de las que se producen en jóvenes y adultos de entre 15 a 44 años. 

  

En el año 2010 se produjeron en España 85.503 accidentes de circulación con víctimas, 

entendiéndose como tal aquél en el que una o varias personas resultan muertas o heridas y 

está implicado al menos un vehículo en movimiento. En esos accidentes fallecieron 2.478 

personas dentro de los 30 días siguientes al accidente y 120.345 resultaron heridas, de las 

cuales, 11.995 lo fueron gravemente, es decir, necesitaron más de 24 horas de 

hospitalización. El índice de gravedad de los accidentes en el año 2010 fue de 2,9 muertos 

por cada 100 accidentes con víctimas y el de letalidad de 2,02 muertos por cada 100 

víctimas. En el año 2010, en el 7,8% de los accidentes mortales hubo más de un muerto y en 

el 0,4% de ellos hubo más de tres (DGT., 2011a). En la Figura 1 se puede observar el 

descenso de número de víctimas mortales que se ha producido entre los años 2007 y 2010, 

mientras que en la Figura 2 se representa el número de heridos graves en el mismo periodo 

de tiempo. 

  

 

Fig. 1. Número de víctimas mortales desde 2007 hasta 2010 (DGT., 2011a). 
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Fig. 2. Número de heridos graves desde 2007 hasta 2010 (DGT., 2011a). 

 

 

A pesar de que los datos son esperanzadores debido a la marcada reducción de la 

siniestralidad que se observa año tras año, lo cierto es que aún queda mucho camino por 

recorrer hasta lograr el utópico “Cero Accidentes”. Ésta es la principal finalidad de la  

Seguridad Vial, la cual se compone de tres grandes áreas: Vehículo, Vía y Factor Humano. 

El factor Vehículo engloba todo lo relacionado con ergonomía y confortabilidad, por un 

lado, y los elementos de seguridad activa (neumáticos, dirección, suspensión, frenos, control 

de estabilidad, alumbrado, limpiaparabrisas y espejos retrovisores) y pasiva (carrocería, 

cinturón de seguridad, airbag y reposacabezas) de los mismos. El factor Vía comprende sus 

respectivos aspectos de seguridad activa (alumbrado, marcas viales, balizamiento y 

señalización horizontal y vertical) y pasiva (sistemas de contención), así como el diseño de 

los aspectos más puramente estructurales y funcionales. Finalmente, el factor Humano, el 

que mayor cantidad de la varianza explica de los accidentes de tráfico (Alonso, Esteban, 

Calatayud, Sanmartín, & Montoro, 2002; L. Evans, 1991), integra todas las variables 

biológicas, psicológicas y sociales relativas al propio usuario implicado (peatón, ciclista o 

conductor de vehículo a motor). Siguiendo el modelo teórico de Peter Lang, podríamos decir 

que está compuesto por los tres grandes sistemas de respuesta: fisiológico, cognitivo y 

conductual (Lang, 1979). 

 

Algunas de las principales variables de las que se entroncan en el factor humano en 

cuanto a la vinculación directa con los accidentes son las distracciones, que concurren en el 



Ira y Agresión en la Conducción 
 

23 
 

33 % - 45% de los accidentes; la velocidad, que aparece entre el 13% - 20% de los 

accidentes con víctimas, y el alcohol, que aparece en niveles superiores a los permitidos en 

el 31% de los fallecidos (DGT., 2011a). 

 

Una de las variables más importantes de las comprendidas por el factor humano es la ira. 

La ira al volante puede tener graves consecuencias a nivel de la propia Seguridad Vial, tanto 

por la alteración de funciones cognitivas básicas como la atención y la percepción 

(Deffenbacher, Deffenbacher, Lynch, & Richards, 2003; Deffenbacher, Huff, Lynch, 

Oetting, & Salvatore, 2000; R. S. Lynch, Deffenbacher, Oetting, & Yingling, 1995) como 

por la vinculación con la comisión de infracciones (Underwood, Chapman, Wright, & 

Crundall, 1999), que están claramente asociadas a los accidentes (Dahlen & Ragan, 2004; 

Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, & Oetting, 

2003; Deffenbacher, Lynch, Filetti, Dahlen, & Oetting, 2003). De hecho, en el caso concreto 

de España, las estadísticas muestran que las infracciones concurren en el 65% de los 

accidentes (DGT., 2011a). Sin embargo, la ira y su expresión desadaptativa pueden implicar 

también alteraciones severas a nivel de relaciones sociales, no sólo en el contexto del tráfico, 

sino genéricamente en todos los ambientes en los que se desenvuelve la persona. 

 

Las consideraciones anteriores sugieren la necesidad de llevar a cabo un amplio estudio 

sobre la ira al volante y su expresión desadaptativa, analizando las causas y correlatos a 

través de los tres sistemas de respuesta anteriormente mencionados. Éste es el objetivo 

general de esta tesis. 

 

En lo relativo a la terminología empleada a lo largo de este trabajo, es importante tener 

en cuenta que las variables centrales a considerar serán la ira, como emoción, y la agresión, 

como expresión de esta emoción. Sin embargo, los conceptos de ira, hostilidad y agresividad 

pueden llegar a aparecer indistintamente. Las razones fundamentales son dos: por un lado, el 

hecho de que en la propia literatura sobre la temática en cuestión suelan ser utilizados de 

forma intercambiable (Spielberger, Krasner, & Solomon, 1988); y por otro, el deseo de no 

repetir la misma palabra en cortos espacios en el texto.  

 

Con todo, es importante tener en cuenta y aclarar desde este apartado introductorio que 

cada uno de los citados términos hace referencia a fenómenos diferentes, aunque 

relacionados (Spielberger, et al., 1988). Así, la ira  se considera un concepto más básico que 
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la hostilidad y la agresión, refiriéndose a un estado emocional que se caracteriza por 

sentimientos de enfado que pueden darse en distinta magnitud. La hostilidad, por su parte, 

implica una experiencia frecuente de sentimientos de ira, junto con una actitud persistente de 

valoración negativa; por tanto, constituye un componente más cognitivo. Finalmente, la 

agresión conforma un tipo de respuesta conductual, dirigida específicamente a causar daño 

a personas, animales o cosas. De este modo, la ira, al ser el concepto más básico de los tres, 

implica que ha de darse para que aparezcan los otros dos, si bien no siempre que tiene lugar 

provoca la aparición de éstos (Miguel-Tobal, Casado, Cano-Vindel, & Spielberger, 2001; 

Spielberger, Jacobs, Russell, & Crane, 1983). 
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CAPÍTULO 1 

Aspectos Generales y Raíces de la Ira y la Agresión 

 

1. Definición de Ira y Agresión 

La definición de la ira ha variado a través de la historia de la psicología. R. N. Johnson, 

uno de los pioneros del estudio de la agresión, concluyó que se trataba de una variable 

demasiado compleja para definir, dados los muchos tipos de conductas agresivas que pueden 

emitirse y la complejidad de sus causas (R. N. Johnson, 1972). Esto se debe a que constituye 

un constructo multidimensional, que implica variables tanto de orden psicofisiológico, como 

cognitivo y comportamental. Consecuentemente, la diversidad de disciplinas de las ciencias 

sociales, dentro de las cuales hay muchas veces marcos teóricos diferentes, impide llegar a 

una definición consensuada de conceptos tales como “ira” y “agresión”. Una de las 

definiciones más aceptadas señala que se trata de un estado emocional característico que 

varía en intensidad, pudiendo comprender desde el disgusto hasta una furia extrema 

(Spielberger, et al., 1983). Otra definición, más reciente, vincula esta emoción a la 

hostilidad, señalando que constituye un sentimiento que aparecería como consecuencia de 

una actitud hostil previa (Eckhardt, Norlander, & Deffenbacher, 2004). De este modo, frente 

a la ira, la hostilidad constituiría una actitud negativa hacia el objeto contra el que se dirige, 

incluyendo juicios desfavorables hacia dicho objeto. Por tanto, posee como elemento 

característico el elemento cognitivo (Berkowitz, 1993).  

 

Por su parte, una aproximación bastante completa al concepto de agresión es la que 

realizó John W. Renfrew (1997): “Agresión es una conducta dirigida por un organismo 

hacia un objetivo, resultando de ella un daño” (p. 6). Se dice, en primer lugar, que es una 

conducta, que puede manifestarse de forma encubierta o subjetiva (pensamientos, 

sentimientos, actitudes etc.) o manifiesta u objetiva, que implica que puede ser observada. 

En segundo lugar la definición nos dice que se trata de un comportamiento dirigido, lo cual 

sirve para discriminar entre la acción motivada para producir un daño y aquella que se lleva 

a cabo involuntariamente, aunque la consecuencia sea la misma. El siguiente concepto que 

aparece en la definición es el de organismo, que se refiere tanto a humanos como a animales 

no humanos que han sido estudiados para determinar las causas de la agresión. A 

continuación está el término objetivo, referido a aquello hacia lo cual se dirige la agresión, 

que puede ser otro miembro de la misma especie o de otra distinta; uno mismo, como en el 

caso del suicidio, y objetos inanimados. El último de los términos citados es el de daño, de 
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manera que la agresión implica un efecto negativo sobre el objeto de la misma; de este 

modo, quedarían excluidos intentos fallidos de ataque, como por ejemplo un disparo errado. 

 

2. Raíces de la Ira y la Agresión 

 

2.1. Teorías Biológicas 

Los modelos que analizan las bases biológicas que explican la agresión se centran en el 

estudio de los componentes genéticos, hormonales, neuroanatómicos, neurofisiológicos y 

psicofisiológicos de los organismos, de tal modo que, según estudios recientes, se 

establecería una relación causal bilateral entre ambos: conducta y bioquímica (Miczek & 

Thompson, 1984; Ramírez, 2006). 

 

2.1.1. Bases Genéticas 

Se han llevado a cabo múltiples estudios con animales inferiores para analizar el papel 

de la genética en la agresión. En una revisión de los estudios hechos durante un periodo de 

33 años se encontraron diferencias entre individuos en cuanto a su tasa de agresión, 

diferenciándose a la vez en bastantes genes; sin embargo, se matizó que en las 

investigaciones realizadas se aplicaban distintas definiciones de “agresión”, por lo cual no 

debería sorprender que no se hallase ningún gen consistentemente relacionado con la 

agresividad (Thiessen, 1976). Únicamente se encontró uno, denominado C57BL/10 que a 

menudo implicaba unos niveles mayores de agresión. Esto demuestra la importancia de 

establecer una definición clara y consensuada del concepto “agresión” y un adecuado 

sistema de medida antes de tratar de buscar sus causas. 

 

Desde los primeros tiempos en que se llevaron a cabo experimentos con humanos para 

analizar las posibles contribuciones genéticas a disfunciones conductuales, incluyendo la 

agresión, se realizaron estudios en miembros de familias. Dos fueron especialmente 

significativos: el que implicó a la familia “Jukes” (Dugdale, 1877), caracterizada por una 

larga historia de inadecuaciones sociales, económicas y mentales, y el que implicó a la 

familia Kallikaks (Goddard, 1912), en la que varios de sus miembros se vieron envueltos en 

una serie de crímenes. En ambos casos se concluyó que la causa de tal desadaptación se 

debía a la carga genética de sus miembros; sin embargo, es muy complicado discriminar 

entre el papel de la genética y del ambiente en el estudio del comportamiento.  
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Para obviar este problema metodológico, habitualmente se llevan a cabo investigaciones 

con gemelos monocigóticos, cuya carga genética es idéntica, de tal manera que se deduce 

que cualquier diferencia entre ellos se deberá al ambiente. Pero, desafortunadamente, la 

prevalencia de gemelos idénticos es baja. Sobre este tipo de estudios se han realizado 

diversas revisiones. En una de ellas, centrada en experimentos de agresión, se indica que tras 

repasar ocho estudios de gemelos idénticos en todo el mundo sugiere una tasa de 

concordancia del 60% en ambos gemelos por lo que a agresión se refiere, mientras que en el 

caso de gemelos heterocigóticos, que comparten aproximadamente el 50% de los genes, la 

tasa de concordancia fue del 30% (Mednick, 1981). 

 

El mismo Mednick llevó a cabo un estudio subsanando ciertos fallos metodológicos 

apreciados en los experimentos anteriores, y encontró que la concordancia en homocigóticos 

no superaba el 35%, mientras que en el caso de dicigóticos ésta se situaba en el 13%. Otra 

metodología empleada es la basada en estudios de adopción, comparando a los sujetos con 

sus padres biológicos y adoptivos. Por ejemplo, en un estudio llevado a cabo con 143 

participantes se halló una mayor asociación con los padres biológicos que con los adoptivos, 

lo cual indica que las influencias biológicas en el caso de la criminalidad son más fuertes 

que el ambiente (Hutchings & Mednick, 1974). Sin embargo, en una segunda fase del 

experimento se demostró también la influencia del ambiente, ya que se vio que el 36% de 

los sujetos puntuaba alto en agresión si tanto los padres biológicos como los adoptivos eran 

agresivos, frente al 21% de aquéllos que sólo los padres biológicos lo eran, y frente al 11% 

de aquellos que solamente los adoptivos lo eran. Estudios más recientes realizados con 

adolescentes gemelos confirman la influencia de la genética en las conductas agresivas, ya 

que por un lado se han identificando algunos genes que parecen estar relacionados con ellas 

(Burt & Mikolajewski, 2008), y por otro se han hallado altos coeficientes de heredabilidad, 

llegando hasta .96 (Baker, Jacobson, Raine, Lozano, & Bezdjian, 2007), de modo que se 

hipotetiza en ellos la existencia de un mecanismo genético específico que regularía las 

conductas antisociales y agresivas. 

 

2.1.2. Bases Hormonales 

En cuanto a los factores hormonales que intervienen en la agresión, se ha enfatizado la 

importancia de la testosterona, dentro de las propiamente 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 andrógenos, la testosterona es responsable en parte de la 

producción de esperma y de los caracteres sexuales secundarios. Igualmente, tienen efecto 

sobre el comportamiento sexual y agresivo. Algunas de las primeras observaciones de 

laboratorio en el estudio de la testosterona y su relación con la conducta agresiva fueron 

llevadas a cabo por F. A. Beach, quien informó de que el nivel de agresión se incrementaba 

coincidiendo con la pubertad en diversas especies (Beach, 1948). Estudios contemporáneos, 

en los que se compara a un grupo de ratones gonadectomizados justo antes de la etapa de 

maduración sexual, equivalente a la pubertad, con otro grupo intacto, han mostrado que 

éstos últimos mostraban un comportamiento más agresivo que los primeros. Sin embargo, en 

una segunda fase se implantó un tratamiento a base de testosterona a los ratones 

gonadectomizados, de modo que su comportamiento se asemejó en cuanto al nivel de 

agresividad expresado a los ratones intactos (Grgurevic, Büdefeld, Rissman, Tobet, & 

Majdic, 2008)  

 

En el caso de los humanos los resultados han ido, en su mayoría, en la misma dirección. 

En un estudio de simulación con videojuego se halló una relación positiva entre el nivel de 

testosterona y el nivel de agresividad expresado por los sujetos, siendo además cinco veces 

más elevadas ambas variables en los hombres que en las mujeres (McDermott, Johnson, 

Cowden, & Rosen, 2007). De igual modo, en otro estudio, llevado a cabo con mujeres, se 

observó que medidas de agresión verbal y física correlacionaban positiva y 

significativamente con el nivel de testosterona (von der Pahlen, Lindman, Sarkola, 

Mäkisalo, & Eriksson, 2002). Además, se sabe que la producción de esta hormona 

disminuye a lo largo de la edad adulta, lo cual podría relacionarse tanto con el progresivo 

descenso de la agresividad a lo largo de la edad adulta como, inversamente, con el aumento 

del altruismo (Ramírez, 2006). 

 

Sin embargo, también existen estudios que cuestionan esta asociación directa entre 

testosterona y agresividad; por ejemplo, en un estudio que analizaba la relación entre el 

nivel cerebroespinal de testosterona con medidas de agresividad, impulsividad y 

aventuramiento, incluyendo a 31 hombres diagnosticados con algún trastorno de 

personalidad. Los resultados mostraron que el nivel de testosterona no correlacionó 

significativamente ni con el nivel de agresividad ni con la impulsividad, aunque sí que lo 

hizo con el aventuramiento; de este modo, los autores concluyen sugiriendo una posible 



David Herrero Fernández 

30 
 

relación entre testosterona y un tipo de búsqueda de sensaciones que afecta directamente a la 

consideración de las consecuencias de la acción que se lleva a cabo (Coccaro, Beresford, 

Minar, Kaskow, & Geracioti, 2007). Por otra parte, en una investigación llevada a cabo con 

una muestra de reclusos, no se encontró relación alguna entre nivel de testosterona, grado de 

agresividad y número de actos violentos en la cárcel, aunque sí se apreció una relación 

positiva del nivel de dicha hormona con el historial individual de crímenes cometidos 

(Kreutz & Rose, 1972). Finalmente, hay estudios que confirman sólo parcialmente la 

hipótesis de la relación testosterona – agresividad; por ejemplo, en una investigación llevada 

a cabo con hombres jóvenes de 22 años y adultos de 45 se halló que el nivel de testosterona 

correlacionaba positiva y significativamente con el nivel de agresividad autoinformada en el 

grupo de jóvenes, pero no en el grupo de adultos (Persky, Smith, & Basu, 1971)  

 

Por tanto, mientras que unos estudios muestran una correlación positiva entre agresión y 

testosterona, otros llevados a cabo con tipos de población concretos como los señalados 

anteriormente no hallan tal covariación, lo cual puede deberse a las dificultades 

metodológicas que el estudio conlleva (Renfrew, 1997); por ejemplo, los niveles de 

testosterona en el organismo no son constantes, sino que varían según un patrón circadiano. 

De este modo, tras analizar varios estudios llevados a cabo se podría concluir que aunque la 

testosterona puede afectar a la agresión, su efecto no es determinante. 

 

2.1.2.2. Hormonas Femeninas. Progesterona, Prolactina y Estradiol 

En cuanto a las hormonas femeninas, las que más se han relacionado con la conducta 

agresiva han sido la progesterona, la prolactina y el estradiol (Bancroft, 1984; Bancroft & 

Graham, 2011). La progesterona, producida por los ovarios, es una hormona de especial 

relevancia durante el embarazo; la prolactina, por su parte, es la responsable de la lactancia, 

siendo secretada por la hipófisis; y el estradiol es el responsable del desarrollo y 

mantenimiento de los caracteres sexuales femeninos y de la receptividad sexual, entre otras 

funciones, siendo igualmente producido por los ovarios. 

 

Existen diversos estudios, desarrollados tanto con especies inferiores como con 

humanos, cuyos resultados relacionan los niveles de estas hormonas con el grado de 

agresión expresado, si bien al igual que en otros aspectos anteriormente comentados no 

existe un consenso general. Por ejemplo, en un estudio llevado a cabo con ratas se observó 

que el grupo que recibió dosis de estradiol, progesterona y testosterona respondió menos 
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agresivamente que el grupo que únicamente recibió estradiol y testosterona (Albert, Jonik, & 

Walsh, 1992), lo que demostraría el papel inhibitorio de la progesterona. Sin embargo, en 

otros dos estudios más recientes se observó que la progesterona tenía efectos inhibitorios 

sobre la conducta agresiva que había sido inducida por inoculación de testosterona, pero que 

carecía de eficacia cuando dichos comportamientos se manifiestan en un grupo de sujetos a 

los cuales se ha administrado una dosis de dihidrotestosterona (Gravance, Casey, & Erpino, 

1996; Kohlert & Meisel, 2001), de lo cual se concluye que la progesterona inhibe los efectos 

potenciadores de la agresión de la testosterona. 

 

De igual modo, en hámsters ovarectomizados a quienes se administraron distintas dosis 

de progesterona tras una dosis de estradiol, se observó que así como la conducta sexual 

quedaba inhibida por influjo de esta hormona de forma proporcional a la cantidad que les 

había sido inoculada, la conducta agresiva se activaba o se inhibía según las dosis 

administradas, de forma que mayor dosis, mayor inhibición (Meisel & Sterner, 1990). A una 

conclusión similar se llegó en otro trabajo llevado a cabo con ratones en el que se comparó 

el nivel de agresividad de un grupo histerectomizado (que implica una reducción de la 

agresión), al cual se había colocado implantes de progesterona, con el de un grupo de sujetos 

que no habían sido tratados con tales implantes, de manera que se apreció un aumento de 

agresividad en los sujetos tras el tratamiento con progesterona con respecto al nivel 

mostrado justo después de la histerectomía, aunque sin llegar al nivel de agresión que tenían 

los sujetos intactos (Svare, Miele, & Kinsley, 1986) En cuanto a estudios con humanos, se 

ha visto que la medroxiprogesterona es útil para el tratamiento de conductas agresivas 

incontrolables únicamente con tranquilizantes tanto en esquizofrénicos (O'Connor & Baker, 

1983) como en hombres con lesión cerebral (Emory, Cole, & Meyer, 1995) 

 

En cuanto a la prolactina, los estudios llevados a cabo tanto en animales como en 

humanos parecen estar de acuerdo en cuanto a la relación positiva entre la cantidad de esta 

hormona y el nivel de agresión mostrado. En el caso de estudios con animales inferiores, se 

ha visto que las hembras muestran un alto nivel de agresión maternal durante las fases 

iniciales de la lactancia, correspondiendo con los niveles más elevados de prolactina, 

probablemente con el fin de defender a sus crías de los intrusos que pudiesen dañarlas 

(Svare & Gandelman, 1973). Los estudios con humanos arrojan datos que van en la misma 

dirección. Por ejemplo, se descubrió que, en mujeres, altos niveles de prolactina junto con 

bajos de progesterona causan estados de ansiedad y agresión irritable (Carroll & Steiner, 
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1978). Más recientemente, se ha visto entre pacientes varones diagnosticados con algún 

trastorno de personalidad que cursa con agresión impulsiva, que puntúan más alto que los 

controles (sin trastorno de personalidad) en los niveles de esta hormona, aunque tal efecto 

no se apreció entre las mujeres (New, et al., 2004) Finalmente, entre adictos a la cocaína se 

observó que durante la fase de abstinencia, el grado de agresión y desinhibición que 

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

 

Finalmente, en el caso del estradiol también parece haber un alto grado de consenso en 

cuanto a su función inhibidora de los comportamientos agresivos. En los estudios con 

animales, se ha visto que aquéllos a los que se suministró una dosis de etanol aumentaron el 

nivel de agresión, lo cual, teniendo en cuenta que esta sustancia reduce el nivel de estradiol 

del organismo, nos lleva a concluir que dicha hormona podría jugar un papel inhibitorio en 

la regulación de la conducta agresiva (Hilakivi-Clarke, Raygada, & Cho, 1997). Por otro 

lado, se ha descubierto que aquellos animales que reciben tanto una dosis de progesterona 

como de estradiol muestran un nivel inferior de agresión que aquellos que únicamente 

reciben la de progesterona (Svare, et al., 1986). El estradiol influye también, junto con la 

progesterona, en el control de la agresión maternal, siendo pues un antagonista de la 

prolactina. De este modo, se ha comprobado que el nivel de este tipo de agresión fue menor 

en el grupo de ratas que recibió estradiol y progesterona que en el que no recibió ninguna 

sustancia (Albert & Walsh, 1995). En humanos, se ha confirmado la dirección de estos 

resultados. En un estudio con mujeres se vio que el nivel de estradiol no correlacionaba con 

el nivel de dominancia autoinformado, pero sí lo hacía negativamente con medidas 

autoinformadas de agresión (Stanton & Schultheiss, 2007). 

 

2.1.3. Bases Neuroanatómicas 

Otra cuestión importante estriba en descubrir cuáles son las áreas cerebrales que 

modulan, incrementando o inhibiendo, las conductas de agresión. Las investigaciones 

enfocadas en este sentido utilizan básicamente dos aproximaciones metodológicas, que son 

las técnicas de estimulación y las de lesión. Las primeras consisten en llevar a cabo un 

trépano y estimular eléctricamente zonas muy concretas, observando la conducta del sujeto; 

las segundas, en crear lesiones en zonas a estudiar (en el caso de animales inferiores) u 

observar los efectos en la conducta que tienen las lesiones cerebrales provocadas por 

accidentes, enfermedades, etc. (en el caso de los humanos). 
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2.1.3.1. Estudios de Neuroestimulación 

Se han localizado dos principales sistemas neurales relacionados con la agresión 

mediante el estudio por estimulación eléctrica del cerebro, conocidos como “Sistema de 

Agresión On” y “Sistema de Agresión Off”. El primero de ellos, relacionado 

anatómicamente con la ínsula y con zonas que conforman los centros del dolor y la aversión, 

como algunas partes del hipotálamo y de la amígdala, corresponde con una de las primeras 

observaciones llevadas a cabo en el estudio neurológico de la agresión, y tiene que ver con 

el comportamiento agresivo desencadenado por la estimulación eléctrica de estos centros 

neurológicos del dolor (Melo, Cardoso, & Brandão, 1992) El otro sistema funciona 

inversamente: se trata de que la cesación de la estimulación eléctrica de las zonas del placer 

del cerebro produce agresión (Olds & Milner, 1954). 

 

2.1.3.2. Estudios de Lesión 

Por parte de los estudios de lesión, se han hallado evidencias tanto de estructuras 

relacionadas con la inhibición de la agresión como de otras que se asocian a la emisión de 

comportamientos agresivos. Por parte de las estructuras relacionadas con la inhibición, los 

estudios se basan en lesionar áreas, tras lo cual el animal manifiesta signos de desinhibición, 

deduciéndose que el área dañada contribuía a dicha inhibición. De este modo, se ha visto la 

implicación inhibitoria de las áreas del placer, como el área septal (Brady & Nauta, 1953) y 

el hipotálamo ventromedial (Wheatley, 1944) En cuanto a las estructuras relacionadas con la 

emisión de comportamientos agresivos, la metodología de trabajo es la misma que hemos 

comentado en el anterior caso: si al lesionar un área determinada la agresión decrece, se 

deduce que dicho área potenciaba la realización de este tipo de conductas. Concretamente, 

los estudios han mostrado que la lesión de las estructuras que integran el centro de dolor 

reduce la agresión, habiéndose mostrado este efecto con la lesión del hipotálamo lateral, del 

cual se vio en una investigación que redujo la agresión hacia los congéneres que eran vistos 

por primera vez (Karli & Vergnes, 1964), y del tálamo ventrobasal, que redujo 

concretamente la agresión territorial en los sujetos experimentales a los cuales se le aplicaba 

(Adams, 1971). 

 

2.1.3.3. Estudios en Humanos 

En cuanto al estudio con humanos, se han publicado varios estudios de caso que detallan 

las conductas de agresión a raíz de un daño producido en ciertas áreas del sistema límbico y 

del lóbulo frontal del cerebro (Potegal, 2011). Dichas lesiones se producen en su gran 
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mayoría por traumatismos craneoencefálicos y accidentes cerebrovasculares, si bien pueden 

tener otra etiología, como por ejemplo los tumores. Se ha informado de casos de personas 

aparentemente normales que de repente se vuelven hipersensibles e irritables, amenazantes, 

agresivas, etc., viéndose un correlato neuroanatómico de daño de ciertas áreas del sistema 

límbico, como el área septal u otras áreas de las cuales anteriormente se ha comentado su 

implicación en la inhibición de la agresión (Reeves & Plum, 1969; Zeman & King, 1958). 

En la Figura 2.1 se presenta una imagen del hemicampo derecho del cerebro, indicándose 

los principales centros implicados en la conducta de agresión. 

 

2.1.4. Bases Neurofisiológicas 

Se han llevado a cabo diversos estudios que han tratado de comprobar qué 

neurotransmisores están más implicados en esta variable. En general, se acepta que la 

emisión de conductas violentas se asocia con el descenso del nivel de serotonina y el 

incremento de noradrenalina y dopamina (Ramírez, 2006). Por parte de la serotonina, se 

trata de una monoamina que participa en la regulación de numerosos procesos superiores 

como son el control del apetito y de la temperatura, el sueño, el estado de ánimo, la conducta 

sexual etc., de tal modo que un exceso de este neurotransmisor causa sedación y relajación, 

mientras que su déficit puede provocar ansiedad, depresión y agresión (Ramírez, 2006).  

 

De este modo, hay estudios que muestran la relevancia de la serotonina en la inhibición 

de las conductas agresivas de tipo impulsivo e incontrolado, lo cual se ha visto tanto en 

animales inferiores (Mendoza, Mayagoitia, Mondragón, & Randall, 1990) como en humanos 

(Ammar & Jouvent, 1995; Passamontia, et al., 2012). Además, se ha visto en animales que 

ciertos fármacos que aumentan la actividad serotoninérgica incrementan la tolerancia a la 

frustración, reduciendo la impulsividad, de modo que cuando se ofrece una recompensa 

inmediata pero pequeña u otra demorada en el tiempo pero mayor, los sujetos a los que se 

aportó dicho fármaco eligieron la recompensa mayor, mientras que los que no lo recibieron 

experimentaron, ante la imposibilidad de quedarse con la recompensa más inmediata 

(preferida por ellos), comportamientos agresivos y de riesgo (Higley, Mehlman, Higley, & 

Fernald, 1996). 

 

Por otra parte, otros estudios han evidenciado que la serotonina interactúa con otros 

neurotransmisores. Por ejemplo, en una investigación se vio que la administración de 

fenfluoramina, que libera serotonina, inhibía la producción de prolactina, cuyo nivel en 



Ira y Agresión en la Conducción 
 

35 
 

sangre correlacionó negativamente con la agresión impulsiva (Coccaro, Siever, Klar, & 

Maurer, 1989). Por tanto, en base a los estudios comentados, dado que todos apuntan a que 

el déficit de serotonina repercute en un aumento de la agresividad impulsiva y explosiva 

(pero no de la premeditada), parece que el efecto propiamente dicho de este neurotransmisor 

es la inhibición directa no de la agresividad como tal, sino de la impulsividad (Ramírez, 

2006). 

 

 

 

Fig. 1.1. Corte sagital del cerebro humano con los principales centros de la agresión. 

Adaptado de: (Purves, et al., 2008).  

 

 

En cualquier caso, otros estudios apuntan que el déficit serotoninérgico no es suficiente 

para predecir la ocurrencia de comportamientos violentos impulsivos (Wallman, 1999) 

Existen otros neurotransmisores que tienen el efecto opuesto, de tal modo que activan la 

agresión. Es el caso de las catecolaminas (dopamina y noradrenalina) Por parte de la 

dopamina, actúa mediando en los efectos reforzantes (como la agresión) de los opioides 

(Cooper, 1991), de ahí que los fármacos antagonistas de la dopamina, como el haloperidol, y 

los antagonistas opiáceos, como la naloxona, muestren potentes efectos antiagresivos 

(Kudryavtseva, Lipina, & Koryakina, 1999; W. C. Lynch, Libby, & Johnson, 1982). Por su 
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parte, la noradrenalina ha evidenciado una correlación positiva con el nivel de 

comportamientos agresivos tanto en animales como en humanos (Siegel, Bhatt, Bhatt, & 

Zalcman, 2007). En el caso de los animales, en un experimento con gatos se vio que la 

estimulación de la amígdala provocaba reacciones agresivas ante la secreción de esta 

sustancia (Reiss, 1972); por su parte, estudios con humanos también han mostrado la 

relación existente entre la noradrenalina y el incremento de comportamientos violentos, 

viéndose además que la administración de antagonistas de este neurotransmisor, como el 

propanolol, reduce la conducta agresiva (Gómez-Jarabo, 2000). 

 

Otro neurotransmisor que la investigación tanto con animales como con humanos ha 

mostrado tener relación con la agresión es la acetilcolina, de modo que su exceso produciría 

comportamientos agresivos y su reducción los minimizaría. En el caso de los estudios con 

animales, se ha visto que la administración de drogas agonistas colinérgicas potencia la 

agresión, dependiendo el tipo de agresión de la zona cerebral en la que se inocule la 

sustancia. Por ejemplo, en un estudio con ratas, se les inyectó el agonista colinérgico en el 

hipotálamo lateral, provocando un incremento significativo de las conductas asesinas hacia 

los ratones con respecto a la línea base (M. D. Smith, King, & Hoebel, 1970); en cambio, 

cuando la sustancia se inyectaba en el tálamo (Bandler, 1971b) o en el tronco cerebral 

(Bandler, 1971a) era la agresión predadora la que aparecía. En el caso de los humanos, se 

aprecia una relación similar (positiva) entre nivel de acetilcolina y agresión. Hubo un caso 

de asesinato ocurrido hace algunos años en el cual un hombre, jardinero de profesión y sin 

historial de comportamientos violentos, orinó en el césped en el que trabajaba, de modo que 

la dueña del mismo salió de la casa para recriminarle por su actitud. Los gritos de la mujer 

desencadenaron una reacción violenta en el hombre y la asesinó. En el juicio, la defensa 

expuso como atenuante que el hombre había estado manipulando diversos productos 

pesticidas de los cuales se sabía que tenían efectos agonistas colinérgicos, los cuales, 

además de influir en el sistema nervioso autónomo (incrementando la sensación de urgencia 

por orinar), tenía efectos potenciadores de la agresividad (Gershon & Shaw, 1961) Por otra 

parte, del mismo modo que se ha demostrado la influencia del exceso de acetilcolina en el 

cerebro con comportamientos agresivos, se ha visto que la reducción de la misma tiene 

efectos opuestos; por ejemplo, en un experimento se evidenció que la administración de 

anticolinérgicos, especialmente cuando ésta se lleva a cabo en la zona medial del tálamo, 

tiene significativos efectos reductores de la agresión (Bandler, 1971b) 

 



Ira y Agresión en la Conducción 
 

37 
 

Finalmente, a pesar de que los cuatro neurotransmisores comentados parecen ser los que 

mayor implicación tienen en la regulación de la conducta agresiva, no se debe excluir la 

participación eventual de otros neurotransmisores, cuyo papel se ha investigado en animales 

inferiores. Las conclusiones de tal experimentación serían las siguientes (Ramírez, 2006): 1. 

Los sistemas GABAérgicos participarían reduciendo los niveles de agresión, dado que se 

trata éste de un neurotransmisor inhibitorio (Eichelman, 1987); 3. Los opioides endógenos 

(endorfinas) influyen en tanto en cuanto producen una analgesia duradera que permite al 

sujeto huir a pesar del dolor de la agresión sufrida (Miczek & Thompson, 1984); 4. El óxido 

nítrico, neurotransmisor gaseoso e hidrosoluble actúa frenando los comportamientos 

agresivos permitiendo a los sujetos estudiados (ratones) adaptarse a las reglas de 

comportamiento social, de tal modo que los que carecían por una mutación genética de tal 

sustancia mostraban patrones conductuales de agresividad letal hacia sus congéneres 

(Dawson, Dawson, & Snyder, 1994). 

 

2.1.5. Bases Psicofisiológicas 

Las bases psicofisiológicas se refieren los correlatos en actividad del Sistema Nervioso 

Autónomo y del Sistema Nervioso Somático con la experiencia y la expresión de la ira. 

 

2.1.5.1. Psicofisiología de la Experiencia de la Ira 

En primer lugar se encuentran los índices cardiovasculares. El estudio de la agresividad 

genérica parte de la base establecida por Ax, hace más de medio siglo, cuando se puso de 

relieve la relación existente entre ira y reactividad fisiológica, particularmente en los índices 

de tasa cardiaca y presión sanguínea (Ax, 1953). De este modo, en general se ha visto que se 

produce un aumento significativo en dichos índices cuando se experimenta esta emoción, en 

comparación con las situaciones de calma (Uchiyama, Hanari, Ito, & Takahashi, 1990; 

Vrana, 1993). 

 

Sin embargo, al revisar la literatura al respecto, vemos que la presión sanguínea indica 

con mayor precisión que otras medidas cardiovasculares elevaciones del nivel de arousal 

asociadas a la experiencia de la ira (M. C. Davies, Matthews, & McGrath, 2000), y más 

concretamente la presión sanguínea sistólica (Engebretson, Matthews, & Scheier, 1989; 

Hernández, Larkin, & Whited, 2009; Izawa, Nagano, Yoda, Kodama, & Nomura, 2004). 

Igualmente se ha comprobado que, la emisión de conductas agresivas producidas por 

estímulos moderadamente estresantes, provoca la reducción de la tasa cardiaca que el propio 
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estímulo estresor había aumentado, frente a las situaciones en las que a los sujetos no se les 

permite emitir tal tipo de comportamientos, en las cuales la tasa cardiaca no evidencia 

reducción (J. C. Anderson, Linden, & Habra, 2005; Funkestein, King, & Drolette, 1954; 

Igna, Julkunen, & Vanhanen, 2009; Verona & Sullivan, 2008) Aunque estos resultados 

serán comentados y detallados más adelante en el apartado relativo a la catarsis, es 

importante tener en cuenta que varios estudios han mostrado que la reducción fisiológica de 

la tensión predice la probabilidad de emitir conductas agresivas en el futuro, debido a que se 

produce un refuerzo negativo de tal respuesta, concretamente un escape de la activación 

acontecida tras el estímulo estresor (J.E. Hokanson, 1974; J. E. Hokanson & Burgess, 1962; 

J.E. Hokanson & Shetler, 1961). 

 

Finalmente, se han llevado a cabo investigaciones que trataban de comprobar el grado de 

asociación entre la respuesta psicofisiológica vascular y la actividad cerebral. En una de 

ellas se medía la activación fisiológica (presión sanguínea sistólica) a los participantes 

mientras se les presentaba un vídeo con alta carga emocional, o bien en el hemicampo 

derecho (procesado por el hemisferio izquierdo), o bien en el hemicampo izquierdo 

(procesado por el hemisferio derecho), de tal modo que ésta se incrementaba más cuando el 

vídeo era procesado por el hemisferio derecho (Wittling, 1990). En otro estudio similar se 

comparó a dos grupos, uno de ellos formado por personas que habían obtenido una 

puntuación alta en el cuestionario Cook Medley Hostility Scale (W. W. Cook & Medley, 

1954) y otro formado por personas que habían obtenido una puntuación baja. Todos ellos 

llevaron a cabo una tarea de escucha dicótica en la cual se les presentaban palabras 

diferentes en cada uno de los oídos, teniendo que informar al final de la misma de todas las 

que recordasen de entre las que habían escuchado por el oído izquierdo. Mientras realizaban 

esta tarea se sometieron al procedimiento cold-pressor, consistente en introducir una mano 

en un recipiente con agua muy fría, de tal manera que el dolor que se inflige al sujeto crea 

una situación de estrés al ser simultáneo a la tarea de rendimiento de escucha dicótica, y en 

ese mismo periodo se les midieron varios índices fisiológicos; concretamente, la presión 

sanguínea sistólica y diastólica y la tasa cardiaca. Los resultados indicaron que las personas 

del grupo que puntuó alto en hostilidad recordaron más palabras que el otro grupo de entre 

las que se le habían presentado en el oído izquierdo (procesadas por el hemisferio derecho) 

durante el evento estresante, no habiéndose evidenciado diferencias de recuerdo en la fase 

pre-test, en la que no había ningún evento estresante. Esto indica la existencia de una mayor 

actividad del hemisferio derecho entre las personas muy hostiles, acompañada de unos 
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niveles de actividad fisiológica superiores, lo cual muestra la relación positiva existente 

entre hostilidad, actividad cerebral derecha y activación cardiovascular (Demaree & 

Harrison, 1997). De forma más específica, incluso se ha llegado a establecer una 

clasificación de dos tipos de agresor en función de si la tasa cardiaca aumenta o disminuye 

durante una interacción violenta de pareja (Gottman, Jacobson, Rushe, Short, & Babcock, 

1995). 

 

Por lo que a la actividad eléctrica de la piel respecta, el volumen de investigación 

desarrollado sobre su relación con la experiencia de ira es menor que el elaborado a partir de 

medidas cardiovasculares. Acerca de este índice, Ax expresó que, si bien no era tan preciso 

como la presión sanguínea y la tasa cardiaca en la diferenciación del nivel de hostilidad, 

igualmente podía ser útil a tal fin (Ax, 1953). Sin embargo, los trabajos empíricos más 

recientes han hallado, por lo general, que no hay asociación entre la hostilidad y este índice 

fisiológico. En uno de los experimentos llevados a cabo se observó que, ni el contexto 

creado para la realización de una tarea, que podía ser de apoyo, provocativo o neutral, ni el 

grado de hostilidad vivenciado, tuvieron efectos significativos sobre la respuesta de 

conductancia (Gallo, Smith, & Kircher, 2000).  De la misma manera, en un estudio de 

realidad virtual, en el cual a uno de los grupos se le indujo un estado de ira y al otro no, se 

halló que no había diferencias significativas en este índice entre ambos grupos (Macedonio, 

Parsons, Digiuseppe, Weiderhold, & Rizzo, 2007). El único aspecto de este índice en el que 

se han evidenciado diferencias, concretamente entre hombres y mujeres, es la amplitud de la 

respuesta. En este estudio comparativo se vio que los estados de humor se relacionan con la 

respuesta psicofisiológica de forma diferente en los hombres que en las mujeres, de tal modo 

que, a pesar de no observarse diferencias significativas entre ambos grupos en el grado de 

hostilidad ante un estresor, las mujeres evidenciaron una mayor amplitud de la respuesta de 

conductancia de la piel no específica, si bien en lo relativo a la frecuencia de dicha respuesta 

no se apreciaron diferencias (Carrillo, et al., 2001). 

 

Otro índice psicofisiológico que ha sido estudiado en este campo es la temperatura de la 

piel. La mayoría de estudios consultados al respecto indica que la inducción experimental de 

la ira provoca un incremento significativo de esta variable, frente a otras emociones, como el 

miedo, la felicidad, la tristeza y el disgusto, que provocan una reducción de la misma 

(Collet, Vernet-Maury, Delhomme, & Dittmar, 1997; Ekman, Levenson, & Friesen, 1983; 

R. W. Levenson, Ekman, & Friesen, 1990). De las emociones básicas, únicamente la 
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sorpresa tiene un efecto similar al de la ira, incrementando la temperatura corporal, si bien 

en un grado menor (Collet, et al., 1997). En otro estudio, inverso metodológicamente, en el 

cual se manipuló como variable independiente la temperatura de la piel, se observó que su 

incremento en la zona lumbar producía una reducción de la ansiedad, la depresión y la ira – 

hostilidad (Nagai, Wada, Kobayashi, & Togawa, 2003). En lo que se refiere al plano 

metodológico, se han encontrado diferencias en cuanto a la zona corporal preferente para 

colocar los sensores a la hora de realizar la medición: mientras que algunos defienden la 

mejor evidencia del efecto al hacerlo en los dedos (Ekman, et al., 1983), otros prefieren 

hacerlo en la frente (Stemmler, Heldmann, Pauls, & Scherer, 2001). Por último, y 

contradictoriamente a los resultados comentados, en un estudio de realidad virtual, en el cual 

a uno de los grupos se les inducía un estado de ira y al otro no, se halló que la temperatura 

de la piel no discriminaba entre los participantes de ambas condiciones (Macedonio, et al., 

2007). 

 

Finalmente se encuentra la actividad eléctrica de los músculos. Acerca de este índice, 

que presenta la característica de medir una variable fisiológica voluntaria, existen estudios 

clásicos que hallaron que la activación muscular en determinadas zonas, como la órbito-

bucal (Fridlund, Schwartz, & Fowler, 1984) y la del músculo corrugador (Dimberg, 1988; 

Slomine & Greene, 1993), covariaban con la experiencia de ira, aunque también lo hacían 

con otras variables, como el esfuerzo emitido ante una tarea y la carga de la misma (Boiten, 

1996; van Boxtel & Jessurun, 1993). Igualmente se ha observado, en trabajos más recientes, 

que la ira produce un patrón de actividad muscular facial distinta a la que se produce ante 

otras emociones, como por ejemplo el miedo (Stemmler, Aue, & Wacker, 2007; Stemmler, 

et al., 2001), incluso cuando no se expresa abiertamente (G. E. Schwartz, Fair, Salt, Mandel, 

& Klerman, 1976). 

 

2.1.5.2. Psicofisiología de la Expresión de la Ira 

Por otra parte, además de los correlatos fisiológicos de la ira como emoción, es 

igualmente importante tener en cuenta los efectos fisiológicos de sus diversas expresiones. 

Uno de los principales hallazgos que han tenido lugar en este aspecto es que las distintas 

formas de expresar la ira tienen diferentes patrones fisiológicos, de modo que, mientras que 

un bajo arousal caracterizaría la agresión proactiva o instrumental, un nivel alto de 

activación fisiológica se asociaría con la agresividad reactiva o emocional (Gottman, et al., 

1995; Scarpa & Raine, 1997). Yendo un paso más allá, se ha comprobado la diferenciación 
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de respuesta fisiológica según el contexto en el que se expresa la ira. De este modo, la 

ejecución de conductas agresivas en contextos formales, como puede ser el trabajo, se asocia 

con niveles elevados de presión sanguínea (Bongard & Al'Absi, 2003). 

 

Conductualmente, se han elaborado diversos estudios que han buscado la asociación 

entre distintas formas de expresar la ira y la respuesta fisiológica implicada. Así, en cuanto a 

la expresión verbal de la ira, en un estudio en el que se trataba de comprobar las diferencias 

en presión sanguínea entre personas que puntuaban alto en una escala que medía el grado de 

expresión verbal constructiva de la ira y aquéllas que puntuaban bajo, se comprobó que las 

que obtuvieron puntuaciones altas evidenciaron un nivel menor de presión sanguínea 

(Davidson, MacGregor, Stuhr, Dixon, & MacLean, 2000). Paralelamente, en otro trabajo se 

observó que la expresión verbal agresiva – destructiva (no asertiva) se asociaba a niveles 

mayores en este mismo índice fisiológico que los evidenciados por personas que 

manifestaban un estilo más asertivo, aunque este hecho era constatable únicamente entre los 

participantes adultos (Chambers, 2001). Finalmente, en otro estudio posterior se observó que 

este tipo de expresión de la ira incrementaba la presión sanguínea sistólica nocturna de 

forma significativamente superior a la diurna (Pavek & Taube, 2009), lo cual puede deberse 

a que, inicialmente, la expresión verbal de la ira produce una reducción de la tensión 

fisiológica, siendo la activación consecuente diferida en el tiempo, tal como se especificará 

posteriormente en el apartado de la catarsis y de las teorías sociales de la agresión. 

 

Por parte de la expresión física de la ira, se ha visto que, en el caso de los hombres, un 

nivel bajo de reactividad cardiovascular ante una provocación se asocia a este tipo de 

respuesta, aunque en el caso de las mujeres no se observa tal tendencia (Murray-Close & 

Crick, 2007). Por otro lado, en un trabajo más antiguo se observó que tanto esta forma de 

expresar la ira como la expresión verbal de la misma tienen efectos catárticos de similar 

intensidad, independientemente de la magnitud del evento frustrante desencadenante, de 

modo que ambos estilos provocan que los niveles de presión sanguínea y de tasa cardiaca 

vuelven a los niveles pre-frustración (J. E. Hokanson & Burgess, 1962). 

 

Menos volumen de investigación se ha generado en torno a la búsqueda del patrón 

fisiológico de la expresión desplazada de la ira, consistente en dirigir el ataque contra un 

objeto diferente a aquél que provocó el estado emocional de ira (Deffenbacher, Lynch, 

Oetting, & Swaim, 2002; Denson, Pedersen, & Miller, 2006). Dos de los estudios hallados 
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al respecto, de los años sesenta, están elaborados desde la perspectiva de la catarsis 

fisiológica experimentada tras la emisión de una conducta agresiva, tal como se explicará 

detalladamente en el siguiente punto. De este modo, se ha visto que expresar la ira contra un 

objetivo que no es el causante de tal estado emocional no provoca una reducción de la 

presión sanguínea, ni sistólica (J.E. Hokanson, Burgess, & Cohen, 1963) ni diastólica 

(Gambaro & Rabin, 1969), efecto que sí sucede cuando la expresión se focaliza sobre el 

causante del enfado. De forma coherente con estos resultados, un estudio mucho más 

reciente ha hallado, incluso, que este tipo de expresión de la ira provoca un aumento 

significativo de la presión sanguínea sistólica diurna (Pavek & Taube, 2009). Además de 

este efecto general, se ha estudiado la posible influencia de la similitud del objeto o persona 

contra el que se dirige la agresión de forma desplazada con el objeto o persona causante de 

la ira, viéndose que no influye en la reducción de tensión (J.E. Hokanson, et al., 1963). Lo 

que sí parece tener efecto moderador es el grado de culpabilidad vivenciado, de manera que 

cuando se expresa la agresión desplazadamente pero no se experimenta culpabilidad, tiene 

lugar una reducción estadísticamente significativa de la presión sanguínea con respecto al 

nivel alcanzado tras la provocación, mientras que esto no sucede en el caso de experimentar 

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

 

La expresión adaptativa de la ira ha sido estudiada tradicionalmente bajo el concepto de 

asertividad. De este modo, constituye el polo opuesto a las restantes formas de manifestar 

esta emoción, dado que no se inflige daño al objeto contra el que se focaliza la conducta de 

agresión. Los estudios llevados a cabo al respecto no han hallado resultados totalmente 

homogéneos, aunque parecen indicar que este estilo de respuesta se asocia con una 

reducción del arousal creado por el estímulo provocador de la ira. Concretamente, en uno de 

los experimentos llevados a cabo, controlado y aleatorizado, se comparó a un grupo 

entrenado en asertividad con un grupo control, tras haberles sido inducido un estado de ira, 

observándose que la conducta verbal constructiva emitida por el grupo entrenado en 

asertividad provocaba una reducción significativamente superior de la presión sanguínea 

(Davidson, MacGregor, Stuhr, & Gidron, 1999). Sin embargo, en otro estudio similar, en el 

que se evidenció, según la teoría de la catarsis, la asociación positiva entre presión 

sanguínea y supresión de la respuesta de ira, se obtuvo sólo un apoyo parcial a la hipótesis 

de que la expresión de la ira en forma de conducta asertiva estaría negativamente 

correlacionada con el tiempo de recuperación de la presión sanguínea (Barbour, 2006). Una 

de las posibles explicaciones a tal divergencia es la existencia de variables moderadoras 
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entre la expresión adaptativa de la ira y la presión sanguínea. Una de éstas es la rumiación, 

tal como se demostró en una investigación en la que se vio que un alto nivel de aserción con 

bajo nivel de rumiación predecía una presión sanguínea diastólica significativamente menor 

que la condición de alto nivel de aserción acompañado de una alta rumiación (Hogan & 

Linden, 2004). 

 

2.1.6. Implicaciones Psicológicas de la Activación Fisiológica 

Por último, otro efecto importante relacionado con la activación fisiológica de la ira es el 

grado de apreciación subjetiva de la misma. En este sentido, los resultados de las 

investigaciones parecen confluir en la idea de que las personas altamente propensas a 

experimentar ira tienden a identificar con menos precisión su nivel objetivo de activación en 

comparación con las menos hostiles (Demaree & Harrison, 1997), aunque algunos estudios 

posteriores parecen indicar que este déficit no se da en todos los planos de la agresividad 

(ira, hostilidad, etc.). Por ejemplo, en un estudio llevado a cabo en España, se halló que las 

personas con altos índices de hostilidad tendían a valorar con menor precisión su nivel 

propio de activación fisiológica, en comparación con aquéllas que habían obtenido 

puntuaciones menores, infravalorándolo. En cambio, no se hallaron diferencias 

estadísticamente significativas entre ambos grupos en la percepción subjetiva de la 

activación cognitiva y del grado de control sobre la activación (Landeta, Barrenetxea, 

Corral, & Otero, 1998). 

 

2.1.7. Modelos Psicobiológicos. Psicofarmacología 

La relación entre dolor y agresión se ha defendido también desde el campo de la 

psicobiología, más ampliamente tratado en un punto anterior. Concretamente, se ha visto la 

implicación neuroanatómica de la zona basolateral de la amígdala y de las zonas ventral y 

dorsal del hipocampo, y neuroquímica de la acetilcolina. De este modo, en un experimento 

llevado a cabo con ratas se observó que el bloqueo colinérgico en las citadas áreas provocó 

una reducción de los niveles de lucha, si bien este proceso de reducción fue diferente en el 

caso de la intervención sobre el hipocampo que en la realizada sobre la amígdala. Mientras 

que la intervención sobre el hipocampo produjo una reducción de la sensibilidad al dolor, en 

el caso de la intervención sobre la amígdala ésta permaneció inalterada. Por el contrario, tal 

como cabría esperar se evidenció que, en el caso de ésta última, el incremento de 

acetilcolina produjo un incremento en los niveles de lucha; además, quedó demostrada la 
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relevancia de que la zona basolateral de dicha estructura estuviese intacta para que se diera 

una manifestación normal de la agresión. (Rodgers & Brown, 1976). 

 

En línea con lo anteriormente expuesto, se han hallado evidencias de la relación entre 

dolor y agresión en el campo de la psicofarmacología. De este modo, dada la estrecha 

relación existente entre estas dos variables, existen medicamentos cuya eficacia se ha 

demostrada para ambos problemas. Es el caso del topiramato, fármaco antiepiléptico y 

analgésico, cuya eficacia para tratar también la agresión quedó plasmada en sendos estudios 

aleatorizados en los cuales se asignó a mujeres con trastorno límite de la personalidad a uno 

de los dos grupos (topiramato o placebo), siguiendo el respectivo tratamiento durante ocho 

semanas. Tras esto, los participantes del grupo que ingirió el topiramato puntuaron más bajo 

que los del grupo placebo en las escalas de ira y agresión del STAXI (Spielberger, 1999) 

Tanto la intensidad de la ira como el umbral de percibirla se vieron reducidos, lo cual lleva a 

pensar que el topiramato afecta a nivel del procesamiento intrapsíquico de la agresión y a 

nivel del control de la ira (Nickel, et al., 2004). El mismo efecto se observó en un estudio 

publicado tres años más tarde con hombres aquejados igualmente de trastorno límite de la 

personalidad (Nickel, 2007). Otros agentes químicos ampliamente utilizados en el 

tratamiento tanto del dolor como de la manía y la agresión incontrolada son la 

carbamazepina (Pagliaro & Pagliaro, 1993) y el triptófano (Young & Richardson, 1990). 

 

2.2. Teoría de la Frustración 

Los teóricos que han estudiado la agresión como comportamiento y como emoción 

desde el punto de vista de la relación frustración – agresión se han centrado, en buena 

medida y expresado de modo general, en el análisis del papel de los eventos externos que 

pueden suponer un obstáculo para la consecución de una meta concreta. Esta variable se 

encuentra, por tanto, estrechamente relacionada con otras como la autoestima (relacionada a 

su vez con el neuroticismo), cuya amenaza es un importante precursor de la ira y la agresión. 

Por este motivo la agresión es concebida por varios autores como una manera de mantener o 

restituir la autoestima o la imagen social (Baumeister, Smart, & Boden, 1996; Fehr, 

Baldwin, Collins, Patterson, & Benditt, 1999) 

 

2.2.1. Modelo de Dollard y Miller 

Estos hallazgos fueron explicados a la luz de la hipótesis frustración – agresión (Dollard, 

Doob, Miller, Mowrer, & Sears, 1939), que sugiere que los participantes en la condición 
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“Alta Frustración – Alta Ansiedad” pudieron haber recibido tantos estímulos ansiógenos y 

frustrantes (con el consiguiente incremento de la ira) que reconocieron el peligro de la 

venganza del experimentador, y por tanto inhibieron sus actos de agresión (a pesar de que en 

principio eran más propensos a emitirlos). Así, la instigación era mayor que en los otros dos 

grupos (mayor aproximación), pero también lo era el conocimiento de la posible venganza 

del experimentador (mayor evitación). 

 

Continuando con el modelo aproximación – evitación en el estudio de la ira, estudios 

realizados en base a este enfoque han visto que los comportamientos asociados a esta 

emoción siguen un patrón diferente al resto. Así, mientras que el afecto positivo está 

típicamente asociado a tendencias de aproximación y la activación negativa a tendencias de 

evitación hacia los estímulos implicados, en el caso de la ira a menudo está asociada a 

inclinaciones de aproximación (con el fin de expresarla, mediante la agresión) en vez de 

evitación (Harmon-Jones & Sigelman, 2001; Watson, Wiese, Vaidya, & Tellegen, 1999). 

 

2.2.2. Modelo de L. Berkowitz. Críticas 

A partir de una revisión de estudios acerca de la ira y la agresión que habían sido 

llevados a cabo desde diferentes perspectivas teóricas (Averill, 1982; Spielberger, Reheiser, 

& Sydeman, 1995), Berkowitz considera que se trata éste de un síndrome de sentimientos, 

cogniciones y reacciones fisiológicas relativamente específicas, unidas asociativamente con 

el deseo de inferir un daño a aquello que lo ha desencadenado (Berkowitz & Harmon-Jones, 

2004) Es ésta última premisa la que denota la especificidad de este enfoque, que como 

podemos comprobar es compatible con otros modelos particularmente fisiológicos, 

conductuales o cognitivos (Bradley & Lang, 2000; Izard, 1991; Lang, 1979). 

 

Berkowitz sostiene su teorización acerca de la agresividad argumentando que se basa en 

el principio de falsabilidad (Popper, 1981), el cual queda violado en otras teorías que tratan 

acerca de la ira y la agresividad (Berkowitz & Harmon-Jones, 2004). Sin embargo, una de 

las críticas que se realizan a su trabajo va dirigida hacia la excesiva generalidad de los 

supuestos postulados por el autor (“la aversión lleva a la agresividad”), como veremos a 

continuación, lo cual hace de ella una teoría difícilmente falsable (Buss, 2004). 

 

De este modo, Berkowitz y Harmon-Jones proponen una teoría neoasociacionista – 

cognitiva (frustración – agresión) como una manera de integrar el conocimiento acerca de la 
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agresividad. Defienden la idea de que el dolor físico u otras condiciones físicas 

displacenteras o que impliquen un estrés social son estados aversivos propensos a elicitar 

respuestas de ira. Dichos estados permiten luchar y huir. Así, ante un peligro claro y 

presente, en función del comportamiento de agresión de la fuente de la que proviene la 

amenaza y de la reacción emocional de miedo en el sujeto, éste desarrollará un patrón 

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

 

Esta idea central del modelo teórico ha sido criticada, habiéndose planteado la necesidad 

de añadir a este esquema la variable “valoración del riesgo”, de modo que se pudiese estimar 

la respuesta a emitir por un sujeto ante un peligro relativamente pequeño o incluso ante la no 

existencia de ningún peligro. Además, es importante determinar qué condiciones aversivas 

es más probable que lleven a un comportamiento agresivo y cuáles son los límites de la 

relación entre ambos términos. Igualmente, la definición dada por los autores es tan amplia, 

que podría abarcar cualquier reacción emocional negativa (Buss, 2004) Acerca de esta 

crítica a habido experimentos que han mostrado que el grado de agresión, dependiente del 

grado de frustración experimentada, difiere a través de los contextos, en función de la 

relevancia de la meta perseguida (Kuppens & Mechelen, 2007). 

 

Con respecto a los modelos que se basan en las características de las valoraciones de las 

personas de la situación antes de que ésta llegue a producir ira, el modelo de Berkowitz 

afirma que si estas apreciaciones particulares aumentan la probabilidad de una reacción 

agresiva, esto es muchas veces porque aumentan la sensación displacentera del propio 

evento (Berkowitz, 1999, 2003), asemejándose a una serie de formulaciones teóricas que 

proponen que el afecto negativo puede provocar ira (R. A. Baron, 1977; R. A. Baron & Bell, 

1975; Ellsworth & Scherer, 2003; Lazarus, 2001; Oatley & Jenkins, 1996; N. L. Stein & 

Levine, 1990, 1999) En este sentido, muchos teóricos actuales, como los citados, están de 

acuerdo en que la gente llega a la agresión cuando la acción de un agente externo le impide 

lograr una meta importante, siendo además necesario que este agente sea percibido como 

responsable y causante de tal obstrucción. 

 

Más allá de la percepción de causalidad del impedimento que dificulta la consecución de 

la meta, hay modelos que precisan que además de esto es necesaria la percepción de 

culpabilidad en tales agentes externos para que la agresión sea desencadenada (Lazarus, 

1991; Ortony, Clore, & Collins, 1988) Esto está relacionado con la teoría de la atribución 



Ira y Agresión en la Conducción 
 

47 
 

causal de Weiner, de modo que un comportamiento es producido en base a la atribución 

causal percibida de un evento, llevándose a cabo ésta en base a tres factores: lugar (interno / 

externo), estabilidad (estable / inestable), y controlabilidad (controlable / incontrolable) 

(Weiner, 1985) Aquí el concepto de culpabilización estaría asociado con el de 

controlabilidad, de modo que si percibimos que la consecución de una meta es impedida por 

una acción llevada a cabo por un agente externo, acerca de la cual además percibimos 

controlabilidad en su emisión, es probable, combinando ambos puntos de vista, que 

desarrollemos un comportamiento agresivo ante la frustración desencadenada. 

 

Otro aspecto valorado por otros teóricos es la percepción de injusticia o de 

“ilegitimidad” de un acto, como elementos frustrantes, para desencadenar una reacción 

agresiva. Ya en algunos estudios filosóficos sobre las emociones se afirma que no puede 

haber agresión a menos que haya una ofensa percibida (Solomon, 1993), lo cual es replicado 

por ciertos estudios empíricos que analizan este efecto. En uno de estos experimentos, los 

autores manipularon experimentalmente la justicia de los resultados entregados a los 

participantes sobre una prueba que previamente habían realizado, y observaron que los 

resultados injustos produjeron reacciones de agresividad de forma significativamente mayor 

que los resultados justos (Weiss, Suckow, & Cropanzano, 1999). Sin embargo, otros 

estudios han obtenido resultados diferentes, de manera que se aprecia que la valoración de la 

injusticia hecha por los participantes sobre el evento instigador estuvo fuertemente asociada 

a otras características percibidas de la ocurrencia del mismo, que moderaban su efecto en 

cuanto a la provocación o no de un comportamiento agresivo (Ellsworth & Smith, 1988; 

Mikula, Scherer, & Athenstaedt, 1998; Roseman, Antoniou, & Jose, 1996). 

 

Existen también evidencias que demuestran que se puede llegar a experimentar ira 

cuando el evento frustrante aversivo no sea valorado como “ilegítimo”. Experimentos de 

laboratorio han evidenciado ira elicitada por eventos negativos que presumiblemente no 

fueron valorados como injustos. Por ejemplo, en uno de ellos, consistente en un grupo de 

participantes que mostraba su opinión acerca de un tema, siendo enfadados por parte de otro 

grupo compinchado con los experimentadores, se vio que los sujetos no estimaban esas 

críticas provocadoras de ira por parte del grupo compinchado como impropias. Estos 

individuos que elicitaban ira no fueron culpados por la ira experimentada por parte de los 

participantes (Herrald & Tomaka, 2002). En otro experimento, en el cual participaban tres 

grupos que habían de realizar una tarea muy difícil, a los participantes de uno de ellos se les 
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advirtió adecuadamente de esta dificultad; a los de otro de los grupos se les advirtió de la 

dificultad, pero de forma arbitraria, generalista e injustificada, y finalmente los miembros 

del tercer grupo, a modo de control, llevaron a cabo una tarea similar, pero que no entrañó 

ninguna dificultad de resolución. Los resultados mostraron que, tal como cabía esperar, el 

grupo que había sido advertido de la dificultad del problema de forma vaga fue el que más 

ira mostró, pero que incluso el grupo que había sido correctamente avisado de la 

complejidad de la tarea evidenció más agresividad que el grupo control, cuya condición no 

incluía dificultad alguna (Dill & Anderson, 1995). Por tanto, muchos investigadores 

concluyen, acerca del estudio del papel de la justicia / injusticia percibida en el 

desencadenamiento de comportamientos agresivos, que no se conoce realmente cuánta 

varianza de la ira informada se debe a la injusticia percibida en el hecho instigador de la 

misma. 

 

Con todo esto, se han buscado las variables que moderan el efecto entre la percepción de 

la ilegitimidad y la emisión de una conducta agresiva. Una de dichas variables es el 

potencial de afrontamiento (“coping potential”), que tiene que ver con la habilidad percibida 

de las personas para tratar satisfactoriamente con el evento en cuestión. Acerca de este 

concepto se ha desarrollado un amplio volumen de investigación, que ha derivado en 

diversas teorías explicativas del mismo. Una de las que más ha trascendido es la de Lazarus, 

que sostiene que las personas podrían llegar a tal sentido de percepción de capacidad de 

afrontamiento atacando de forma satisfactoria a la amenaza que les afecta (Lazarus, 1991) 

 

De este modo, según el autor, la ira ocurre cuando la persona cree que la ofensa recibida 

puede ser atenuada por medio de la ejecución de un ataque, de manera que un individuo 

evalúa su potencial de afrontamiento en base al balance de su experiencia previa de ataques 

favorables y desfavorables (Lazarus, 1991) Por tanto se trataría de un enfoque que 

podríamos situar dentro del aprendizaje social, similar conceptualmente a la autoeficacia 

(Bandura, 1977, 1986), que es la capacidad percibida para que una determinada acción tenga 

éxito en un contexto específico, la cual está determinada por el balance de experiencias 

previas reforzadas y castigadas. 

 

Para otros autores, por el contrario, el afrontamiento es la motivación de sobreponerse a 

una obstrucción para lograr un objetivo deseado. De este modo, la ira implica la no 

aceptación de un evento presente como necesario o inevitable, sino como que puede ser 
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cambiado (Frijda, 1986). Esto implica que un evento aversivo aumentará la ira en vez de la 

tristeza si existe habilidad percibida para eliminar la situación displacentera y lograr la meta 

planeada, mientras que será tristeza la emoción desencadenada en el caso de que no se 

perciba tal habilidad (Scherer, 1993, 2001; N. L. Stein & Levine, 1989, 1990, 1999). 

 

Sin embargo, existen otros autores, como Roseman, que consideran que el 

comportamiento agresivo también puede llegar a ser consecuencia de la mera ausencia de 

refuerzos o la presencia de estímulos aversivos en una situación dada (Roseman, 1991) En 

este sentido, contrariamente a la base de la argumentación de la significación personal, 

varios experimentos han demostrado que el fracaso a la hora de obtener una gratificación 

esperada puede generar una inclinación agresiva incluso cuando este fallo no suponga un 

ataque a la autoestima. En uno de estos experimentos, los participantes de uno de los grupos, 

que no pudieron ver un vídeo divertido que les habían prometido como consecuencia de que 

el proyector se había estropeado “accidentalmente”, se mostraron más agresivos que los 

participantes del grupo que sí que lo vieron correctamente en una actividad en pareja en la 

que participaron a continuación, a pesar de que era evidente que la no visualización del 

vídeo no suponía ningún ataque contra la autoestima de ningún participante (R. Walters & 

Brown, 1963) 

 

Por otro lado, hay ocasiones en las que la ocurrencia de eventos aversivos no dirigidos a 

la persona en cuestión específicamente pueden desencadenar reacciones de ira, incluso 

aunque se desarrollen a un nivel medio (Berkowitz, 1989) Esto se aprecia en los 

experimentos llevados a cabo en el laboratorio ante condiciones atmosféricas desagradables 

(C.A. Anderson & Anderson, 1998; R. A. Baron & Bell, 1975; R. A. Baron & Richardson, 

1994; Rotton, Barry, Frey, & Soler, 1978), en los cuales se interpreta la agresividad como la 

consecuencia de experimentar una amenaza hacia el deseo de la persona de sentirse cómoda. 

En estos estudios se vio que la gente mostraba ira y un nivel mayor de actitudes hostiles 

hacia las otras personas con las que interactuaba cuando la temperatura del ambiente era 

excesivamente fría o caliente, aunque pensaran que estas condiciones climáticas no tenían 

nada que ver con el experimento ni estaban directamente dirigidas a ellos. 

 

Otro de los postulados de la teoría de Berkowitz defiende la idea de que la agresión 

puede ocurrir sin ninguna causa externa; de hecho, los autores hablan de la relación entre el 

movimiento voluntario y la ira (Berkowitz & Harmon-Jones, 2004), sugiriendo la asociación 
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entre esta emoción y conductas tales como apretar los puños, fruncir el ceño, etc. De este 

modo, los movimientos musculares voluntarios pueden llevar a sentimientos, recuerdos, 

cogniciones y respuestas autonómicas relacionadas con la ira, de tal manera que la mera 

ejecución de dichos movimientos, debido a la asociación establecida entre ambas variables, 

puede llegar a modular el sentimiento de dicha emoción.  

 

2.3. Teoría Catártica 

 

2.3.1. El Modelo Psicodinámico 

El concepto “catarsis” ha surgido dentro de la teoría psicoanalítica, que lo conceptualizó 

como la manifestación de una energía anteriormente reprimida. De esta manera, según la 

tradición clásica freudiana, si el mecanismo catártico de un individuo se encuentra 

bloqueado, el arousal se incrementará hasta que llegue un punto en que sea expresado, bien 

a nivel comportamental, bien a nivel psicosomático, como un impulso de energía que estalla 

irreprimiblemente. Se trata, pues, de una perspectiva teórica que se enuncia tomando como 

base el modelo hidráulico de la personalidad, fundamentado en la analogía de un líquido 

encerrado en un recipiente que, al ir incrementándose en cantidad, aumenta la presión que 

ejerce sobre dicho recipiente, hasta que la presión es tal que estalla. Con todo esto, el 

modelo catártico psicodinámico propone que la psicopatología, en cualquier etapa de la 

vida, resulta de la energía mental bloqueada, y la implicación del tratamiento es que esa 

energía obstruida debería ser liberada por medio de la catarsis (Benjamin, Plutchik, & 

Kellerman, 1990; Freud, 1966; Mackal, 1983; Trotter, Eshelman, & Landreth, 2003). 

 

Igualmente, ha habido autores que, mostrándose contrarios al modelo explicativo de la 

catarsis tensión – reducción, se han mostrado firmemente defensores de la expresión de las 

emociones, concretamente de la ira, si bien de un modo adaptativo. Sostienen que una no 

expresión de la emoción subyacente podría tener efectos desadaptativos tanto en la persona 

en cuestión como en su red social, con consecuencias tales como el “envenenamiento” de las 

relaciones afectivas, la aparición de trastornos psicosomáticos, 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 el papel beneficioso de la catarsis, 

expresada mediante diferentes conductas. Por ejemplo, se llevó a cabo un estudio en el cual 
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se analizaba el papel del llanto como reductor del arousal, tanto fisiológico como emocional. 

Para ello, un compinche provocó un estado de ira en los participantes, molestándoles en la 

realización de una tarea que requería concentración. Seguidamente, se procedió a dividirles 

aleatoriamente en dos grupos, de modo que uno de ellos visualizó un vídeo trágico, que 

indujo en los participantes al llanto, y el otro presenció un vídeo neutral. Tras esto se midió 

la presión sanguínea, la temperatura, la tasa del pulso y la valoración hacia el compinche 

que al comienzo les había frustrado en la tarea. Los resultados indicaron que los sujetos del 

grupo al que se había inducido al llanto mostraron un grado de activación fisiológica más 

bajo que los que habían visto el vídeo neutral, y que la valoración del compinche fue mejor 

de forma proporcional al llanto expresado (a más llanto, mejor valoración), incluso 

controlando el efecto de la capacidad empática de los participantes (Ordman, 1996)  

 

De igual modo, diferentes estudios llevados a cabo bajo una metodología muy similar 

han hallado también efectos reductores del arousal fisiológico y emocional a partir de la 

emisión de otros comportamientos, como la expresión escrita, de la cual se ha visto que 

tiene un papel beneficioso en la reducción de la presión sanguínea en personas afectadas de 

hipertensión (McGuire, Greenberg, & Gevirtz, 2005), y las ensoñaciones y fantasías, cuyo 

efecto reductor de la hostilidad ha quedado demostrado cuando el tipo de agresión medida es 

la expresión verbal de dicha emoción (Pytkowicz, Wagner, & Sarason, 1967) Finalmente, 

una de las implicaciones prácticas más relacionada con estos hallazgos ha sido la 

recomendación de la práctica de artes marciales, por constituir una forma de expresión 

catártica que ayuda a manejar emociones tales como la ira y el miedo (Nosanchuk & 

MacNeil, 1989; Overchuk, 2002). 

 

Por otro lado, una de las variables que se han postulado como moderadoras de cara a la 

consecución de un estado catártico tras expresar la ira es la culpabilidad. De este modo, se 

han llevado a cabo experimentos cuya metodología se basa en la creación de dos grupos, de 

tal modo que en uno (grupo A) los participantes expresan su ira a través de la agresión hacia 

el compinche que les había inducido previamente un estado de ira por medio de la 

frustración durante la realización de una tarea, y en el otro (grupo B) la dirigen hacia una 

persona que no tiene ninguna relación con la frustración inducida (agresión desplazada). A 

continuación se mide el grado de culpabilidad en los participantes del grupo B al haber 

castigado a una persona no relacionada con su estado de ira. Los resultados obtenidos en 

estos experimentos indican que, expresar la ira por medio de la agresión hacia un sujeto del 
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cual no se percibe como causante de tal estado emocional experimentado, puede provocar un 

sentimiento de culpabilidad en los participantes que impide la reducción de la activación 

fisiológica (de hecho, la aumenta). En cambio, en el caso de los sujetos de esta misma 

condición que no experimentan tal culpabilidad, la reducción del arousal es significativa, no 

mostrando diferencias con respecto a la reducción evidenciada en los participantes del grupo 

que emitió la agresión contra el frustrador, y que por tanto no experimentó culpabilidad 

(Gambaro & Rabin, 1969; Verona & Sullivan, 2008). Otras investigaciones han concretado 

estas conclusiones, mostrando que la expresión agresiva contra un no – frustrador reduce la 

ira, pero no la activación fisiológica, como se ha visto (Atkins, Hilton, Neigher, & Bahr, 

1972). 

 

2.3.3. Evidencias en Contra de la Catarsis 

En contraposición a estos resultados, años más tarde de los enunciados de los principios 

psicoanalíticos y dentro ya del paradigma del neoconductismo, C. L. Hull enunció su 

modelo mecanicista del comportamiento, según el cual la ejecución de una conducta 

concreta es el resultado multiplicativo del impulso (estado psicológico que covaría con un 

desequilibrio biológico) por el hábito (historia de la ejecución reforzada de dicho 

comportamiento o experiencia). De este modo, toda ejecución conductual tendría como fin 

la reducción de un impulso, con el consiguiente fortalecimiento del hábito, que suponía un 

incremento en la probabilidad de emisión de dicha conducta en el futuro (Hull, 1943). Así se 

fue constituyendo un paradigma de estudio en que se concebía la catarsis como un modo de 

controlar la ira por la reducción del impulso subyacente (la inhibición reactiva o efecto de la 

fatiga en la disminución de la tasa de respuesta), pero que por el hábito que se iba 

instaurando con cada ensayo la probabilidad de la expresión de tal conducta en el futuro 

aumentaba.  

 

Basándose en esto, ya desde esta época, y sobre todo con el desarrollo posterior de los 

modelos de aprendizaje social, que descubrieron que la observación de modelos que 

expresaban conductas agresivas tendía a incrementar el grado de ira en los sujetos que lo 

visualizaban (Bandura, Ross, & Ross, 1963a; Hartmann, 1969; Perry, Perry, & Rasmussen, 

1986; Schaefer & Mattei, 2005), empezaron a surgir críticas a los modelos de corte más 

puramente psicoanalíticos, que no consideraban los efectos a largo plazo de las expresiones 

catárticas y que recomendaban la expresión “controlada” de la agresividad por su eficacia a 

corto plazo. 
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Tomando como base estos modelos conductuales y aplicando el modelo catártico al 

estudio concreto de la ira, se vio que la catarsis de la hostilidad era un proceso concreto 

comportamental y emocional que se enmarcaba dentro del paradigma evitación – escape 

(J.E. Hokanson, 1974), de tal modo que la hostilidad implicaría un estado aversivo (impulso 

interno) para el sujeto, lo cual le llevaría a expresarla conductualmente de algún modo a fin 

de reducirlo, escapando del mismo y aumentando la probabilidad de emisión de dicha 

conducta en el futuro. De igual modo, la predicción en base a la experiencia de un aumento 

de dicho impulso hostil ante un estímulo discriminativo llevaría a una conducta de evitación.  

 

De acuerdo con estos postulados teóricos, tras una revisión llevada a cabo sobre trabajos 

acerca del papel de la catarsis, se concluyó que este procedimiento constituye una forma de 

“ventilar” la ira, de cuya adecuación no se han obtenido apoyos empíricos que lleven a su 

recomendación clínica. Esto se debe a que la citada expresión emocional, bien sea de forma 

verbal o de forma física, implica un incremento de la probabilidad de su expresión en el 

futuro debido al procedimiento de refuerzo negativo al que obedece, como se ha señalado 

anteriormente (Lohr, Olatunji, Baumeister, & Bushman, 2007; Warren & Kurlychek, 1981) 

Tal como se ha descubierto en una serie de experimentos, esto puede deberse al efecto 

inmediato de la reducción del arousal fisiológico, lo cual provoca el efecto conjunto que 

supone una inmediata reducción de la agresión y una probable agresión futura (Geen, 

Stonner, & Shope, 1975; Kahn, 1966; R. M. Kaplan, 1975). 

 

2.3.4. Procedimientos Alternativos a la Catarsis 

Por tanto, en consonancia con una línea teórica cognitivo – conductual, se han propuesto 

una serie de procedimientos alternativos a la catarsis derivados del aprendizaje social que se 

han mostrado efectivos en el control de la agresión, como pueden ser la desensibilización, el 

entrenamiento en asertividad, el castigo, el contrato de contingencias, el cambio atención – 

distracción, la reestructuración cognitiva, e incluso simplemente dejar pasar el tiempo o “no 

hacer nada” (Bushman, 2002; Warren & Kurlychek, 1981).  

 

Empíricamente, esta línea teórica se ha puesto a prueba analizando diferentes 

procedimientos propuestos de cara a la reducción de la ira. En uno de estos estudios se 

comparó el procedimiento de la catarsis vicaria con el procedimiento del cambio atención – 

distracción. Para ello, tras inducirse a los participantes un estado de ira por medio de la 

distracción a la hora de llevar a cabo una tarea que exigía un alto grado de concentración, se 
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les dividió en dos grupos. El grupo que fue sometido a la condición de catarsis vicaria 

presenció un vídeo donde una persona expresaba agresión contra otra, mientras que el grupo 

de la condición del cambio distracción – atención llevó a cabo una tarea que exigía focalizar 

la atención, y que carecía de cualquier vinculación con comportamientos agresivos. 

Finalmente, todos los participantes rellenaron un cuestionario en el que se valoraba al 

compinche que les había provocado el estado de ira inicial. Los resultados, en consonancia 

con lo anteriormente explicado acerca del aprendizaje vicario (por observación) de 

respuestas agresivas, indicaron que el grupo de catarsis vicaria valoró peor al compinche, lo 

cual muestra que la realización de una tarea distractora supuso una mayor reducción de la ira 

(Kuperstok, 2008). 

 

De este modo, en diversos experimentos llevados a cabo bajo metodologías similares al 

comentado, se ha evidenciado que otros procedimientos relacionados con la distracción y 

con evitar la rumiación del evento frustrante (Bushman, 2002; Kahn, 1966; Konecni, 1974), 

la explicación razonadamente justificadora del comportamiento agresivo del compinche 

frustrador (Mallick & McCandless, 1966) y la expectativa de no volver a ver a la persona 

frustradora (Lukesch & Schauf, 1990) son más eficaces en este control emocional que la 

catarsis. 

 

Finalmente, en un punto intermedio entre la defensa de la catarsis y de las técnicas 

derivadas de modelos conductistas o cognitivo – conductuales están los autores que 

defienden el uso de cada una de ellas en función del ámbito concreto en el que se apliquen, 

siendo válido cada uno en su área y pudiendo combinarse para obtener mejores resultados 

(R. A. Baron, 1983; Hoffman, Kirwin, & Rouzer, 1979). 

 

2.4. Teorías del Dolor 

En diversas investigaciones llevadas a cabo tanto con animales como con humanos, el 

dolor ha sido positivamente correlacionado con medidas de hostilidad, irritabilidad y 

agresión; por ejemplo, en uno de estos estudios se vio una asociación positiva y significativa 

entre la tolerancia al dolor (intensidad máxima tolerada de una descarga eléctrica) y agresión 

(Niel, Hunnicutt-Ferguson, Reidy, Martinez, & Zeichner, 2007). De este modo, el dolor, se 

ha postulado como una de las principales causas de la agitación, junto con otros factores 

como drogas, alteraciones del SNC y pérdida de sensibilidad sensorial (Salzman, 

Schatzberg, & Nemeroff, 2004). 
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2.4.1. Tipos de Dolor que Desencadenan la Agresión 

Por otra parte, la naturaleza del dolor que elicita conductas agresivas puede ser de 

diversos tipos. Como ejemplo de esta generalidad, en un estudio observacional llevado a 

cabo en un centro de salud general americano, en el cual se analizó la actitud de los 

pacientes que llamaban por teléfono para solicitar cita médica, se vio que el 49,7% de los 

que se expresaban agresivamente informaban de problemas relacionados con la ansiedad y 

el dolor. Más específicamente, en una investigación se analizó la influencia del dolor de 

cabeza y del dolor temporomandibular en la ira, medida a través de la Escala de Hostilidad 

de Cook – Medley (W. W. Cook & Medley, 1954), del Aggression Questionnaire (Buss & 

Perry, 1992) y del Anger Expression Inventory (Spielberger, 1999), viéndose que las 

personas aquejadas de dolor temporo-mandibular puntuaban más alto que las del grupo 

control en ira rasgo y en enfado con uno mismo, a la vez que las personas con dolor de 

cabeza puntuaban más alto que los controles en hostilidad, rasgo ira y enfado con uno 

mismo (Nicholson, 2000). 

 

Igualmente, se ha buscado la relación entre el dolor de tipo gastrointestinal y la ira. Para 

ello, se analizó la relación entre personalidad y dolor informado y distrés somático en 

pacientes con trastorno gastrointestinal funcional (TGF) en ausencia de psicopatologías, de 

modo que un grupo de pacientes y un grupo de controles completó el Cuestionario de 

Hostilidad de Buss – Durkee (Buss & Durkee, 1957), el NEO – PI (Costa & McRae, 1992a), 

el EPQ (H. J. Eysenck & Eysenck, 1975), el Checklist de Quejas Físicas de Giessener 

(Brähler & Scheer, 1983) y el Cuestionario de Dolor de McGill (Melzack, 1975). Los 

pacientes mostraron niveles superiores a los controles en neuroticismo y agresión; además, 

la agresión predijo el número de palabras elegidas para describir el dolor experimentado y el 

índice de sensibilidad al dolor (Tanum & Malt, 2001). Por otra parte, se llevó a cabo un 

experimento en el que participaron personas aquejadas de dolor agudo, que fueron 

comparadas con un grupo control a través de las escalas Hipocondría, Histeria y Depresión 

del MMPI (Hathaway & McKinley, 1951), las escalas de Agresión, Defensa del Status y 

Culpabilidad de la Escala de Personalidad de Cesarek – Marke, y la Lista de Adjetivos de 

Humor de Hedonismo, Actividad y Calma, y finalmente se aplicó un cuestionario sobre 

dolor. Los resultados evidenciaron que en todas las escalas estudiadas del MMPI el grupo de 

pacientes mostró valores significativamente más altos que el grupo control, al igual que se 

observaron niveles más altos en Agresión, Defensa del Status y Culpabilidad (Sivik, 1991). 

Finalmente, se ha descubierto, desde una óptica psicoanalítica, que los sentimientos 
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dolorosos en niños traumatizados son fuentes de agresión, tanto hacia sí mismos como hacia 

el exterior (Grossman, 1991). 

 

Por otro lado, ha habido autores que han propuesto como complemento al modelo dolor 

– agresión, una posible relación entre dolor y respuesta defensiva (R. J. Blanchard, 

Blanchard, & Takahashi, 1978; Hutchinson, 1983), de tal modo que ésta última se daría en 

aquellos sujetos que, siendo propensos a conductas de evitación y escape ante estímulos 

dolorosos, emitan respuestas de tipo agresivo. En estos casos la agresión no tendría como 

objetivo causar daño al objeto agredido, sino facilitar la defensa de la agresión sufrida. De 

modo que se asemejaría al modelo teórico que dicotomiza las respuestas agresivas entre 

hostiles, más similar a la agresión como tal, e instrumentales, más relacionado con las 

respuestas agresivas defensivas (Geen & Donnerstein, 1998). 

 

2.5. Teorías Etológicas 

La etología se define como el estudio científico del comportamiento de los seres vivos 

en todas sus dimensiones (Carranza, 1994), y básicamente su trabajo se orienta a responder 

cuatro preguntas: Cómo evoluciona la conducta (evolución o filogenia), cómo se desarrolla 

la conducta (desarrollo u ontogenia), para qué sirve la conducta (causa última o función) y 

cómo funciona la conducta (causas inmediatas, mecanismos o control de la misma) (Zinner, 

1997). De este modo, teniendo en cuenta que su visión es holística, y en parte trata puntos de 

vista ya comentados en otros apartados anteriores, nos ceñiremos a la explicación de los 

aspectos más específicos de esta disciplina. 

 

2.5.1. Tipos de Agresión 

Existen varias taxonomías sobre los tipos agresividad. Una de las más antiguas 

clasificaciones que todavía hoy se cita con relativa frecuencia es la establecida por Moyer, 

quien propuso un total de siete tipos distintos, la mayoría de ellas diferenciadas en cuanto a 

las bases fisiológicas y en cuanto a los estímulos que las desencadenaban. Esta clasificación 

fue establecida a partir de trabajos basados en el estudio de animales no humanos (Moyer, 

1968). 

 

En primer lugar se encuentra la agresión predadora. Se trata de aquella conducta de 

ataque dirigida por un animal contra una presa natural. También es llamada 

“interespecífica”, aunque hay veces en las que tiene lugar entre miembros de una misma 
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especie. El estímulo elicitante para la agresión en este caso es el animal que va a ser cazado, 

preferiblemente en movimiento. En general, esta conducta agresiva no necesita de ningún 

trasfondo específico para desencadenarse, en contraste con otros tipos que veremos a 

continuación, como por ejemplo la agresión maternal. Finalmente, hay investigadores que 

conceptualizan este tipo como meramente una respuesta de obtención de alimento, sin los 

fuertes componentes emocionales de otros estilos de agresividad. 

 

El segundo tipo se denomina agresión intermachos. Este tipo de agresión ocurre 

intraespecíficamente, como paso previo al establecimiento de una jerarquía de dominancia 

entre los machos de un grupo, quienes proveen el estímulo necesario para la lucha. A la vez, 

el autor resaltó la relativamente escasa incidencia de lucha encontrada entre las hembras 

(Moyer, 1968) Al igual que en el caso de la agresividad predadora, no se precisa de un 

trasfondo ambiental para que este tipo de agresión se desencadene. 

 

El tercer tipo es la agresión inducida por el miedo, que ocurre cuando un organismo es 

confinado y no puede escapar a otro organismo amenazante. Siempre es precedida por 

intentos de escapar. 

 

La cuarta manera de agresión es la maternal, que se refiere a la agresión exhibida por 

una madre a los estímulos que suponen una amenaza para sus crías, implicando este medio 

específico un trasfondo para su ocurrencia. 

 

La quinta forma se denomina agresión relacionada con el sexo. Este tipo de agresión 

es provocado por el mismo estímulo que causa las respuestas sexuales. Al igual que en el 

caso de la agresión intermacho, suele darse principalmente (aunque no de forma exclusiva) 

en machos. Cabe destacar que fue añadido a la clasificación por parte de Moyer como una 

idea tardía, como un estilo “probable” de agresión, siendo años más tarde reconsiderado 

como más prominente de lo que en un primer momento se había estimado (Moyer, 1976). 

 

El sexto modo es la denominada agresión irritable. Esta agresión es etiquetada a 

menudo como “ira” o “furia”, y puede ser elicitada por un amplio rango de objetos animados 

o inanimados. Según Moyer, puede ser elicitada también por varios estresores, como por 

ejemplo la frustración, el dolor, la deprivación de comida, la fatiga y la falta de sueño. Está 



David Herrero Fernández 

58 
 

relacionada con algunos de los comportamientos agresivos que acontecen en el contexto 

concreto de la conducción. 

 

Finalmente se encuentra la agresión en la defensa territorial. Este tipo de agresión, 

que puede darse tanto a nivel intraespecífico como interespecífico, tiene lugar ante la 

intrusión en el territorio establecido de un organismo; sin embargo, el autor concluyó más 

tarde (Moyer, 1976) que probablemente no tuviera una base fisiológica separada, no estaba 

bien fundamentada en datos objetivos y estaba demasiado pobremente definida para ser útil. 

Además, algunas de las conductas categorizadas como agresividad territorial a menudo se 

podían insertar en alguno de los otros seis tipos anteriormente explicados. Es el tipo de 

agresión más importante y frecuente de los que suceden durante la conducción. 

 

Moyer también discutió acerca de la agresión instrumental, la cual existe solamente 

porque ha sido reforzada por sus consecuencias (se asume que no incluiría los efectos de los 

sucesos en los tipos de agresión discutidos aquí) De este modo, la agresión instrumental se 

produce cuando la conducta es reforzada por el éxito, y entonces la probabilidad de la tasa 

de emisión aumenta. Por otro lado, al igual que la agresión predadora, puede carecer del 

fuerte componente emocional que caracterizan al resto. Sin embargo, debido a que se vio 

que este tipo de agresión tampoco tenía una base biológica claramente separada del resto de 

tipos, Moyer decidió no elaborar su estudio extensivamente. 

 

2.5.2. Etología de la Agresión Intraespecífica 

Algunos de los descubrimientos realizados en la época de la etología clásica apuntan en 

la dirección de que, dentro del comportamiento territorial, el ataque viene definido en buena 

medida por el apego al lugar y la hostilidad (Hinde, 1956; Tinbergen, 1957) y por la 

posición espacial de los sujetos, de tal modo que cuando un oponente se aproxima 

demasiado, violando la distancia individual, puede provocar la lucha (Conder, 1949). La 

base de esta perspectiva indica que el determinante de una conducta, en este caso la 

agresión, se halla en el análisis de las consecuencias que dicha conducta se espere que tenga 

sobre las eficacias individuales, por encima del beneficio esperado para la especie. De aquí 

se han derivado distintos modelos teóricos, como la teoría de la optimización, basada en el 

análisis de costes y beneficios que se realiza para valorar las consecuencias que un 

comportamiento tendrá para el individuo (Lewontin, 1979). 
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En cuanto a las causas últimas de la agresión, se ha de considerar como término clave el 

concepto de “eficacia”. La eficacia (genética) es la contribución de un genotipo de la 

población a la siguiente generación, en relación a la contribución relativa de otros genotipos. 

Este proceso de selección natural lleva, normalmente, a la prevalencia de aquellos genotipos 

de mayor eficacia (Wilson, 1980) De este modo, de acuerdo al imperativo biológico, cada 

individuo pasa tantos genes como puede a las generaciones futuras (es decir, intenta 

maximizar su eficacia), lo cual consigue reproduciéndose. Sin embargo, la limitación de los 

recursos con los que cuenta para ello (alimento, agua, pareja, etc.) le llevan a competir 

mediante la agresión, y de esa serie de competiciones subsisten los individuos cuyo genotipo 

y fenotipo son los más adaptativos, y por tanto han de ser transferidos a la siguiente 

generación, asegurando su presencia en la población más que otros genotipos menos 

competentes. 

 

Esta competición, entendida como el conjunto de efectos negativos que un organismo 

produce en otro al consumir o controlar el acceso a un recurso, sea de la naturaleza que sea, 

cuya asequibilidad es limitada (Keddy, 1989), implica que si existiese suficiente para todos 

(comida, espacio, etc.), la competición, y por ende, la agresión, serían innecesarias. Sin 

embargo, la decisión de un animal por luchar o no está mediada por muchos otros factores 

que la mera necesidad de un elemento escaso.  

 

Concretamente, se han identificado cuatro factores externos que provocan o median la 

conducta agresiva: la presencia de congéneres desconocidos en un territorio establecido, la 

distribución de recursos, el hacinamiento y los cambios estacionales (Zinner, 1997) 

Igualmente, existen dos principales causas de naturaleza interna que determinarían el hecho 

de que un animal decidiese ejecutar una conducta de lucha. Éstas serían el valor subjetivo 

que se otorga al recurso por el cual se sopesa la posibilidad de luchar, y la habilidad para 

luchar con respecto al oponente. Con respecto al valor del recurso, su importancia radica en 

el hecho de que un bien por el que dos contendientes luchan o pretenden hacerlo no es 

igualmente valorado por cada uno de ellos; por ejemplo, un individuo más hambriento 

valorará más la comida que otro menos hambriento, o un individuo que haya invertido 

esfuerzos en el establecimiento de un territorio lo valorará más que el intruso que se 

entrometa, de acuerdo con la teoría del burgués (J. M. Smith, 1976) Por su parte, la 

habilidad para luchar se refiere a las ventajas intrínsecas que uno de los dos contendientes 

puede tener, como por ejemplo el tamaño, las armas o la experiencia en la lucha, y está 



David Herrero Fernández 

60 
 

influido por la valoración que cada individuo hace del “poder de la posesión de un recurso” 

del oponente con respecto al suyo (G. A. Parker, 1974). 

 

2.6.  Teorías Sociológicas 

Desde este enfoque, las teorías que tratan de explicar la ira y la agresión se pueden 

dividir en tres grandes bloques, según su objeto de estudio (Pastor, 2008). 

 

2.6.1. Teoría del Chivo Expiatorio 

En primer lugar estarían los modelos teóricos que la conceptualizan como un instinto, 

entre los cuales se encuentran, por ejemplo, los relacionados con la pulsión biológica, tal 

como se ha especificado en el apartado relativo a las teorías catárticas, y los relacionados 

con la expresión directa, que analizan los efectos a medio y largo plazo de expresar la 

hostilidad contenida o de no hacerlo, lo cual se ha comentado en el apartado de las teorías de 

la frustración. Desde el punto de vista de la Psicología Social, dentro de este bloque destaca 

la teoría del “chivo expiatorio”. Esta teoría se refiere a la agresión perpetrada por una 

víctima contra un sujeto inocente, que será alguien indefenso, disponible y a quien 

presumiblemente nadie socorrerá, cuando o bien el auténtico culpable no se halla presente, o 

bien cuando, teniéndolo presente, a la víctima le resultara peligroso contraatacarle, o bien 

cuando no está socialmente bien visto insultar o agredir en público (Simpson & Yinger, 

1958). El desvío de la agresión que parece ocurrir según esta teoría, fue estudiado algunos 

años antes de su formulación por parte de Neal Miller, quien afirmaba que se puede deber a 

dos tipos de desplazamiento. El primero de ellos sería la simple generalización de los 

estímulos, de modo que se ejecutaría una respuesta similar ante estímulos muy parecidos al 

que ha condicionado. El segundo respondería al miedo hacia el instigador, lo cual ya 

constituiría una fuente de frustración que llevaría a expresarla ante alguien más débil (N. 

Miller, 1948) 

 

A nivel empírico, se han llevado a cabo diversos experimentos para poner a prueba esta 

teoría. En uno de ellos, representativo de los hallazgos obtenidos, se descubrió que la gente 

que era molestada por parte de individuos que despertaban mucho temor tendía a descargar 

su frustración sobre terceras personas (Fitz, 1976) Sin embargo, contrariamente a éste, otros 

estudios han demostrado que la descarga de la ira contra “chivos expiatorios” no satisface a 

sujetos muy encolerizados, quienes en tal circunstancia agreden menos pero se encolerizan 

más, al no haber podido vengarse de su atacante (Stewart, 1975) Finalmente, Berkowitz 
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también ha realizado diversos experimentos para verificar la teoría del chivo expiatorio, 

concluyendo que el hecho de que la agresión sea desviada no sólo depende de las 

características de la persona (internas), sino también de las características del estímulo 

objetivo (Berkowitz, 1959, 1961; Berkowitz & Green, 1962) 

 

2.6.2. Teorías Innatistas. Críticas de la Psicología Social 

En segundo lugar se encuentran las teorías que conceptualizan la agresividad como un 

comportamiento innato, dentro de las cuales se halla la etología. Esta disciplina ha sido 

criticada por parte de la Psicología Social, que critica la extrapolación al ser humano de 

resultados obtenidos en animales, como por ejemplo las aseveraciones que Lorenz hacía 

acerca del comportamiento humano basándose en observaciones del comportamiento de los 

gansos (Pastor, 2008); las teorías basadas en la heredabilidad de los rasgos, que aluden a la 

base genética de la agresividad, y que la Psicología Social critica tanto por la generalización 

de estudios con animales a humanos como por lo infrecuente que resulta en la naturaleza la 

agresividad espontánea (Berkowitz, 1962); y las teorías basadas en las disposiciones 

neuronales, de las cuales se ha advertido la necesidad de ser complementadas con las teorías 

sociales, ya que los impulsos eléctricos no pueden determinar por sí solos el blanco de una 

conducta agresiva ni su secuencia de ejecución (Rodríguez-Delgado, 1972) 

 

2.6.3. Teorías del Aprendizaje 

Finalmente, en tercer lugar se encuentran las teorías que estudian la agresividad como 

resultado del aprendizaje, alegando evidencias de sociedades (normalmente pueblos 

pequeños) que han inhibido casi totalmente la agresividad como forma de comportamiento 

(Gorer, 1968; B. Kaplan & Plaut, 1956; Mead, 1935). En cualquier caso, se trata de casos 

aislados, insuficientes para concluir que la agresividad es fruto del aprendizaje, al no 

constituir un patrón de comportamiento universal. 

 

2.6.3.1. Refuerzo y Castigo 

Dentro de este paradigma, se han identificado una serie de procedimientos cuya relación 

con la agresividad parece haber quedado demostrada. El primero de ellos es el refuerzo. 

Según la ley del efecto, toda conducta reforzada tenderá a repetirse (Thorndike, 1927) De 

este modo, se ha visto que reforzar manifestaciones violentas con premios en niños es un 

procedimiento que produce hábitos difícilmente extinguibles, incluso cuando cesan las 

recompensas (Cowan & Walters, 1963), de la misma forma que este tipo de respuestas se 
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reducen si los reforzadores se administran ante la emisión de conductas incompatibles con la 

agresividad (Brown & Elliott, 1965). Por tanto, el procedimiento de aprendizaje de las 

conductas adaptativas y desadaptativas es el mismo, siendo únicamente dependiente del 

programa de reforzamiento que se les aplique. Además, este refuerzo puede ser de diversos 

tipos: material, verbal, etc. Incluso se han obtenido pruebas de que la mera tolerancia de una 

conducta puede constituir un reforzador (Buss, 1961)  

 

Sin embargo, a pesar de lo expresado con respecto al refuerzo positivo, el castigo no 

siempre tiene efectos análogos contrarios (reducción duradera), sino que su eficacia se 

reduce a un plazo mucho más corto, y siempre que el castigador esté presente (Pastor, 2008), 

dependiendo de variables como la intensidad, la frecuencia y la duración del mismo (Camp, 

Raymond, & Church, 1967) Incluso puede darse el caso de que una conducta castigada se 

incremente, dado que, en definitiva, el aprendiz está contemplando una forma de 

comportarse que tal vez sea útil en ciertos contextos, dándose un aprendizaje por imitación, 

que a continuación se explicará. 

 

2.6.3.2. Condicionamiento Vicario 

El siguiente procedimiento es el condicionamiento vicario, que constituye una forma de 

aprendizaje complementario al anteriormente expuesto. Constituye, pues, una forma de 

aprendizaje no por experiencia directa, sino por la observación de un modelo que realiza una 

conducta determinada. Si este modelo es recompensado por la ejecución de un determinado 

comportamiento, el observador tenderá a repetirlo cuando se encuentre en circunstancias 

similares. Si, por el contrario, no es premiado, o incluso si es castigado, la conducta no 

tenderá a ejecutarse, aunque el aprendizaje sí que habrá tenido lugar (Bandura, Ross, & 

Ross, 1961, 1963b; Bandura & Walters, 1990) Igualmente, otro factor importante que puede 

mediar en la probabilidad de que una conducta observada en un modelo sea copiada es la 

facilidad que tenga el aprendiz para descodificarla; es decir, para encontrarle significado. 

Por ejemplo, si un modelo acompaña su conducta de explicaciones verbales, la probabilidad 

de que sea imitada aumentará. Finalmente, el aprendizaje instaurado por condicionamiento 

vicario se verá potenciado si, al ejecutarlo el aprendiz que previamente ha observado al 

modelo, su conducta obtiene un refuerzo significativo. Así, esta sucesión de observaciones 

de conductas premiadas y de su ejecución directamente reforzada termina creando en el 

aprendiz un hábito de comportamiento (Bandura, 1965). 
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En cuanto al modo en que tiene lugar el modelado de la conducta, Bandura ha propuesto 

tres formas principales. En primer lugar está la “inhibición – desinhibición”, referida al 

papel de los modelos en cuanto a su manera de comportarse, de cara a incitar a los 

espectadores a realizar una conducta que, aun habiendo estado previamente en su repertorio 

de respuestas, no era ejecutada por una prohibición explícita. A modo de ejemplo, se llevó a 

cabo un experimento en el cual había un grupo de sujetos sedientos ante una fuente que tenía 

un cartel de “prohibido beber”. Dada la prohibición, ninguno de los sujetos se arriesgó a 

hacerlo, en previsión de que dicha conducta fuera seguida de una consecuencia aversiva, del 

tipo que fuese. Sin embargo, pasado un rato acudió un compinche del experimentador y 

bebió, lo cual provocó, ante la visión de que no existían consecuencias negativas, que los 

sujetos se aproximasen a beber, saltándose la prohibición explícita (Kimbrell & Blake, 

1958) 

 

En segundo lugar se encuentra la denominada “facilitación de respuestas”, que consiste 

en la influencia de un modelo sobre un observador de cara a realizar una conducta acerca de 

la cual, si bien no existe prohibición de ningún tipo para su realización, el sujeto no la habría 

ejecutado de no haberla observado. 

 

El tercer modo es el “aprendizaje por observación”, que se refiere a la adquisición de 

patrones nuevos de comportamiento. Esto se da por ejemplo por la influencia de programas 

televisivos, en los cuales se puede observar a modelos que llevan a cabo conductas de 

diverso tipo, por las cuales obtienen reforzadores que el observador estima como muy 

apetitivos. Para que este aprendizaje tenga lugar de forma óptima, han de darse dos 

condiciones de tipo cognitivo por parte del aprendiz: la atención hacia la secuencia 

comportamental que lleva acabo el modelo y la retención en la memoria a largo plazo de la 

misma. Por su parte, para que ejecute la conducta aprendida, deberá haber observado la 

consecución por parte del modelo de reforzadores positivamente valorados (Bandura, 1983) 

Se establece así la diferencia entre aprendizaje y ejecución, de tal modo que lo primero 

puede darse sin lo segundo, pero lo segundo no sin lo primero. Así, la naturaleza de 

conductas nuevas aprendidas por modelado puede ser de diversos tipos: motoras, verbales 

(el lenguaje), etc. 
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2.6.4. Empatía y Altruismo 

Por otra parte, dos conceptos importantes para el estudio de la psicología de la agresión 

en base a las teorías sociales son el altruismo, la empatía y la deshumanización, que median 

a la hora de ejecutar o no una conducta agresiva. 

 

La empatía se define como la habilidad para experimentar vicariamente los sentimientos 

de otro, como la capacidad de “ponerse en los zapatos de otro” (Aronson, Wilson, & Akert, 

2005; Myers, 2005). Diferentes estudios han evidenciado que las mujeres son más empáticas 

que los hombres ante las mismas situaciones (Batson, et al., 1996; Hunt, 1990; Thomas & 

Fletcher, 2003), dado que ellas son mejores decodificando mensajes emocionales no 

verbales (Hall, 1984) También se ha comprobado que los activadores vicarios varían en 

intensidad según la fluctuación del estado afectivo, de tal modo que es más probable que un 

individuo responda de manera altruista cuando se encuentra de buen humor que cuando su 

estado de ánimo es negativo (Rosenhan, Salovey, Karylowski, & Hargis, 1981) 

 

La sensibilidad empática aumenta la probabilidad de emitir conductas altruistas, 

reduciéndose por tanto la probabilidad de responder agresivamente (Bandura, 1986). En este 

sentido, en la medida en que los agresores o los observadores de un ataque experimentan 

vicariamente el sufrimiento infligido a la víctima, su ansiedad resultante tiende a inhibir la 

agresión, aunque cuando la empatía se mide como rasgo general, correlaciona débil e 

inconsistentemente con la agresión (Mehrabian & Epstein, 1972) De este modo, las personas 

muy empáticas, que sufren mucho con las desgracias de los demás, pueden reducir ese 

malestar aliviando el sufrimiento de tales personas. Sin embargo, se ha observado que si una 

persona muy empatizante carece de recursos para tal efecto, probablemente evitará la 

implicación con personas que estén sufriendo, ya que eso sólo les reportaría un sentimiento 

de malestar (Stotland, Mathews, Sherman, Hansson, & Richardson, 1978)  

 

Según la hipótesis de la empatía – altruismo (Batson, 1991), cuando una persona 

empatiza con otra, intentará ayudarla por razones puramente altruistas, independientemente 

del beneficio que obtenga. Así, el proceso propuesto por el autor es el siguiente: Tras 

observar a alguien que necesita ayuda, podemos empatizar o no empatizar con su situación. 

En caso negativo, ayudaremos únicamente por el propio interés, porque el beneficio 

obtenido (por ejemplo, refuerzo social) es superior al coste de la acción realizada. En 
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cambio, si empatizamos, ayudaremos independientemente de los costes que la acción tenga 

para nosotros. 

 

2.6.5. Deshumanización y Agresión 

El proceso opuesto a la empatía – altruismo sería la deshumanización – agresión. De este 

modo, y en consonancia con lo indicado en el apartado anterior, a la mayoría de las personas 

les resulta muy difícil infligir dolor a un desconocido, a menos que logren deshumanizarle; 

es decir, desproveerles de su condición humana, con todo lo que esto implica a nivel de 

emociones, sentimientos, expectativas, etc., para reducirlos a simples estereotipos, o incluso 

prejuicios (Ball-Rokeach, 1972; Feshbach, 1971). 

 

Existen diversos experimentos que han demostrado esta oposición entre ambos procesos. 

En uno de ellos, los participantes tenían que dispensar descargas eléctricas, aparentemente 

reales, a un sujeto compinchado. Para valorar el papel de la deshumanización, en uno de los 

grupos el compinche dio a los participantes alguna información personal sobre su vida, 

mientras que los participantes del otro grupo no sabían nada acerca de éste. Los resultaron 

evidenciaron que los participantes que sabían cosas del sujeto compinchado fueron más 

indulgentes a la hora de propinarle descargas eléctricas. Por otro lado y dentro del mismo 

experimento, a fin de valorar el papel de la empatía, el sujeto compinchado expresó a los 

participantes de uno de los grupos su temor por las descargas eléctricas, mientras que a los 

del otro grupo no les dijo nada. De nuevo, los participantes del primero de los grupos, que 

sabían del temor del compinche, dispensaron menos descargas eléctricas que los que no 

sabían nada (Ohbuchi, Ohno, & Mukai, 1993) 

 

3.1. Personalidad Agresiva. Agresividad Proactiva y Agresividad Reactiva 

Uno de los sistemas de clasificación de conductas agresivas que más literatura ha 

generado ha sido el modelo de agresión proactiva y reactiva (Dodge, 1991; Dodge & Coie, 

1987) Las conductas agresivas reactivas ocurren en respuesta a estímulos o a una 

provocación, de acuerdo con el modelo de Berkowitz de la frustración (Berkowitz, 1989; 

Berkowitz & Harmon-Jones, 2004); por su parte, las conductas agresivas proactivas se 

suceden sin que exista ninguna provocación, estando dirigidas a metas, y se adquieren 

mediante un proceso de aprendizaje por experiencia directa o vicario, de acuerdo con el 

modelo de Bandura de la personalidad (Bandura, 1965; Bandura, et al., 1961; Bandura & 

Walters, 1990) Esta clasificación ha sido comparada con otras, como la que distingue entre 
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agresividad hostil, que sería la equivalente a la reactiva, y la agresividad instrumental, que 

sería análoga a la proactiva (Hartup, 1974). 

 

La diferencia fundamental que se ha evidenciado entre ambos tipos de agresividad radica 

en el emparejamiento observado entre agresividad proactiva y expectativas positivas hacia el 

crimen, así como entre agresividad reactiva y prejuicios de atribución hostil (Dodge & Coie, 

1987; G. D. Walters, 2008) De este modo, basándose en este modelo, se han elaborado 

distintas escalas que miden ambos constructos, siendo los más utilizados el cuestionario 

Aggression Rating Scale (Dodge & Coie, 1987), cuya estructura bifactorial ha demostrado 

un satisfactorio ajuste y unas adecuadas propiedades de consistencia interna y de validez de 

constructo en distintos estudios (Hendrickx, Crombez, Roeyers, & De Castro, 2003; Poulin 

& Boivin, 2000), y el Reactive – Proactive Aggression Questionnaire (Fossati, et al., 2009; 

Raine, et al., 2006). Por otro lado, otros estudios han profundizado más en los aspectos 

diferenciadores entre ambos modos de agresión. Así, se ha visto que, a la edad de 27 años, 

las diferencias se incrementan entre las personas que puntúan más en una escala y las que lo 

hacen más en otra, lo cual a los 8 años es más atenuado (Pulkkinen, 1996). 

 

A partir de este marco teórico, se han elaborado diversos estudios que han tratado de 

poner de manifiesto las diferencias existentes entre ambas formas de agresión. En uno de los 

trabajos de validación, llevado a cabo con presos, se correlacionó la agresividad proactiva y 

reactiva con el historial delictivo. Los resultados mostraron, por un lado, que sólo las 

puntuaciones en la escala de agresividad proactiva correlacionaban significativamente con 

los arrestos que habían tenido lugar como consecuencia de un delito en el que se había 

ejercido agresividad proactiva, como por ejemplo robo; y por otro lado, que sólo las 

puntuaciones de la escala de agresividad reactiva correlacionaban significativamente con los 

arrestos desencadenados a raíz de la comisión de un delito en el que se había ejercido 

agresividad reactiva, como por ejemplo violencia doméstica (G. D. Walters, Frederick, & 

Schlauch, 2007) 

 

3.2. Aspectos Psicobiológicos y Psicofisiológicos Diferenciales de la Agresión Proactiva 

y Reactiva 

Se han llevado a cabo estudios de tipo psicofisiológico y psicobiológico que han 

evidenciado diferencias en el comportamiento agresivo proactivo frente al de tipo reactivo. 

Comenzando por el análisis del papel de la genética y del ambiente en cada uno de los dos 
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tipos de comportamiento agresivo, en un estudio llevado a cabo con 172 pares gemelos se 

averiguó que la genética explicaba el 41% de la varianza en el caso de la agresividad 

proactiva y el 39% en el caso de la agresividad reactiva, siendo el resto de la varianza 

explicada por el ambiente. Igualmente se observó que el patrón genético de ambos tipos de 

agresión correlacionaba altamente (r = .87), mientras que la correlación del medio ambiente 

fue inferior (r = .37). Esto indica que, si bien en el hecho de que exista un patrón de 

comportamiento agresivo la genética tiene un papel significativo, en el hecho de que se 

manifieste uno u otro tipo de agresividad la influencia principal son las experiencias de 

socialización y la educación, lo cual es más específico de cada tipo de agresión, según la 

correlación mostrada (Brendgen, Vitaro, Boivin, Dionne, & Pérusse, 2006). 

 

En cuanto a la evidencia empírica sobre el papel de las hormonas, en un estudio 

longitudinal llevado a cabo a lo largo de 9 años se descubrió que los niveles de testosterona 

correlacionan positivamente tanto con la agresividad proactiva como con la reactiva (van 

Bokhoven, et al., 2006), hecho que se corresponde con lo detallado al respecto en la página 

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

 

Finalmente, en lo que respecta a la actividad psicofisiológica, se ha visto, por medio del 

estudio de varios índices, como la conductancia eléctrica de la piel, la tasa cardiaca y la 

actividad eléctrica de la corteza cerebral, que las personas que puntúan más alto en 

agresividad proactiva muestran un menor grado de activación emocional y fisiológica que 

las personas con tendencia a la agresión reactiva ante situaciones frustrantes, siendo además 

estos niveles similares a los de individuos con rasgos psicopáticos (Gottman, et al., 1995; 

Muñoz, 2007; Scarpa & Raine, 1997). 

 

3.3. Relación con la Psicopatología 

Otra línea de investigación se ha llevado a cabo con la intención de analizar las posibles 

diferencias entre ambos tipos de agresividad en lo que a la psicopatología se refiere. La 

mayoría de los estudios consultados coinciden en la asociación de la psicopatología con la 

tendencia a la agresividad proactiva. 

 

Concretamente, en uno de los estudios se comparó a un grupo de personas que 

puntuaban más alto en agresividad proactiva, con otro que lo hacía más fuertemente en la 

escala de agresividad reactiva y con un grupo control de personas poco agresivas. Los 
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resultados demostraron que, mientras que los hombres predominantemente reactivos son 

más constructivos y tienen más fuerza de control que los hombres proactivos, éstos puntúan 

más alto que aquéllos en agresividad, extraversión, problemas con la bebida y criminalidad. 

En cuanto a las mujeres, mientras que las reactivas no puntuaron significativamente por 

encima de las proactivas en ninguna escala, éstas lo hicieron por encima de aquéllas en 

neuroticismo, en tabaquismo y en problemas con la bebida. Globalmente se vio que los 

agresivos proactivos puntúan más alto en personalidad Tipo A que los agresivos reactivos. 

Se deduce, pues, en base a este estudio, que dentro de las personas altamente agresivas, las 

que tienden a la agresividad reactiva son más adaptativas. La explicación que ofrece el autor 

es la relación entre agresividad proactiva y actitud ofensiva, frente a la asociación entre 

agresividad reactiva y actitud defensiva (Pulkkinen, 1996). 

 

Otros estudios han obtenido resultados que asocian diferencialmente el neuroticismo con 

la agresividad reactiva y la agresividad proactiva, incluyendo las seis facetas de este rasgo 

que se miden en el FFI (Costa & McRae, 1992b): Ansiedad, Hostilidad, Depresión, Auto-

Conciencia, Impulsividad y Vulnerabilidad. De este modo, se ha observado que, mientras 

que este rasgo correlaciona positiva y significativamente con la puntuación en agresividad 

reactiva, lo hace de forma no significativa con el nivel de agresividad proactiva, siendo 

considerado como el factor de personalidad más diferenciador de ambos tipos de agresividad 

(Fossati, et al., 2009; J. D. Miller & Lynam, 2006). Además, se han hallado correlaciones 

positivas y significativas entre agresión reactiva y Acciones (faceta del rasgo Apertura) y 

Conformidad (faceta del rasgo Amabilidad), sin que se hayan observado relaciones 

significativas en este sentido con la agresión proactiva. Esta modalidad de agresión, por su 

parte, se ha visto correlacionada positiva y diferencialmente con respecto a la agresión 

reactiva con conductas tales como el uso de sustancias y la propensión a la delincuencia (J. 

D. Miller & Lynam, 2006). Probablemente estas discrepancias en los resultados se deban a 

las diferencias metodológicas entre ambos estudios. Mientras que en el primero de ellos se 

compararon por separado hombres y mujeres, bajo un enfoque experimental (Pulkkinen, 

1996), en el segundo se correlacionaron las puntuaciones de todos los sujetos en conjunto 

con las medidas de personalidad comentadas (J. D. Miller & Lynam, 2006).   

 

Por otra parte, y siguiendo con la tendencia general de los resultados, en otros estudios 

se ha evidenciado que los hombres que puntúan alto en agresividad proactiva muestran 

niveles más elevados de personalidad agresiva – sádica y antisocial, y de dominancia en la 
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relación de pareja (Chase, 1999), así como mayores historiales de agresiones y mayor 

severidad de las conductas agresivas desarrolladas, junto con un índice más elevado de 

trastornos de la personalidad y de psicopatía (Nouvion, Cherek, Lane, Tcheremissine, & 

Lieving, 2007), y niveles inferiores de reactividad emocional (Muñoz, 2007). A pesar de 

estas diferencias tan claras, en un estudio se vio que tanto niveles altos de agresión proactiva 

como de agresión reactiva predecían la ocurrencia de conductas delictivas, observándose la 

diferencia en la naturaleza de los delitos que se tienden a cometer y la forma de llevarlos a 

cabo (Vitaro, Gendrau, Tremblay, & Oligny, 1998). 

 

En cuanto a la agresividad reactiva, aparte del estudio anteriormente comentado que la 

relacionaba, en el caso de las mujeres, con mayores niveles de neuroticismo, únicamente se 

han hallado correlaciones significativas en un estudio llevado a cabo con pacientes 

diagnosticados de Trastorno por Déficit de Atención e Hiperactividad (TDAH), sin que se 

apreciase tal relación con la agresividad proactiva (Rösler & Retz, 2008). 

 

3.4. Personalidad Agresiva 

Se han llevado a cabo múltiples de estudios que vinculan la ira como rasgo de 

personalidad y su expresión a distintos trastornos médicos, entre los cuales destacan los de 

tipología cardiovascular, como la hipertensión y las enfermedades coronarias, así como a 

desórdenes de tipo psicológico y comportamental. En ellos se ha demostrado la relevancia 

predictiva de la ira como experiencia (emoción) y como expresión (agresión); y, más 

concretamente, de la ira estado, la ira rasgo, y las distintas maneras de expresarla, a saber: 

verbalmente, físicamente y de forma desplazada (Albus, 2010; Low, Thurston, & Matthews, 

2010; Miguel-Tobal, et al., 2001; Newman, et al., 2011). Por tanto, es fundamental 

distinguir las distintas fases que componen lo que denominamos “ira”, a fin de poder llevar a 

cabo un análisis más preciso y pormenorizado de esta variable psicológica. 

 

Basándonos en la Psicología de la Personalidad, podemos definir la ira rasgo como un 

constructo que afecta a la persona de manera estable a través del tiempo y de las distintas 

situaciones. Por el contrario, la ira estado se referiría a la vivencia puntual de esta emoción 

como consecuencia de las contingencias ambientales, siendo dependiente de la especificidad 

situacional o del condicionamiento que se da en un contexto determinado (Pervin, 2001). En 

cuanto a las distintas maneras de su expresión, frecuentemente se distinguen dos grandes 

tipos: verbal, que incluye críticas, insultos, gritos, amenazas, etc., y física, que engloba 
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acciones como propinar puñetazos, patadas, etc. Sin embargo, en un análisis más detallado 

podemos identificar otras dos maneras más de expresión, que serían la desplazada, 

consistente en dirigir el ataque (verbal o físico) contra un objeto o sujeto distinto al causante 

del enfado; y la forma adaptativa de expresar la ira, consistente en un estilo no agresivo de 

su manifestación, por ejemplo a través de la asertividad. Adicionalmente, en el ámbito 

concreto del tráfico, la ira puede ser expresada además de por las formas explicadas, por 

medio del vehículo, que se traduciría en comportamientos tales como circular muy pegado al 

vehículo precedente para provocar al conductor, cerrar el paso a alguien que trata de 

adelantarnos, etc. (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002). 

 

3.4.1. Variables Relacionadas con la Ira 

Desde la creación del STAXI se han elaborado estudios que analizaban la asociación de 

los componentes vistos de la ira con distintas variables psicológicas. Entre ellos destacan 

algunos estudios de validación, en los cuales se evidenciaron altas correlaciones de la escala 

Ira Rasgo con el Inventario de Hostilidad de Buss – Durkee (Buss & Durkee, 1957), 

moderadas con la escala Hostilidad y bajas con la escala Hostilidad Manifiesta, ambas del 

Inventario Multifásico de Personalidad de Minnesota (Hathaway & McKinley, 1951). Las 

altas correlaciones con el Buss – Durkee demuestran el grado de solapamiento existente 

entre los constructos “ira” y “hostilidad”, a pesar de las diferencias teóricas expuestas 

anteriormente (Spielberger, et al., 1988). 

 

Similares resultados se obtuvieron en un estudio parecido, en el cual se correlacionaron 

distintas pruebas psicométricas de ira / hostilidad: el STAXI, el Novaco Anger Inventory 

(Novaco, 1975), el Inventario de Hostilidad de Buss – Durkee (Buss & Durkee, 1957) y la 

Escala de Actividad de Jenkins, que valora la personalidad Tipo A (Jenkins, Zyzanski, & 

Rosenman, 1979). Todas las escalas, en general, resultaron estar relacionadas 

significativamente entre sí, con coeficientes que oscilaban entre .17 y .86. En el caso 

concreto de las escalas del JAS, denominadas Prisa e Impaciencia (Factor S), Implicación en 

el Trabajo (Factor J) y Comportamiento Duro y Competitivo (Factor H), se comprobó que ni 

la escala H ni la J se asociaron significativamente con ninguna escala del STAXI, si bien la 

escala S sí que lo hizo de forma moderada (Martín, 1993).  

 

Sin embargo, en la definición teórica dada por el autor del cuestionario JAS, el patrón de 

conducta Tipo A se caracteriza por la extrema competitividad, motivación de logro, 
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agresividad, apresuramiento, impaciencia, inquietud, hiper-alerta, explosividad en el habla, 

tensión en los músculos faciales y sensación de estar bajo presión del tiempo y en desafío 

con la responsabilidad (Jenkins, et al., 1979). Así, la definición teórica puede parecer un 

tanto discrepante con respecto a los datos empíricos ofrecidos, dado que muchos de los 

citados atributos del patrón del conducta Tipo A son variables tradicionalmente asociadas a 

la ira. Probablemente esta parcial contradicción (la Escala S, que es la más característica de 

la irritabilidad, sí que correlacionó), se deba a que, tal como se ha observado en un estudio 

de meta-análisis, este patrón de comportamiento únicamente influye en la conducta agresiva 

bajo situaciones de provocación (Bettencourt, Talley, Benjamin, & Valentine, 2006), sin que 

esta relación tenga lugar, por ende, en condiciones basales. 

 

Por otra parte, a pesar de la gran cantidad de literatura empírica suscitada, el constructo 

de personalidad Tipo A ha sido blanco de numerosas críticas. Los motivos son varios, 

aunque fundamentalmente se engloban en tres bloques: las inconsistencias entre los distintos 

instrumentos de evaluación, con la consiguiente disparidad de resultados obtenidos; los 

sesgos de las muestras estudiadas en muchos de los casos, tanto por su reducido tamaño 

como por su composición, y  la difícil vinculación de la personalidad Tipo A con los 

trastornos cardiovasculares, dada la multidimensionalidad del constructo psicológico 

(Palmero, Breva, & Espinosa, 1994). Sin embargo, la anteriormente comentada influencia en 

la ira ante situaciones potencialmente frustrantes y provocativas, al igual que su bien 

demostrado vínculo con la hiperreactividad fisiológica cardiovascular, tanto en estudios 

empíricos transversales de diversa metodología (Dembroski, MacDougall, Shields, Pettito, 

& Lushene, 1978; Ganster, Schaubroeck, Sime, & Mayes, 1991; Krantz, Manuck, & Wing, 

1986; Palmero, Díez, & Breva, 2001; Suls & Sanders, 1988) como en un meta-análisis en el 

que se verificó el fuerte correlato de la presión sanguínea sistólica, y en menor grado de la 

presión sanguínea diastólica y de la tasa cardiaca (Suls & Sanders, 1989), constituyen 

argumentos suficientes, basándonos en las hipótesis y metodología de trabajo que 

desarrollaremos, para considerar posteriormente la variable de personalidad Tipo A y sus 

tres componentes a la hora de estudiar el comportamiento fisiológico y motor de los 

conductores ante diversas situaciones del tráfico (ver Capítulo 7). 

 

Continuando con el análisis de variables relacionadas con la ira, se han hallado 

correlaciones de fuerza baja a moderada entre la ira rasgo y las escalas Neuroticismo y 

Psicoticismo del EPQ (H. J. Eysenck & Eysenck, 1975), lo cual coincide con la frecuente 



David Herrero Fernández 

72 
 

observación de que las personas altas en Neuroticismo experimentan un elevado grado de ira 

que no son capaces de explicar fácilmente, a la vez que aquéllas que puntúan alto en 

Psicoticismo presentan niveles más elevados en la experiencia de esta emoción que las que 

puntúan bajo. Contrariamente, no se evidenció asociación significativa con la Extraversión 

(Spielberger, et al., 1988). Con respecto a la variable “ansiedad”, se han hallado 

correlaciones bajas a moderadas, lo cual es especialmente importante, por ejemplo, a la hora 

de llevar a cabo una valoración fisiológica ante eventos frustrantes, con la intención de 

discriminar entre ambas emociones y de calcular el porcentaje de varianza que de esa 

activación explica cada una de ellas, ejerciendo un adecuado control estadístico. En cuanto a 

estudios con la escala Ira Estado, se han obtenido correlaciones moderadamente altas con la 

ansiedad estado y con las escalas Neuroticismo y Psicoticismo, lo cual refuerza la idea de la 

asociación anteriormente comentada entre estas variables más allá del rasgo de personalidad, 

más allá de la medida generalista, observándose también en situaciones concretas del 

momento de la evaluación. 

 

Finalmente y de forma coherente con lo comentado anteriormente acerca de las 

respuestas fisiológicas ante la ira, se ha descubierto la asociación entre las distintas 

caracterizaciones vistas de esta emoción y la reactividad fisiológica, concretamente a nivel 

cardiovascular. En uno de los estudios, aleatorizado y controlado, se comparó a dos grupos 

de personas que puntuaron alto en la ira rasgo. Uno de los grupos fue sometido a un 

programa de intervención cognitivo – conductual para reducir la ira, y el otro pasó a formar 

parte de una lista de espera, en condición de grupo control. Los resultados evidenciaron que, 

si bien después del tratamiento el grupo experimental puntuó significativamente más bajo en 

ira rasgo que el grupo control, este cambio no se tradujo en un cambio significativo en 

cuanto a la modulación de la actividad cardiovascular, valorada a través de la tasa cardiaca y 

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

 

Sin embargo, contrariamente a estos resultados, en un estudio llevado a cabo años antes 

e inverso en cuanto a la consideración de las variables, de tal modo que la presión sanguínea 

era la variable independiente (se comparó a un grupo de personas con hipertensión con otro 

de personas con normotensión), y la variable dependiente el rasgo de ira, se vio que el grupo 

de hipertensos puntuaba por encima en ira rasgo (Crane, 1982). Igualmente, en otro estudio 

en el que se valoraba la ira como estado experimentalmente inducido, sí que se evidenciaron 

diferencias significativas en la presión sanguínea sistólica entre el grupo al que se le 
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suprimió la ira con respecto al grupo al cual no se le suprimió (Quartana & Burns, 2010). 

Del mismo modo, se han hallado resultados discrepantes en lo relativo a los efectos 

fisiológicos de expresar la ira. Mientras que existen estudios que muestran que manifestar 

externamente la ira tiene efectos catárticos que se evidencian con la reducción consecuente 

de la presión sanguínea, especialmente la sistólica (Igna, et al., 2009), otros han encontrado, 

de forma opuesta, que las puntuaciones en la escala Expresión Externa de la ira 

correlacionan positivamente y con fuerza moderada con la tasa cardiaca (Boyle & Siegman, 

1992). En lo referente a la expresión interna y de forma coherente con la teoría de la 

catarsis, se ha visto que es la única variable, de las medidas por el STAXI-2, en la que las 

personas hipertensas puntúan por encima de las normotensas, las infartadas por encima de 

las no infartadas, y las que sufren úlcera por encima de las que no la sufren (Casado, 1994), 

debido a los efectos de la no expresión abierta de la emoción vivenciada. 

 

Por otro lado, en lo relativo al Control de la Ira, se ha visto la asociación entre esta 

emoción y ciertas dolencias cardiovasculares. En un estudio prospectivo reciente, llevado a 

cabo con una muestra muy amplia de personas, se ha visto que aquéllos que puntuaron en el 

tercil más bajo de la escala Control de la Ira tuvieron un mayor riesgo de presentar 

enfermedades cardiovasculares que los que puntuaron en el tercil superior, después de haber 

controlado el efecto de la edad, el género, el status marital, la educación, el tabaquismo, el 

índice de masa corporal, la presión sanguínea, el colesterol, el consumo de alcohol y los 

síntomas depresivos. En cambio, no se apreciaron diferencias ni en base a la ira rasgo ni en 

base a la expresión de la ira (Haukkala, Konttinen, Laatikainen, Kawachi, & Uutela, 2010). 

 

Por tanto, parece claro que la ira como rasgo de personalidad no se asocia a un mayor 

riesgo de enfermedades cardiovasculares, aunque existe discrepancia acerca de si posee un 

patrón diferencial de respuesta cardiovascular. Sin embargo, otras facetas de esta emoción, 

como el estado, el grado de control y la expresión conductual sí que evidencian una serie de 

reacciones fisiológicas. En el caso de la ira como estado, la presión sanguínea sistólica se 

perfila como un buen índice discriminador (tal como se ha explicado en el apartado de Bases 

Psicofisiológicas de la Ira), mientras que en el caso del grado de control, se ha visto que un 

bajo nivel puede incidir en la aparición de enfermedades cardiovasculares. 
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3.4.2. Medición del Rasgo Ira. El State Trait Anger Expression Inventory (STAXI-2) 

Tal como se detalla en el manual de uso de este inventario (Miguel-Tobal, et al., 2001), 

los objetivos que llevaron a la creación de la nueva versión americana fueron tres: 

desarrollar las subescalas para medir los tres componentes identificados de la Ira Estado, 

revisar la escala de Control, que únicamente medía el control de la ira externa, y construir 

una nueva escala para valorar la ira interna comprimida. De este modo, se elaboraron 25 

nuevos ítems, que fueron añadidos a los 44 de la versión primera. Finalmente, se 

seleccionaron 57 ítems para formar parte de la nueva versión del inventario, para lo cual se 

emplearon dos criterios: los pesos factoriales de cada ítem con su escala y la validez de 

contenido y claridad de comprensión de los mismos. 

 

Paralelamente al desarrollo de esta nueva versión americana se llevó a cabo la versión 

española, a partir del conjunto de 69 ítems acumulados tras la redacción de los nuevos 25. 

De ellos, dos ítems para la escala Estado fueron añadidos y tres fueron sustituidos; otros dos 

fueron sumados a los de la escala Rasgo, y tres nuevos se crearon para la escala de Control. 

De este modo, para seleccionar los 49 ítems finales se emplearon los mismos criterios que 

en el caso de la versión americana, y así la escala de Estado quedó formada por 15 ítems, 

que a su vez se subdividían en tres partes iguales para medir las tres subescalas 

(Sentimiento, Expresión Verbal y Expresión Física); la escala Rasgo quedó formada por 10 

ítems; las escalas de Expresión Interna y Expresión Externa quedaron integradas por 6 ítems 

cada una, y las escalas de Control Interno y Control Externo, igualmente se compusieron de 

6 ítems cada una. En el estudio de fiabilidad, las escalas relativas al Rasgo, Estado y Control 

Externo e Interno, que son las que se utilizarán más adelante en los estudios empíricos, 

mostraron coeficientes superiores a .80 en el caso del análisis de consistencia interna. De la 

misma manera, el estudio de fiabilidad test – retest evidenció correlaciones moderadas a 

altas en todas las escalas, excepto en el caso de las relativas al Estado, lo cual era de esperar, 

dado que un estado es por definición una medida cambiante con el tiempo y a través de las 

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

La Ira y la Agresión en la Conducción 

 

2.1. Fundamentos de la Ira y la Agresión en la Conducción 

 

2.1.1. La Opinión Pública 

En los últimos años se han llevado a cabo diversos estudios con la intención de conocer 

la opinión pública acerca de la agresividad en la conducción. De estos trabajos se 

desprenden varias conclusiones, que a menudo apuntan en direcciones similares. 

 

El primer dato que llama la atención es que los conductores, al menos estadounidenses, 

temen más a los conductores agresivos que a los que circulan bajo los efectos del alcohol 

(Goehring, 1997); concretamente, se ha determinado que los primeros preocupan al 40% de 

los encuestados, frente al 33% que lo hacen los segundos (W. J. Cook, 1996) En línea con 

esto, éste último autor indica, en el citado estudio, que los comportamientos agresivos al 

volante son mucho más frecuentes que conducir bajo los efectos del alcohol. Sin embargo, 

mientras que los conductores encuestados estiman que el 85% de los conductores es 

agresivo, de sí mismos sólo reconocen que conducen agresivamente un 35% de las veces. 

De esta amplia diferencia se deduce que la mayoría de los conductores no tiene conciencia 

de los efectos de su propia agresividad sobre el resto de conductores y sobre esta 

problemática, de la cual sí que son conocedores (James & Nahl, 2000). 

 

Todos los estudios consultados indican, además, que los conductores perciben un 

aumento de la agresividad en la conducción con respecto a años atrás en diversos países, 

tanto de Europa como de Norteamérica y Canadá. En el caso de EE.UU, uno de cada tres 

encuestados consideró que los conductores conducían algo más o mucho más agresivamente 

que tan sólo un año atrás, frente al escaso 6% que percibía una reducción (James & Nahl, 

2000). La misma tendencia se observa en el estudio canadiense, según el cual el 73% de los 

conductores encuestados percibió un aumento de la agresividad en la carretera (Tasca, 

2000). En el caso de estudio británico, de nuevo se observa el mismo patrón, de manera que 

el 62% de los conductores encuestados estimó que los comportamientos agresivos se habían 

incrementado con respecto a años anteriores (Joint, 1995). 
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En cuanto a los trabajos realizados en España, se observa una misma tendencia en los 

resultados, de modo que el 62% de los encuestados afirmó haber percibido un aumento en 

los últimos años de la agresividad en la carretera, siendo valorado como un grave problema 

social, con una nota media de 8,6 puntos sobre 10. Además, los datos indicaron que los 

conductores opinan que las conductas agresivas al volante tienen un alto grado de 

responsabilidad en la ocurrencia de accidentes (Alonso, Esteban, et al., 2002). Por otra parte, 

en este mismo estudio se confirma el dato obtenido en el estudio citado anteriormente de 

James y Nahl, de modo que, en general, se tiende a percibir que el resto de usuarios de la vía 

llevan a cabo conductas agresivas con mayor frecuencia que uno mismo. 

 

En otro orden, ha habido autores que han investigado acerca de la noción que tiene la 

gente de conducción agresiva. En un estudio elaborado hace algunos años en Estados 

Unidos en el cual se pidió a los sujetos, conductores, que definiesen lo que entendían por 

“conducción agresiva”, se vio que éstos la consideraban dentro de lo que se entiende como 

agresión instrumental o proactiva, que se mantendría estable en el tiempo, en caso de ser 

reforzada, al tener un fin para quien la está ejecutando (R. A. Baron, 1977).  

 

Siguiendo este hallazgo y a fin de averiguar las conductas concretas calificadas como 

agresivas que más comúnmente son llevadas a cabo, en un trabajo de compilación de varios 

estudios se halló que el 69% de los conductores se salta el semáforo en ámbar cuando va a 

cambiar a rojo, aun pudiendo parar; el 60% conduce a 20 Km por hora o más por encima de 

los límites de velocidad; el 30% cambian de carril sin señalizar; el 21% conduce demasiado 

pegado al vehículo que le precede; el 16% deslumbra a los vehículos que vienen de frente; el 

15% realiza gestos groseros; el 14% espera hasta el último segundo para irrumpir en el 

tráfico en la carretera; el 9% se cuela a la hora de aparcar cuando había alguien esperando 

antes, y el 7% adelanta por el arcén (Tasca, 2000). En otro trabajo publicado el mismo año, 

se valoró lo que los conductores consideraban como conductas agresivas en otros 

conductores. Los autores registraron y analizaron las denuncias que se habían producido en 

San Diego (California) alegando la visualización de una conducta agresiva en otro 

conductor, de modo que el 24,6% correspondía a excesos de velocidad con cambios 

inseguros de carril y con adelantamientos inseguros, el 27,1% se debían a zigzagueos sin 

exceso de velocidad, el 12,5% a ir demasiado cerca del vehículo precedente, el 19,8% a 

exceso de velocidad, y el 16,1% a conductas calificadas como “road rage”, que más tarde se 

definirá: hacer carreras, juguetear, intentar causar un accidente, dar casi alcance al vehículo 
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precedente, saltarse los semáforos en rojo, golpear y huir (Sarkar, Martineau, Emami, 

Khatib, & Wallace, 2000). Como vemos, en general se ha visto que el público tiende a 

considerar la conducción agresiva como un comportamiento asociado a la asunción de 

riesgo durante la misma, incluyendo conductas como las anteriormente comentadas 

(Shuster, 1997).  

 

Con respecto a estudios elaborados en Europa, dos trabajos destacan especialmente. El 

primero de ellos evidenció que las conductas agresivas más frecuentes son hacer gestos 

obscenos (los hace el 56% de los encuestados), emitir destellos con las luces largas (lo hace 

el 53%), acercarse demasiado al vehículo precedente (lo hace el 43%), proferir insultos 

verbales (lo hace el 39%), y obstruir deliberadamente el paso a otro vehículo (lo hace el 

28%). Por otra parte, en este mismo estudio se valoraron, por medio del Driving Anger 

Scale (Deffenbacher, Oetting, & Lynch, 1994), las conductas agresivas que a su vez más ira 

elicitan a los conductores, comparando las impresiones de una muestra compuesta por 

personas de Gran Bretaña, Finlandia y Países Bajos. Los resultados evidenciaron que los 

comportamientos que más enfado provocan son, en orden descendente, que otro conductor 

se cruce para aparcar en un hueco para el que se estaba esperando (únicamente al 6% no les 

enfadaba); que alguien conduzca detrás con las luces largas; que alguien conduzca detrás sin 

mantener la distancia de seguridad; que alguien acelere cuando se le está tratando de 

adelantar; que se haya de esperar porque otro conductor es demasiado lento al aparcar; y que 

se haya de esperar porque el conductor precedente es lento al arrancar una vez el semáforo 

ha cambiado de rojo a verde. Por tanto, parece existir una correspondencia alta entre las 

conductas agresivas más frecuentes y las que mayor agresividad provocan en los otros 

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

 

El segundo de los estudios, llevado a cabo en España, mostró que las conductas que más 

agresivas se consideran son, en orden descendente, producir daños a otras personas con 

objetos o armas, conducir bajo los efectos del alcohol, saltarse los semáforos en rojo y hacer 

carreras con otros conductores, siendo las menos agresivas emitir destellos con las luces 

largas, tocar el claxon y pasarse con el semáforo en ámbar, lo cual evidencia las diferencias 

de los conductores españoles con respecto al resto de europeos (Alonso, Esteban, et al., 

2002; Alonso, Sanmartín, et al., 2002). 
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Finalmente, es importante mencionar el fenómeno de la aceptación social. Existen 

conductas de conducción agresiva que, dada su elevada frecuencia de emisión, pueden llegar 

a convertirse en socialmente aceptadas. Es el caso, por ejemplo, de la conducta que la 

mayoría de conductores realiza al llegar a la señal de STOP, no llegando a parar 

completamente ante la línea de detención, como manda el código de circulación (Alonso, 

Esteban, et al., 2002). 

 

2.1.2. Definiciones Formales 

Con el fin de delimitar los parámetros a considerar a la hora de formular una definición 

rigurosa del concepto de “conducción agresiva”, se han establecido tres principios básicos a 

tener en cuenta (Alonso, Sanmartín, et al., 2002; Tasca, 2000). El primero de ellos consiste 

en evitar una definición que sea demasiado general, centrándose, por el contrario, en 

conductas específicas que constituyen la conducción agresiva (Shinar, 1998). El segundo de 

los parámetros se refiere a la diferenciación de conductas relacionadas con la “road rage” 

(Elliot, 1999), consistente en una forma extrema de violencia, menos frecuente que la 

agresividad común, pero que no puede tratarse mediante los mismos programas de seguridad 

vial (Alonso, Sanmartín, et al., 2002). Finalmente, el tercero de los parámetros se refiere a la 

intencionalidad de las conductas que se tipifiquen como agresivas; es decir, que se trate de 

comportamientos deliberados y voluntarios, y no como resultado de condiciones médicas, 

lapsos o errores mentales (Alonso, Esteban, et al., 2002; Shuster, 1997). En este sentido, es 

importante resaltar la definición ya comentada acerca de lo que es una conducta agresiva. 

Entonces decíamos, basándonos en el modelo teórico de Leo Berkowitz, que toda conducta 

agresiva ha de implicar, por parte del agresor, una intencionalidad de hacer daño físico o 

psicológico a alguien (R. A. Baron & Richardson, 1994; Berkowitz, 1993), siendo ésta la 

principal diferencia con respecto a las conductas de riesgo. De hecho, una misma conducta 

puede ser considerada de riesgo o agresiva, según la intencionalidad del emisor. 

 

De este modo, se han enunciado numerosas definiciones de conducción agresiva. Se ha 

expresado, por ejemplo, que la conducción agresiva es una conducta real o deseada que el 

infractor considera que hará daño físico o psicológico a la víctima, y que ésta experimenta 

como tal (Hauber, 1980). Vemos, pues, que en esta primera definición se incluye la 

presencia de un agresor, que tiene la intencionalidad de causar un daño, y de una víctima, 

que vivencia la conducta del agresor como dañina. 
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La segunda de las definiciones que encontramos sostiene que un comportamiento 

agresivo al volante implica la conducción de un vehículo a motor, poniendo en peligro o con 

probabilidad de poner en peligro a personas o propiedades (NHTSA, 1999). Esta definición 

es excesivamente generalista y no explicita la intencionalidad, dejando entender, además, 

que de la conducta agresiva se puede derivar únicamente un daño físico para la víctima. 

Según esto, un conductor simplemente poco hábil o propenso a la búsqueda de sensaciones 

y al riesgo podría ser considerado como agresivo. 

 

La tercera definición, proveniente de la Traffic Safety Committee del New York State 

Governor´s, define la conducción agresiva como la conducción de un vehículo a motor de 

modo inseguro y hostil, sin respeto o consideración por los otros usuarios (Goehring, 2000). 

En este caso no se incluye la necesidad de que exista una víctima explícita de la conducta 

agresiva. Además, aparte del propio concepto de hostilidad, tampoco se hace mención a la 

intencionalidad. De nuevo, en esta definición también entrarían las conductas de riesgo.  

 

La cuarta definición, elaborada tras una amplia revisión de las teorías y datos existentes 

y de forma más específica que las anteriores, sostiene que la conducta agresiva en la 

carretera se trata de un incidente en el que un conductor o un pasajero enojado lesiona o 

mata intencionalmente a otro conductor, pasajero o peatón, o intenta hacerlo como reacción 

a una discusión o agravio en el tráfico (Mizell, 1997). Se trata ésta de la única definición que 

engloba a todos los usuarios posibles de una vía, ya que especifica que la conducta agresiva 

puede provenir de otro agente que no sea el conductor, como por ejemplo los peatones. 

Además, indica la condición de intencionalidad en tal conducta para poder ser etiquetada 

como agresiva, y destaca que se emite de forma reactiva. Probablemente todos los actos 

agresivos en la carretera sean reactivos, ya que las conductas proactivas entrarían dentro de 

las denominadas de riesgo, al tener como finalidad la consecución de un beneficio (por 

ejemplo, circular más rápido para llegar antes al destino).  

 

La quinta y última de las definiciones que comentaremos, propuesta tras la revisión de 

otras definiciones y teorías, subraya que una conducta es agresiva si es deliberada, de modo 

que incrementa el riesgo de accidente y está motivada por la impaciencia, molestia, 

hostilidad o intento de ganar tiempo (Tasca, 2000). La característica principal de esta 

definición con respecto a las anteriores es que detalla los elementos motivadores de la 

conducta agresiva, haciendo también hincapié en la intencionalidad de la misma. 
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2.1.3. Conductas Específicas de la Agresividad en la Conducción 

Actualmente existen diversos listados de conductas agresivas, habiendo grandes 

diferencias entre algunas de ellas. De este modo, no existe consenso entre los teóricos de 

este área acerca de qué conductas considerar agresivas y cuáles no. Algunas de las comunes 

a la mayoría de teorías son circular por el carril izquierdo en la autopista sin apartarse, hacer 

uso del claxon injustificadamente, conducir hablando por el móvil, no respetar las distancias 

de seguridad, circular por el arcén o por el carril bus, estacionar en doble fila, provocar 

maniobras peligrosas, circular a velocidad inadecuada y activar las luces largas en presencia 

de otros usuarios (Alonso, Esteban, et al., 2002). Así pues, se detallarán dos clasificaciones 

o listados de conductas agresivas. 

 

La primera de las clasificaciones, elaborada en base a un estudio empírico, distingue un 

total de cinco tipos de agresión, abarcando un espectro más amplio: El primer factor es el 

denominado “Conducción Agresiva 1”, que incluiría el exceso de velocidad acompañado o 

bien de cambios inseguros de carril o bien de adelantamientos inseguros. El segundo factor, 

etiquetado como “Conducción Agresiva 2”, incluye conductas que se dan en circunstancias 

de mayor afluencia de vehículos, por lo que no incluyen exceso de velocidad, y son 

zigzaguear y cruzarse incorrectamente. El tercer factor, denominado “Conducción Agresiva 

3”, abarca todo lo relacionado con no respetar las distancias de seguridad, como es el caso 

de la conducta de “pisar los talones” al vehículo precedente. El cuarto factor comprende el 

exceso de velocidad en ausencia de otras conductas agresivas. Y el quinto factor se refiere a 

las conductas “road rage”, de las cuales se distinguen las siguientes conductas: hacer 

carreras, juguetear, hacer piruetas con la moto, intentar provocar un accidente, dar alcance a 

otro vehículo, saltarse un semáforo en rojo, golpear a otro usuario de la vía, huir, perseguir o 

amenazar a otros vehículos, hacer gestos obscenos o utilizar un lenguaje grosero, dar 

destello con las luces largas injustificadamente, dar frenazos bruscos sin motivo, impedir 

que otros adelanten, amenazar a otros con un arma, chocar el propio vehículo contra otro, y 

tratar de echar de la carretera a un usuario (Sarkar, et al., 2000). 

 

La segunda, más elaborada que las precedentes, distingue, desde una perspectiva teórica 

más emocional, tres categorías de actos agresivos al volante. La primera de las categorías 

incluiría conductas relacionadas con la impaciencia y la falta de atención, y serían saltarse 

los semáforos en rojo, acelerar con el semáforo en ámbar, saltarse los STOP, cruzarse  en los 

giros, bloquear las intersecciones, no ceder el paso, cambiar de carril incorrectamente, 
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conducir entre 10 y 20 Km por hora más rápido de lo permitido, no mantener la distancia de 

seguridad, no señalizar con los intermitentes, frenar incorrectamente y demorarse, por 

ejemplo en un semáforo que se pone verde. La segunda categoría incluiría conductas 

relacionadas con las lucha de poder, como bloquear un cambio de carril, cerrar un hueco 

para impedir que entren otros vehículos, amenazar, insultar o tocar el claxon repetidamente, 

no respetar la distancia de seguridad para cabrear al precedente o para vengarse de él, cercar 

a un vehículo para tomar represalias, y frenar repentinamente para asustar al vehículo de 

detrás. Por último, la tercera categoría comprendería conductas de riesgo y de “road rage”, y 

lo integrarían conductas como perseguir durante largo rato, conducir bajo los efectos del 

alcohol, apuntar o disparar un arma, atacar con el propio coche y conducir a velocidades por 

encima de 20 Km por hora más del máximo permitido (James & Nahl, 2000). 

 

Una tercera clasificación de comportamientos agresivos divide éstos en cinco bloques, 

según su forma de expresión: verbalmente, físicamente, por medio del vehículo, 

desplazadamente y adaptativamente. En base a esta clasificación se elaboró el Driving 

Anger Expression Inventory (DAX), que será comentado más en profundidad en un apartado 

posterior (4.5.18). 

 

2.1.4. La Violencia Extrema al Volante (“Road Rage”) 

A pesar de no existir un acuerdo entre los autores en lo que se refiere a las diferencias 

teóricas entre agresividad en la conducción y “road rage”, que podría traducirse como 

“violencia en la carretera”, se ha señalado como elemento básico el elemento de la 

criminalidad, dominante en la “road rage”, siendo por tanto una forma extrema de 

agresividad al volante (Rathbone & Huckabee, 1999). Se ha señalado también que, mientras 

que la conducción agresiva es cualquier conducta provocada por la frustración o enfado que 

pone en peligro a los demás usuarios de la vía, la “road rage” hace referencia a los casos 

criminales, los más violentos y extremos, entrando por tanto en el campo de la 

psicopatología (Ellison-Potter, Bell, & Deffenbacher, 2001; Sarkar, et al., 2000). De hecho, 

ha habido autores que han aconsejado su inclusión en el Manual Diagnóstico y Estadístico 

de los Trastornos Mentales, dada su especificidad en cuanto al ámbito de ejecución y 

enorme influencia negativa tanto personal como social (Ayar, 2006). 

 

Se ha observado una comorbilidad de la “road rage” con otros trastornos psiquiátricos de 

tipo agresivo, y especialmente con el Trastorno Explosivo Intermitente (Fong, Frost, & 
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Stansfeld, 2001; Hemenway, Vriniotis, & Miller, 2006; Mann, et al., 2007), caracterizado 

por la aparición de episodios aislados en los que el individuo no puede controlar sus 

impulsos agresivos, dando lugar a conductas violentas (APA, 2002). En línea con esta 

afirmación, se ha identificado la “road rage” como un tipo de conducta agresiva, que 

completarían las conductas intencionales de hacer daño y las conductas no – intencionales 

de hacer daño, siendo igualmente una forma extrema de agresión (Hennessy, 1998). De este 

modo, el aparente continuo que forman estos dos conceptos ha provocado, en ciertas 

ocasiones, que se produzcan solapamientos en las conductas que se describen de una y otra 

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

 

2.1.4.1.  Definiciones 

Como evidencia de esta similitud, aportaremos cuatro definiciones. La primera de ellas 

se refiere a la “road rage” en un sentido amplio, como cualquier forma de agresión por parte 

de un conductor, y especialmente como forma de definir las conductas más violentas (Joint, 

1995). La segunda de ellas, aún menos restrictiva, postula que dicho término se puede 

utilizar en referencia a cualquier conducta de agresión en la carretera, desde las más leves 

hasta las más graves (Connell & Joint, 1996). De igual modo la tercera definición no 

diferencia entre conducción agresiva y “road rage”, por cuanto que abarcaría desde los 

incidentes específicos de la carretera hasta cualquier forma de agresión de un conductor, 

pudiendo llegar al homicidio (Lajunen & Parker, 2001). Finalmente, la última definición 

detalla más los niveles a los cuales tiene lugar la respuesta de “road rage”, aunque no 

especifica la naturaleza agresiva de la misma, de modo que sería la constelación de 

pensamientos, emociones y conductas que ocurren en respuesta a una provocación 

injustificada percibida durante el ejercicio de la conducción (Britt & Garrity, 2003). Por 

tanto, según esta definición, para que se desencadenen comportamientos de “road rage” es 

necesario que confluyan condiciones ambientales y personales. 

 

2.1.4.2.  Conductas “Road Rage” y Subtipos 

En cuanto a las conductas concretas que constituyen la “road rage”, se han elaborado, 

principalmente, dos clasificaciones (Alonso, Esteban, et al., 2002). La primera de ellas se 

compone de 15 conductas agresivas, de menor a mayor grado de severidad, que estarían 

centradas en hacer daño, amenazar o molestar deliberadamente a otro conductor, y que son: 

Tocar el claxon, Emitir destellos con las luces largas, Gesticular, Proferir insultos y 

agresiones verbales, Circular demasiado próximo al vehículo precedente, Frenar o reducir la 
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velocidad de modo repentino, Obstruir el paso de otro vehículo de forma deliberada, 

Cruzarse bruscamente en la calzada, Perseguir a un Vehículo, Obligar a un vehículo a salirse 

de la calzada, Obligar a un vehículo a hacerse a un lado, Chocar con otro coche, Amenazar a 

otro conductor, Hacer daño a un vehículo intencionadamente, y Atacar físicamente a un 

conductor (Elliot, 1999). Sin embargo, en este caso vemos que no existiría una clara 

diferencia entre conducción agresiva y “road rage”; además, algunas de las citadas 

conductas podrían no tratarse ni siquiera de conducción agresiva, en función de las 

circunstancias en que tuviesen lugar. Por ejemplo, las dos primeras de la lista pueden 

tratarse de acciones destinadas a advertir a otro usuario de la vía ante la previsión de un 

posible accidente; por otra parte, no en todos los casos se explicita la intencionalidad de la 

conducta, pudiendo ser producto de una distracción, en lugar de la agresividad del 

conductor, como por ejemplo el chocar contra otro vehículo. 

 

La segunda clasificación, más elaborada, distingue veinte formas de “road rage”, 

igualmente en orden ascendente, de menor a mayor gravedad: Maldecir mentalmente a los 

otros conductores, Insultar verbalmente a otro conductor ante alguien que te acompaña en tu 

vehículo, Cerrar el paso a un vehículo que pretende incorporarse a tu carril porque estás 

frustrado, Mirar de forma provocativa para mostrar desaprobación, Circular a una velocidad 

excesiva, Impedir a otro conductor que te adelante, Circular demasiado pegados al 

conductor precedente, Fantasear violencia física contra otro conductor, Tocar el claxon para 

indicar desaprobación, Hacer un gesto obsceno contra otro conductor, Utilizar el vehículo 

para tomar represalias haciendo maniobras amenazantes, Perseguir a otro vehículo a causa 

de una provocación, Salir del coche y discutir verbalmente con otro usuario de la vía, Llevar 

un arma en el coche “por si acaso”, Chocar o aprisionar a otro vehículo intencionadamente, 

Intentar correr tras otro coche para agredir al conductor, Salir del coche y golpear a otro 

conductor, Intentar correr tras alguien cuyas acciones te han enojado, Disparar a otro coche, 

y Matar a alguien. Estos veinte comportamientos se agrupan en tres modos de “road rage”, 

en base a un análisis factorial realizado. El primer modo sería el Verbal, que incluiría gritos, 

gestos, tocar el claxon e insultar; el segundo sería el Silencioso, que incluiría quejas, prisas y 

resistencia al comportamiento de otros; y el tercero sería el denominado Épico, que incluiría 

conductas como cruzarse bruscamente, obstruir o perseguir a otros vehículos, pelearse con 

otros usuarios de la vía, y hacer uso de armas. 
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Por otro lado, aparte de la citada factorización en base a la forma de la agresión 

(cualidad), estos veinte ítems han dado lugar también a una clasificación según el grado de 

agresividad (cantidad), siendo divididos en cinco partes: La primera serían conductas “Poco 

Amistosas”, y englobaría los ítems 1 a 3, que incluyen actos verbales y mentales 

desamables; la segunda serían comportamientos “Hostiles”, e incluiría los ítems 4 a 7, que 

implican conductas de comunicación directa de la ira; la tercera serían conductas 

“Violentas”, y abarcarían los ítems 8 a 11, que implican conductas hostiles, tanto en fantasía 

como en acto; la cuarta serían conductas de “Caos Menor”, y contendría los ítems 12 a 16, 

que implican actos de los denominados “road rage” épica contenida; y finalmente, la quinta 

serían comportamientos de “Caos Mayor”, y contendría los ítems 17 a 20, que son conductas 

dentro de lo denominado “road rage” épico sin contener  (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 desencadenarían las citadas conductas 

consideradas “road rage”, encontramos también varias perspectivas. Se ha dicho, por 

ejemplo, que aparece como resultado de una disputa o desencuentro entre dos conductores 

(Joint, 1995; Mizell, 1997). Más específicamente, en otro estudio se han descrito cuatro 

principales situaciones que la desencadenarían: el sentimiento de ser puesto en peligro, ver 

impedida la trayectoria por la lenta conducción de los vehículos precedentes, observar que 

otros infringen las reglas de la carretera, y el sentimiento de necesidad de venganza 

(Goehring, 2000). 

 

Por su parte, en lo que se refiere al objeto de las conductas “road rage”, se trata éste de 

uno de los principales diferenciadores con respecto a la conducción agresiva. Mientras que 

en la “road rage” las conductas son dirigidas a una persona en concreto (a un usuario de la 

vía), las conductas propias de la conducción agresiva no tienen un destinatario en particular, 

sino que van dirigidas a los otros conductores en general (Alonso, Esteban, et al., 2002). Por 

tanto, la “road rage” se asocia a un estado de ira contra un conductor determinado, lo cual no 

ocurre con la conducción agresiva, que es más bien una conducción desconsiderada hacia el 

resto de usuarios de la vía. Dicho de otro modo, la conducción agresiva se trataría más bien 

de un estilo de conducción, de un rasgo, en tanto que la “road rage” se desencadenaría ante 

una situación específica. 
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2.2. Características del Conductor Agresivo 

Existen diferentes posturas a la hora de definir un perfil prototípico de conductor 

agresivo. De hecho, hay autores que incluso niegan la existencia de tal prototipo, 

defendiendo la idea de que afecta a un conjunto de personas de características 

psicosociológicas muy heterogéneas (Mizell, 1997). Otros autores destacan algunas 

características más frecuentes entre los conductores agresivos, principalmente en cuanto a la 

variable edad, ya que la práctica totalidad de investigaciones concluye que la frecuencia de 

emisión de conductas agresivas entre los conductores jóvenes es mayor que entre los más 

mayores (Dahlen, Martin, Ragan, & Kuhlman, 2005; Elander, West, & French, 1993; 

Esiyok, Yasak, & Korkusuz, 2007; E. Schwartz & Deffenbacher, 2002; Sullman, 2006). De 

esta forma, diversos estudios han mostrado que los conductores más jóvenes llevan a cabo 

un mayor número de conductas calificables como agresivas, en comparación con los más 

mayores, y de forma especial cuando se encuentran enfadados con otro conductor o cuando 

circulan con prisa (Goehring, 2000). Una de las evidencias que ha llevado a diversos autores 

a extraer esta conclusión radica en los datos de accidentalidad, los cuales muestran una 

mayor responsabilidad en los accidentes de los jóvenes que de los mayores, habiéndose 

asociado este hecho con comportamientos agresivos al volante (Elander, et al., 1993; D. 

Parker, Reason, Manstead, & Stradling, 1995; Summala, 1988). Por otra parte, se ha 

asociado también el nivel de agresividad de los jóvenes a una mayor asunción de conductas 

de riesgo en la conducción (Dahlen, et al., 2005; Summala, 1988), así como a una mayor 

probabilidad de cometer infracciones (Aberg & Rimmö, 1998). 

 

En cuanto a la variable sexo, su efecto sobre la ira y la agresión no es tan claro (Hauber, 

1980). Existen investigaciones que identifican a los hombres como más propensos a 

experimentar ira y a emitir conductas agresivas, si bien los tamaños de efecto hallados son, 

mayoritariamente, pequeños (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher, White, & 

Lynch, 2004; K. Johnson, 1999). Igualmente, se ha visto en algunos trabajos que los 

hombres tienden a cometer infracciones y a sufrir accidentes más graves que las mujeres, lo 

cual se ha demostrado está muy vinculado a la ira experimentada y expresada (Aberg & 

Rimmö, 1998; L. Evans, 1991; Maycock, Lockwood, & Laster, 1991; Reason, Manstead, 

Stradling, & Baxter, 1990). Sin embargo y contrariamente a estos resultados, en otros 

estudios se ha visto que las mujeres eran más propensas a experimentar ira que los hombres  

(D. Parker, et al., 2002; Sullman, 2006; Sullman, Gras, Cunill, Planes, & Font-Mayolas, 

2007). 
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En otros trabajos al respecto que analizan las diferencias por sexos, se ha postulado que 

tal vez la diferencia radique, más bien, en la forma de conceptualizar y expresar la ira 

(Alonso, Sanmartín, et al., 2002). Así, en una investigación llevada a cabo en Suecia se 

observó que, si bien los hombres tendían a actuar más agresivamente al volante que las 

mujeres, éstas eran más propensas a ser irritadas (Björklund, 2008). De la misma forma, en 

un estudio sobre el estado de humor de los conductores, se vio que las mujeres 

experimentaban mayor grado de ansiedad que los hombres, y el grado de humor positivo fue 

mucho menor que en el caso de ellos (Guofeng & Cundao, 2003). Por este motivo, se han 

llegado a crear modelos teóricos de la agresión en la conducción de forma diferenciada para 

hombres y para mujeres, hallándose que la diferencia se encontraba en el tipo de eventos que 

provocaban la ira, más que en la mera magnitud en que se experimentaba. En el caso de los 

hombres, se vio que la ira era desencadenada ante tres grandes tipos de eventos: la hostilidad 

directa, el impedimento para proseguir el curso de la trayectoria, y la conducción arriesgada 

de los otros conductores. Por parte de las mujeres, la ira era provocada solamente por la 

hostilidad directa (Lajunen & Parker, 2001). 

 

En relación con esto, los citados autores observaron diferencias entre hombres y mujeres 

en base al número de kilómetros anuales recorridos. En el caso de las mujeres esta variable 

se relacionó negativamente con el grado de ira experimentada ante la conducción arriesgada 

de otros conductores y con la hostilidad directa. Entre los hombres, por el contrario, el 

número de kilómetros recorridos no se relacionó con ninguno de los tres desencadenantes de 

la agresividad. Estos resultados enfatizan el papel diferencial de la exposición: mientras que 

en el caso de las mujeres el hecho de recorrer muchos kilómetros ejercería, de algún modo, 

un papel más desensibilizador que la mera edad, haciéndolas más resistentes a la ira ante la 

percepción en otros conductores de una conducción arriesgada o de una actitud hostil hacia 

ellas, en el caso de los hombres, la ausencia de tales relaciones puede llevar a pensar que el 

rasgo de agresividad en la conducción en su caso es más dependiente de la edad que del 

número de kilómetros recorridos (Lajunen & Parker, 2001). 

 

Finalmente, en cuanto a la forma de expresar la ira, hay estudios que no han hallado 

ninguna diferencia entre hombres y mujeres (Hennessy & Wiesenthal, 1999); otros han 

evidenciado que las mujeres puntúan más alto en la forma verbal, no encontrándose 

diferencias en cuanto al nivel de agresión física (Lajunen & Parker, 2001); otros han 

evidenciado que, mientras que las mujeres puntúan más alto que los hombres en irritación, 
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ellos lo hacen por encima en comportamiento agresivo (Björklund, 2008); y otros, más 

encaminados en el estudio de la agresión general, que han demostrado que los hombres son 

más propensos a llevar a cabo conductas agresivas directas que las mujeres (M. B. Harris, 

1995; Lindeman, Harakka, & Keltikangas-Järvinen, 1997). Estas diferencias puede deberse, 

principalmente, a diferencias culturales y a que, en algunos contextos, variables como la 

fuerza y la agresión están asociadas a la masculinidad (Sandqvist, 1993). 

 

2.3. Determinantes de la Agresión en la Conducción 

Los determinantes de la conducta agresiva, en este caso en la conducción, se pueden 

clasificar en dos grandes grupos: los de carácter endógeno, que serían fundamentalmente los 

mecanismos psicofisiológicos, cognitivos, emocionales y conductuales, y los de carácter 

exógeno, entre los que se encontrarían el anonimato, los aspectos situacionales y los 

aspectos culturales. Ambos tipos se encuentran en continua interacción, pudiendo 

desencadenar este tipo de respuesta (Novaco, 1991). 

 

2.3.1. Determinantes Endógenos 

 

2.3.1.1. Mecanismos Psicofisiológicos 

Dentro de la psicología del tráfico y de la seguridad vial, se han llevado a cabo diversos 

experimentos de corte psicofisiológico en diversas ramas de la materia, a fin de obtener una 

medida objetiva complementaria a los clásicos instrumentos de autoinforme, que arrojan 

datos de la parte subjetiva de las personas. Constituye, por tanto, una parte esencial dentro 

de lo que es la evaluación psicológica.  

 

En la actualidad, el estudio psicofisiológico en el contexto de la conducción se centra 

especialmente en el análisis de la fatiga, dada su conocida implicación en buena parte de los 

accidentes de tráfico. Teniendo en cuenta que no es el fin del presente trabajo, nos 

limitaremos a exponer que los resultados de estas investigaciones ofrecen conclusiones 

bastante homogéneas. Se ha visto, por medio de registros de EEG, que una conducción 

prolongada y monótona reduce el nivel objetivo de alerta (Tejero & Chóliz, 2002), e incluso 

la capacidad subjetiva de valorar esta disminución (E. A. Schmidt, et al., 2009; Zhang, 

Miao, & Gong, 2009). 

 



David Herrero Fernández 

88 
 

Sin embargo, la temática al comienzo de la aplicación de la metodología e 

instrumentación psicofisiológica a la psicología del tráfico y de la seguridad vial se basaba 

especialmente en el estudio del diseño óptimo de las carreteras. Así, a comienzos de la 

segunda mitad del siglo XX, se vio que la actividad eléctrica de la piel era un índice válido 

para evaluar la dificultad o ansiedad evocada por determinadas situaciones del tráfico, por 

ejemplo en base a la velocidad a la que se circulaba en comparación con el resto de usuarios 

de la vía, de modo que a mayores diferencias con respecto al patrón general, mayor amplitud 

se observaba en esta medida (Michaels, 1960). Igualmente se hizo uso de este índice para 

valorar la adecuación de la iluminación de las intersecciones (Cleveland, 1961), el efecto de 

la pintura de las marcas viales horizontales (Babkov, Lobanov, Silyanov, & Sitnikov, 1974), 

el efecto que tenía el arcén en el comportamiento del conductor (O´Hanlon & Kelley, 1975), 

y el efecto psicofisiológico de la conducta de frenazo (Helander, 1976). 

 

A nivel más metodológico, en esta época se vio que la actividad eléctrica de la piel 

constituía un índice preferible a estudiar en el ámbito concreto de la psicología del tráfico. 

Las tres principales razones aducidas al respecto consistieron en el descubrimiento de que la 

respuesta galvánica se debía al esfuerzo mental exigido por la situación, en lugar de al 

esfuerzo físico; que se trataba de una medida más dinámica que otras, como la tasa cardiaca; 

y que apenas era influenciada por el movimiento del sujeto, como sucede con otros índices 

medidos a través de transductores, lo cual es especialmente importante en tareas 

manipulativas (Helander, 1978).  

 

Con todo, en esta primera etapa también se llevaron a cabo experimentos que hallaron 

que las medidas cardiovasculares, como la tasa cardiaca y la presión sanguínea, se 

incrementaban significativamente ante eventos estresantes (Stokols, Novaco, Stokols, & 

Campbell, 1978) y ante características de la carretera mediante las cuales se valoraba su 

grado de dificultad, como la tasa de curvatura de un tramo (Richter, Wagner, Heger, & 

Weise, 1998). Así, con estos y otros resultados relativos a investigaciones más recientes en 

las que se buscaban diferencias de respuestas psicofisiológicas entre conductores agresivos y 

conductores no agresivos, en las cuales no se observaron diferencias en el nivel de 

resistencia eléctrica de la piel pero sí en presión sanguínea, hicieron que poco a poco las 

medidas cardiovasculares fuesen ganando terreno a las psicogalvánicas, viéndose que 

discriminaban mejor entre ambos tipos de conductores (Galovski, Blanchard, Malta, & 

Friedenberg, 2003; Galovski, Malta, & Blanchard, 2006; Malta, et al., 2001). 
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De este modo, en el campo concreto del estudio de la agresividad en la conducción, los 

trabajos ratifican los citados resultados obtenidos en trabajos sobre la agresividad general. 

Así, se ha evidenciado la mejor discriminación de la presión sanguínea sistólica a la hora de 

comparar a los conductores muy agresivos con los poco agresivos, puntuando los primeros 

más alto que los segundos (Galovski, et al., 2003; Galovski, et al., 2006; Malta, et al., 2001). 

Sin embargo, estos mismos investigadores han hallado que, tras una intervención 

psicológica de cuatro semanas sobre los conductores agresivos, en un análisis de medidas 

repetidas (pretratamiento – postratamiento), se apreciaron diferencias estadísticamente 

significativas en presión sistólica, presión diastólica y tasa cardiaca. Con todo, reconocen la 

menor fiabilidad de la presión sanguínea diastólica y de la tasa cardiaca, tanto a la hora de 

discriminar entre conductores muy agresivos y poco agresivos como a la hora de evidenciar 

los efectos de un tratamiento sobre los primeros (Galovski, et al., 2006). 

 

Con respecto a la tasa cardiaca, en un experimento de simulación de conducción se vio 

que correlacionaba con la ansiedad, mientras que no lo hacía de forma significativa con la 

ira (Mesken, Hagenzieker, Rothengatter, & de Waard, 2007a). Del mismo modo, en otro 

estudio, llevado a cabo con camioneros, se vio que niveles altos de ansiedad, circular a baja 

velocidad, y, en menor medida, girar el volante con un ángulo grande, se asocia a niveles 

significativamente más elevados de la tasa cardiaca que las condiciones opuestas (Hentschel, 

Bijleveld, Kiessling, & Hosemann, 1993). 

 

A este respecto, la posible confluencia de ambos estados emocionales, ira y ansiedad, 

durante la acción de conducir, hace necesario el control estadístico de uno a la hora de 

estudiar el otro, con el fin de poder aislar la varianza real de los diferentes índices 

psicofisiológicos que es explicada por este factor, por medio de técnicas tales como 

correlaciones parciales, análisis de covarianza, etc. 

 

Otro índice importante, por su condición de voluntariedad frente a los anteriormente 

comentados, es la tensión muscular. En el contexto de la ira y la agresión en la conducción, 

en uno de los trabajos ya comentados se comparó el incremento de la ira experimentada al 

escuchar sonidos relacionados con la agresión en la carretera con respecto a la línea base, en 

la cual no existían diferencias significativas entre grupos, en conductores muy agresivos por 

un lado, y en conductores poco agresivos por otro. Los resultados evidenciaron que el 

incremento en el caso de los conductores altamente propensos a experimentar ira era 
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estadísticamente significativo, mientras que en el caso de los no agresivos no se hallaron 

diferencias. Igualmente se observaron diferencias intergrupales tras la presentación de los 

citados estímulos (Malta, et al., 2001). Por otra parte, en otro de los trabajos comentados, 

llevado a cabo con camioneros, se vio que niveles altos de ansiedad, circular a baja 

velocidad, y, en menor medida, girar el volante con un ángulo grande, se asociaba a niveles 

significativamente más elevados de la tensión muscular de la parte baja del brazo que las 

condiciones opuestas (Hentschel, et al., 1993). 

 

2.3.1.2. Mecanismos Cognitivos 

El comportamiento de un conductor dependerá de su percepción e interpretación de la 

realidad (¿Por qué ha hecho / sucedido eso?), y es aquí donde entran en juego aspectos 

psicológicos ya comentados, como el estilo atribucional, el locus de control, la historia de 

aprendizajes, etc. Esto implica que puede darse el caso en que un conductor perciba una 

actitud provocativa en otro al observar su conducta, aunque en realidad dicha acción pueda 

deberse a una motivación completamente distinta (Holland, Geraghty, & Shah, 2010; 

Nemerovski, 2010). Uno de los aspectos que más se ha estudiado a este respecto es el efecto 

del anonimato y de la impunidad percibida. 

 

El anonimato se define como la situación en la que un individuo no puede ser 

identificado por otros, y por tanto no puede ser evaluado, criticado, juzgado ni castigado 

(Zimbardo, 1969). Por tanto, en buena medida, un vehículo motorizado es un aparato que 

concede un doble anonimato: por un  lado, el agresor percibe que no es visto, al encontrarse 

camuflado dentro de su coche o del casco de su moto; y por otro lado y consecuentemente, 

tampoco ve directamente a su víctima, igualmente recluida en su vehículo, con la cual 

además siempre mantiene una distancia física. Además, a esto hay que sumar el hecho de 

que la mayor parte de las infracciones y actos agresivos en la carretera quedan impunes, lo 

cual crea en el conductor agresivo la sensación de poder escapar fácilmente tras su agresión. 

De este modo, el anonimato durante la conducción es un factor facilitador y estimulante de 

la agresión, hasta el punto de hacer desaparecer las diferencias por sexo, que normalmente 

identifican al hombre como más agresivo, aunque con los matices ya comentados 

anteriormente (Ellison-Potter, et al., 2001; Lightdale & Prentice, 1994). Esto es debido a la 

reducción de la responsabilidad percibida por parte del agresor sobre su propia conducta, 

que tiene lugar ante la idea de que no se le reconocerá y de que no va a percibir las quejas o 

dolor de su víctima (Craig A. Anderson & Bushman, 1997; Eliasz, 1974). Con todo esto, el 
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comportamiento agresivo aumentará si a una situación de anonimato se le añade la 

exposición a estímulos provocativos o que eliciten respuestas agresivas, si bien se ha hallado 

que la varianza de tal conjunto de conductas es explicada en mayor grado por el hecho de 

conducir en una situación de anonimato que por el hecho de hacerlo bajo la influencia de 

estímulos agresivos (Ellison-Potter, 2003; Ellison-Potter, et al., 2001).  

 

2.3.1.3. Mecanismos Emocionales 

El estado emocional del conductor es, probablemente, el principal determinante de la 

calidad de la conducción, en lo referente al respeto de las normas y actitud hacia los demás 

usuarios de la vía; de este modo, si la persona que va al volante de un vehículo se encuentra 

en un estado de frustración, ira, cólera, irritabilidad, etc., reaccionará más agresivamente 

ante los eventos frustrantes que le sucedan a lo largo del trayecto, al igual que su capacidad 

para tomar a cada momento las decisiones adecuadas se verá afectada (Alonso, Esteban, et 

al., 2002; Caprara, Renzi, D'Augello, & D'Imperio, 1986).  

 

Se han identificado seis categorías conductuales, con implicación en al menos uno de los 

tres sistemas de conducta (fisiológico, cognitivo y motor), dependientes del estado 

emocional del conductor, con clara implicación en los accidentes de tráfico (factor humano): 

la conducta agresiva – competitiva, la conducta de asumir riesgo, la somnolencia, la falta de 

atención, los esquemas irracionales, y la falta de cuidado (Alonso, Esteban, et al., 2002). En 

el caso de la conducta agresiva – competitiva, se ha visto que siempre está motivada por 

emociones negativas, tales como la frustración, y que puede manifestarse como respuestas a 

emociones activadas por procesos neurales, sensomotores, afectivos o cognitivos (Izard, 

1993). 

 

2.3.1.4. Mecanismos Conductuales 

Los mecanismos conductuales o motores se refieren a la habilidad para conducir de 

forma segura, lo cual se compone a su vez de dos tipos de habilidades: las percepto – 

motoras y las de seguridad (Alonso, Esteban, et al., 2002). 

 

Las habilidades de conducción percepto – motoras, se relacionan con el procesamiento 

de la información, siendo dependientes del grado de práctica del conductor y mejorando con 

el entrenamiento. Tienden a empeorar con la edad y no se relacionan significativamente con 

la agresividad en la conducción (Elander, et al., 1993; Grayson & Lajunen, 1998).  
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En cuanto a las habilidades de seguridad, fuertemente relacionadas con la agresividad en 

la carretera, se refieren al estilo de conducir, a los hábitos que un conductor va adquiriendo 

con la experiencia (Elander, et al., 1993). Según distintos estudios, la práctica, y con ella la 

creciente exposición a distintos eventos que suceden en el tráfico, llevará a una impresión 

subjetiva de control en la conducción, tal vez relacionada o con elementos afines a la ilusión 

de control, lo cual normalmente se concreta en una conducción más arriesgada, sobre todo 

en algunos aspectos tales como el respeto de los márgenes de seguridad (Näätänen & 

Summala, 1976; Spolander, 1983; Summala, 1985). Por otro lado, además de la influencia 

de la experiencia, también afecta a este tipo de habilidades la personalidad del conductor, 

sus actitudes y motivos, tal como se ha comentado en otros apartados (Duncan, Williams, & 

Brown, 1991). 

 

Por tanto, la asociación entre las características situacionales y la conducta agresiva está 

mediada por las habilidades de seguridad, que han demostrado predecir negativamente la ira 

experimentada. A nivel situacional, en un estudio llevado a cabo en España se vio que las 

situaciones desencadenantes de la ira son seis: conducción lenta, avance impedido por otros, 

presencia policial, conducción ilegal, hostilidad directa y descortesía (Sullman, et al., 2007). 

 

2.3.2. Determinantes Exógenos 

La importancia fundamental del ambiente en cuanto a su papel desencadenante de la ira 

radica en que una misma situación puede ser altamente o apenas provocadora de esta 

emoción en los conductores que la viven, según el escenario y las circunstancias en las que 

tenga lugar, como el tipo de carretera, la presencia policial, etc.  

 

2.3.2.1. Variables Situacionales 

Como se ha indicado anteriormente, de las variables situacionales depende tanto que un 

hecho determinado desencadene un estado de ira en un conductor o no lo haga, como que 

exprese esa ira de uno u otro modo (Lajunen & Parker, 2001). Algunas de las principales 

variables situacionales son el clima, el ruido y la congestión del tráfico. 

 

En lo relativo al factor climatológico, aparte de la creencia popular de que los días claros 

y luminosos mejoran el estado del humor y que los días oscuros y lluviosos lo afectan 

negativamente, no se han obtenido resultados claros en cuanto a su relación con la conducta 

agresiva y con el estado de ánimo. Existen estudios que han evidenciado su asociación con 
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la ira y con el afecto negativo, siendo mediados por factores de personalidad. En uno de 

estos trabajos, los autores valoraron el humor a través de una herramienta creada al efecto, 

que denominaron “Mood Inventory”, y la personalidad, por medio del NEO PI – R (Costa & 

McRae, 1992a), y midieron también la temperatura ambiental. Los resultados evidenciaron 

que la ira correlaciona positivamente con la temperatura, de tal modo que a más temperatura 

(calor), mayor grado de ira. Además, se observó una relación idéntica en dirección entre la 

temperatura y el cansancio, lo cual estaría en línea con las teorías de la frustración e ira, de 

manera que el cansancio favorecería el sentimiento de frustración ante una determinada 

situación, que desencadenaría la reacción agresiva. Finalmente, los autores descubrieron que 

el único rasgo de la personalidad que moderaba significativamente las dos asociaciones 

comentadas era la Apertura a la Experiencia, si bien el tamaño del efecto era pequeño 

(Hoeglund, 2002). Sin embargo, contrariamente a estos resultados, en otras investigaciones 

se ha hallado que el calor puede tener un efecto inhibitorio sobre la conducta agresiva, 

independientemente de que los participantes se les hubiese provocado el cabreo previamente 

o no (R. A. Baron, 1972). Una de las explicaciones que se ha dado a este hecho es que puede 

ser que los participantes quisiesen escapar de la situación y finalizar la tarea, por la aversión 

de la alta temperatura; o bien que percibieran que el compinche que les frustró ya hubiese 

padecido lo suficiente por el calor vivido, siendo excesivamente doloroso para él recibir una 

descarga eléctrica en tales condiciones. Finalmente, la última de las explicaciones hipotetiza 

que tal vez la alta temperatura sí que facilite la conducta agresiva, pero sólo en aquellos 

casos en que siga a un periodo de temperatura agradable, por el efecto de la comparación 

(Goranson & King, 1970). 

 

Con el objetivo de hallar la variable que determinase el grado de agresión expresada en 

un ambiente de calor excesivo con respecto a otro de temperatura agradable, a la variable 

enfado / no enfado se añadió otra en un estudio posterior: la presencia o ausencia de un 

modelo que se comportase agresivamente. En este caso, los resultados evidenciaron que los 

participantes que se encontraban en la condición de “calor” fueron más agresivos que los 

que se hallaban en la condición “temperatura agradable” en el caso de no recibir 

provocación, tanto en presencia del modelo como en su ausencia, mientras que los que se 

encontraban en condiciones climáticas agradables fueron más agresivos que los del grupo 

“calor” en la situación de enfado, igualmente en presencia o en ausencia del modelo. De 

hecho, de todos los casos posibles, la presencia del modelo agresivo no fue significativa en 

ninguno de los casos del grupo de temperatura agradable, y sólo lo fue en el caso del grupo 
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que soportó el calor aversivo cuando fue enfadado. En el resto de los casos (enfado – no 

modelo, no enfado – modelo, y no enfado – no modelo), el nivel de agresión se mantuvo 

constante (R. A. Baron & Bell, 1975). 

 

Finalmente, con el fin de mejorar la precisión en el análisis del efecto de la meteorología 

sobre el comportamiento, años más tarde se llevó a cabo un experimento en el cual se 

consideraron seis variables climatológicas: temperatura, velocidad del viento, intensidad 

lumínica solar, precipitaciones, presión del aire y tiempo de sol. A los participantes se les 

evaluó el afecto positivo, el afecto negativo, el cansancio y la personalidad por medio del 

FFI (John & Srivastava, 1999). Los resultados evidenciaron que ninguna de las variables 

climatológicas influía sobre el afecto positivo. En cambio, con respecto al afecto negativo, 

se apreció una influencia positiva de la temperatura (a mayor temperatura, mayor afecto 

negativo) y negativa de la velocidad del viento y de la intensidad lumínica solar (a mayor 

velocidad del viento e intensidad lumínica solar, menor afecto negativo). Con respecto al 

cansancio, se observó una influencia negativa de la intensidad lumínica solar. Por último, ni 

la edad, ni el género, ni ninguno de los cinco rasgos de personalidad tuvieron efecto sobre el 

humor (Denissen, Butalid, Penke, & van Aken, 2008). 

 

Aplicando todo esto a la cuestión del tráfico, y teniendo en cuenta que, probablemente, a 

la vista de los resultados comentados la relación entre temperatura y agresividad esté 

mediada por otros factores tales como la estación meteorológica, el grado de interacción 

social, el tipo de agresión, etc. (Cohn & Rotton, 2005), podemos decir desde el punto de 

vista del clima, que la mayor probabilidad de conducción agresiva se dará en una de las dos 

siguientes situaciones: En un día caluroso pero oscuro, similar al clima antecedente de una 

tormenta de verano, en el que un conductor es frustrado como consecuencia de un 

comportamiento agresivo de otro conductor que además cumple la función de modelo 

(modelado participante), o en presencia de otro modelo de comportamiento agresivo, o bien 

ante una situación climática agradable ante un evento frustrante. Sin embargo, el efecto de la 

temperatura en realidad probablemente sea pequeño, dado que la gran mayoría de los 

vehículos actuales cuentan con sofisticados equipos de aire acondicionado.  

 

La segunda variable a considerar es el ruido. En una investigación en la que se 

determinó, mediante la técnica del análisis factorial, que existían tres tipos de ruidos 

comunes a los cuales estaba expuesta la población (ruido del tráfico, ruidos inusuales en el 
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barrio y fuentes necesarias de ruido), se descubrió que el ruido del tráfico era el que más 

porcentaje de la varianza explicaba del total de las molestias por el ruido que informaban los 

vecinos, y que el grado de exposición a éste se asociaba con problemas de salud tales como 

pérdida de la audición, dolor de cabeza, etc. (Jonah, Bradley, & Dawson, 1981).  

 

El ruido estrepitoso puede ser altamente aversivo, incrementando el nivel de ira del 

conductor, especialmente si éste percibe no tener control sobre el mismo (Donnerstein & 

Wilson, 1976). Una de las razones aducidas se basa en que puede frustrar la comunicación 

oral y la concentración, si bien este efecto estaría mediado por diversas variables, como las 

estrategias de afrontamiento de la persona, la sensibilidad al sonido y el rasgo ira (Miedema, 

2007). De hecho, se ha comprobado que existe correlación significativa de la sensibilidad al 

ruido con la ira estado, la ira rasgo y la expresión interna de la ira (Ramirez, Alvarado, & 

Santisteban, 2004).  

 

Otra de las variables mediadoras que se han estudiado es el rasgo de personalidad 

introversión / extraversión. En uno de los experimentos llevados a cabo en este sentido, se 

observó que los introvertidos se activaban fisiológicamente más ante un ruido que los 

extravertidos, a la vez que les afectaba más en el desarrollo de una tarea de comprensión. 

Los extravertidos, por su parte, evidenciaron una mayor tolerancia al ruido, si bien el 

incremento de ansiedad se dio en ambos grupos, y se comprobó que en ninguno de los casos 

el sonido aversivo emitido indujo a la conducta agresiva (Standing, Lynn, & Moxness, 

1990). En relación con esta última afirmación, aparentemente contradictoria, otros estudios 

han demostrado que el efecto del ruido incrementa la probabilidad de emisión de conductas 

agresivas sólo en personas que previamente han sido enfadadas (Donnerstein & Wilson, 

1976; Gaur, 1988). 

 

Aplicando lo expresado al ámbito del tráfico, la mayoría de los trabajos han concluido 

que el ruido del tráfico se asocia con el estrés, traduciéndose en un incremento de la tensión 

subjetiva y de la respuesta fisiológica cardiovascular (Ouis, 2001; Vera, Vila, & Godoy, 

1994). Más concretamente, en un trabajo en el que se correlacionó la presión sanguínea con 

el ruido del tráfico al que se estaba expuesto, se comprobó que éste afectaba de especial 

modo a las personas de entre 45 y 55 años (de Kluizenaar, Gansevoort, Miedema, & de 

Jong, 2007). 
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Finalmente, el hecho de que un vehículo cuente con un equipo de aire acondicionado 

ayudará, de manera indirecta, a que el ruido no afecte al conductor, dado que éste circulará 

con las ventanillas subidas, amortiguando la intensidad del mismo (Alonso, Esteban, et al., 

2002). 

 

En cuanto a la tercera variable, la congestión del tráfico, recientes estudios llevados a 

cabo con muestras de varios países parecen demostrar que tiene una escasa influencia en los 

accidentes de tráfico (C. Wang, Quddus, & Ison, 2009), y que su correlación con la ira al 

volante es igualmente baja (Lajunen, Parker, & Summala, 1999), si bien la literatura al 

respecto es escasa. En cambio, sí que se ha descubierto una correlación positiva y 

significativa con el estrés, viéndose por ejemplo que, fisiológicamente, está asociado al 

incremento de la tasa cardiaca, la presión sanguínea y los niveles de adrenalina y 

noradrenalina (G. W. Evans & Carrère, 1991; Novaco, Stokols, Campbell, & Stokols, 1979; 

Stokols, et al., 1978; Wickens & Wiesenthal, 2005), lo cual facilitaría la aparición de 

conductas agresivas (Gulian, Matthews, Glendon, Davies, & Debney, 1989) y la 

disminución de la atención (Matthews, Dorn, & Glendon, 1991). Una de las explicaciones 

teóricas que se han dado a tal efecto se fundamenta en la catarsis psicofisiológica que tiene 

lugar durante el rodaje normal de los vehículos por una vía, y que no se produce cuando el 

vehículo está forzosamente detenido o enlentecido (Näätänen & Summala, 1976). 

Igualmente podría explicarse por el efecto frustrante que conlleva el demorarse más de lo 

esperado en llegar al destino (Hennessy & Wiesenthal, 1997). 

 

Finalmente, en lo que respecta a las variables que se han propuesto como moderadoras 

de la agresividad derivada del estrés que tiene lugar como consecuencia de la congestión del 

tráfico, se encuentran la percepción de control sobre el trabajo, en el caso de los conductores 

de autobús (G. W. Evans & Carrère, 1991), y el escuchar música (Wiesenthal, Hennessy, & 

Totten, 2000, 2003), por sus efectos distractores y relajantes. 

 

2.3.2.2. Variables Culturales 

Se han identificado tres principales variables culturales por su influencia en la 

conducción agresiva: el aprendizaje observacional, la influencia del vehículo y los 

estereotipos y prejuicios sociales (Alonso, Esteban, et al., 2002). 
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El aprendizaje observacional, que ha sido ampliamente tratado anteriormente dentro de 

las teorías sociológicas de la agresión, se basa en la idea de que el aprendizaje de conductas 

no tiene lugar únicamente por experiencia directa, sino que también puede darse por 

observación de modelos (Bandura, et al., 1963b). Por tanto, en el caso de la conducta al 

volante, ésta no sólo es moldeada a través de la práctica, sino que también es modelada 

vicariamente. Un conductor tiene numerosas fuentes de aprendizaje observacional, que en 

muchas ocasiones pueden practicar exitosamente comportamientos agresivos o 

antirreglamentarios; por ejemplo su padres, sus amigos, el resto de conductores y la 

televisión, donde, tal vez con excesiva frecuencia, aparecen escenas en las que un personaje 

heroico logra el fin que perseguía (refuerzo) gracias a la ejecución de una serie de conductas 

agresivas. 

 

La imitación consiste en seguir el ejemplo de alguien, pudiendo darse sin haber sido 

directamente instruido o forzado a hacerlo (Zaidel, 1992). Además, estos actos imitativos 

pueden ser fruto tanto de una deliberación consciente como de un proceso más 

automatizado. Este autor propone cuatro condiciones para que se incremente la probabilidad 

de que una conducta concreta sea copiada por otro conductor: Por parte del potencial 

modelo, que la conducta en cuestión sea saliente con respecto al resto de comportamientos 

del resto de conductores y que sea el primero en realizar una acción, como por ejemplo 

entrar por una vía incorrectamente señalizada que haga pensar que tal vez esté cortada al 

tráfico; y por parte del imitador, que sea capaz y tenga los medios para copiar la conducta en 

cuestión y que ésta forme parte de su repertorio conductual. De este modo, si en una zona 

determinada se proporcionase un número suficiente de conductores, debidamente entrenados 

para respetar incluso las normas de tráfico más comúnmente vulneradas, como parar en los 

pasos de peatones o no realizar correctamente un Stop, se incrementaría la probabilidad de 

que el resto de conductores imitaran esos comportamientos.   

 

El resto de la escasa bibliografía encontrada al respecto consiste en estudios de 

seguridad vial realizados con niños, en los cuales se ha comprobado que éstos aprenden más 

eficazmente por imitación que por instrucción conductas tales como cruzar un paso de 

peatones correctamente, así como estrategias tales como señalizar y mirar para comprobar la 

existencia de peatones cruzando la calzada (Rothengatter, 1984; van Schagen & Brookhuis, 

1994). 

 



David Herrero Fernández 

98 
 

En cuanto a la influencia del vehículo, se ha visto que su utilización de forma agresiva 

puede estar motivada, al menos parcialmente, por el deseo de reforzar la autoestima del 

propio conductor, lo que puede llevarle a ejecutar comportamientos altamente arriesgados. 

Pero, además del comportamiento que esgrima el conductor, las características elegidas por 

éste para su vehículo, como la gama, el tamaño, el color, la potencia, los complementos, 

etc., pueden darnos pistas de cómo se ve a sí mismo y cómo quiere que le vean los demás 

(Alonso, Esteban, et al., 2002). En este sentido, en un trabajo empírico se demostró que 

tanto hombres como mujeres percibían como más agresivos los vehículos grandes que los 

pequeños, concretamente un BMW 3 y un Ford Scort que un 2 CV y un Mini, y que el rojo y 

el negro eran los colores que más agresividad llevaban a atribuir, frente al gris y el verde, 

que eran los que menos (G. M. Davies & Patel, 2005). 

 

Por otro lado, esta expresividad que ofrecen el vehículo y su conductor, agresiva en 

ocasiones, se ha asociado con la agresión territorial (Moyer, 1968), citada en el apartado de 

raíces etológicas de la agresividad. De este modo, el conductor trataría de demostrar su 

superioridad y de defender su espacio en la carretera, que incluiría el vehículo más el 

espacio personal, de las amenazas externas provenientes del resto de conductores, percibidos 

como amenazantes. Esta percepción se concretaría, por ejemplo, en las situaciones en que el 

resto de conductores con los que se interactúa no respetan la distancia de seguridad o la 

prioridad, lo cual desencadenaría esta reacción agresiva, en caso de que el conductor se 

percibiese más fuerte que sus rivales. Contrariamente, una de las situaciones más temidas 

probablemente sea el verse rodeado de camiones en una autopista, dada la gran diferencia de 

tamaño y fuerza (Sandqvist, 1997). 

 

Finalmente, otras variables que tienen gran influencia en el comportamiento de un 

conductor, y en definitiva de cualquier usuario de la vía, son los estereotipos y prejuicios. 

Un prejuicio es un estereotipo con carga emocional negativa, de forma que provocaría o 

facilitaría la agresión hacia el conductor contra el que se desarrolla. Se ha visto que la 

probabilidad de que la interpretación de la conducta de otro conductor se fundamente en un 

prejuicio aumenta cuando la información de la que disponemos acerca del mismo es 

reducida, mientras que si ésta es completa, su efecto disminuye, emitiendo un juicio más 

racional (G. M. Davies, 2009). Sin embargo, normalmente la información que se tiene en 

estas circunstancias es reducida, dadas las características del tráfico, en la que numerosos 
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vehículos que circulan a una velocidad elevada han de atender a una gran cantidad de 

estímulos de diversa naturaleza. 

 

En cuanto a las variables que moderan la dirección de un prejuicio (positivo o negativo) 

emitido por un “observador” contra un “actor”, se ha visto la especial influencia de la edad, 

siendo en general los conductores más jóvenes y más mayores los que más prejuicios 

negativos elicitan; el género, atribuyéndose mayoritariamente agresividad en el caso de los 

hombres y descuido en el de las mujeres, a la hora de valorar una misma conducta 

(Lawrence & Richardson, 2005); y, como se ha indicado anteriormente, las características 

del vehículo, principalmente la gama y el color (G. M. Davies & Patel, 2005). Para 

comprobar todo esto, en el mismo experimento que se ha comentado anteriormente, relativo 

a la agresividad que provocaban los vehículos de gamas más altas y de unos determinados 

colores, se llevó a cabo una segunda parte. En ella se presentó a los participantes una serie 

de noticias de accidentes, en los cuales participaban diferentes modelos de coches, de 

diferentes colores, y conductores jóvenes o mayores, siendo ambigua la información 

ofrecida en cuanto al culpable del mismo. Los participantes tuvieron que valorar el grado de 

culpabilidad según el modelo, el color y la edad. Los resultados evidenciaron que hubo 

interacción entre los tres elementos valorados, de tal modo que los conductores jóvenes que 

iban en un Ford Scort de color rojo eran vistos como los más culpables, mientras que los 

conductores mayores que conducían un 2 CV de color verde, eran vistos como los menos 

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

 

De este modo, se ha visto que los juicios erróneos basados en estereotipos y prejuicios 

en el ámbito de la carretera pueden llevar a una amplia variedad de actitudes y conductas 

peligrosas, tales como la agresión vengativa (Wiesenthal, Hennessy, & Gibson, 2000), la 

percepción sobreelevada de las habilidades de conducción propias, dándose esto 

especialmente en el caso de los hombres (McKenna, Stanier, & Lewis, 1991), la percepción 

sobredisminuida de las habilidades de conducción del resto de conductores (Walton & 

Bathurst, 1998), la creencia de una excesivamente baja probabilidad de sufrir un accidente 

(Ola Svenson, Fischhoff, & MacGregor, 1985), y la reducción de la estimación del riesgo de 

daño derivado de una colisión y la percepción incrementada de la habilidad para conducir a 

pesar de la fatiga, lo cual se da de forma especial en personas que han de conducir durante 

un largo periodo de tiempo, como los taxistas (Dalziel & Job, 1997). 
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2.4. Modelos Teóricos e Hipótesis de la Agresividad en la Conducción 

A lo largo del tiempo se han ido elaborando diferentes modelos teóricos e hipótesis, en 

base a muchos de los principios comentados hasta ahora, que han tratado de dar explicación 

al fenómeno de la agresividad en el ámbito concreto de la carretera. A continuación 

describiremos ocho de ellos. 

 

2.4.1. Hipótesis del Hábito Cultural 

Según esta perspectiva, la agresividad en la conducción obedece a un proceso de 

aprendizaje social, que culturalmente se va transmitiendo de generación en generación. De 

este modo, ya desde la infancia se van adquiriendo los distintos tipos de reacciones 

emocionales ante situaciones frustrantes, según se observe en los padres a la hora de viajar 

con ellos en el coche. A ese modo de aprendizaje ayudan los medios de comunicación, en 

especial la TV y el cine, que continuamente expone a los televidentes a modelos en los 

cuales se refuerzan las actitudes agresivas (James & Nahl, 2000). 

 

Tal como señalan estos autores, todo esto lleva a un proceso retroalimentado que, 

además de ir modificando las actitudes sobre lo que es peligroso, convirtiendo 

progresivamente comportamientos anteriormente mal vistos en socialmente aceptables, 

contribuye a que el grado de agresividad en el ámbito general de la conducción vaya 

aumentando de forma continua. 

 

2.4.2. Hipótesis de la Frustración – Agresión 

Tal como se ha indicado en el apartado de Teorías de la Frustración, una de los primeros 

modelos teóricos acerca de la relación entre frustración y agresión que se desarrollaron fue 

la conocida como hipótesis de la frustración – agresión (Dollard, et al., 1939). Estos 

postulados fueron sometidos a prueba empírica unos años más tarde, dentro del contexto del 

tráfico y la conducción, hallándose que el status de un vehículo frustrador modera la 

reacción agresiva del conductor frustrado; de modo que, a mayor status, menor expresión de 

la agresividad (Doob & Gross, 1968). Tal vez esta inhibición se deba en parte a que, debido 

a la mayor agresividad percibida en vehículos de gama alta que en los de gama baja, el 

conductor de un vehículo medio perciba una mayor autoeficacia de su conducta agresiva 

ante un vehículo menor. 
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Sin embargo, esta concepción teórica fue criticada, dado que en la vida real no todas las 

frustraciones conllevan un acto agresivo por parte del conductor frustrado. Por este motivo 

posteriormente se elaboró una aproximación a este problema, basada parcialmente en el 

modelo teórico comentado, que se basaba en la idea de que las situaciones frustrantes de la 

carretera producen una fuerte activación emocional, que predispone al comportamiento 

agresivo, el cual tiene lugar ante un evento de una magnitud frustrante suficiente como para 

desencadenar tal reacción. Esta relación lineal entre la activación emocional y la conducta 

agresiva estaría mediada por factores disposicionales, como la personalidad Tipo A/B, la 

Extraversión y la Hostilidad, y por otros factores facilitadores, como el anonimato y la 

legitimidad de la acción (Shinar, 1998). 

 

Por otra parte, se han identificado dos tipos de agresión en el ámbito de la carretera, 

homólogos a los dos tipos de agresión general: la agresión instrumental, equiparable a la 

proactiva, y la agresión hostil, equiparable a la reactiva. La diferencia entre ambas radica en 

el objeto de la agresión, que puede ser o bien la consecución de un bien directamente 

deseado, como circular a más velocidad de la permitida para ganar tiempo, que sería el caso 

de la agresión instrumental, o bien el molestar, frustrar o causar un daño a otro conductor, 

como es muchas veces la conducta de circular pegado al vehículo que va delante, y que sería 

el caso de la agresión hostil. Sin embargo, ambos tipos pueden interactuar, de modo que un 

conductor puede comenzar emitiendo una conducta agresiva con el único fin de obtener un 

beneficio determinado, y continuar agrediendo a otro vehículo que le obstaculizaba para 

alcanzar tal fin, además de olvidarse de dicho objetivo, convirtiéndose pues en una agresión 

hostil. 

 

2.4.3. Hipótesis de la Desinhibición 

Según esta hipótesis, que integra los principios de varias teorías, la agresión durante la 

conducción se debe a una desinhibición, producto a su vez de una serie de variables: La 

activación fisiológica propia del acto de conducir, la exposición a conductas agresivas de 

otros conductores o a través de medios publicitarios, el contagio emocional como 

consecuencia de la activación emocional de los que interactúan en la carretera, y otras 

variables ambientales, como pueden ser la prisa, problemas laborales y familiares, etc. 

(Alonso, Esteban, et al., 2002). 
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2.4.4. Teoría del Aprendizaje Social 

Se pueden distinguir dos tipos de conductas agresivas, en función de la motivación por 

la cual de desencadenan. Por un lado están las conductas reactivas, que son aquéllas que 

tienen lugar como respuesta a la frustración producida por un evento externo, y por otro, las 

proactivas, que son las que se desarrollan en ausencia de elementos frustrantes, con el fin de 

obtener un fin o recompensa. 

 

La teoría del aprendizaje social explica la agresividad proactiva o instrumental, que 

aplicada al ámbito del tráfico se traduciría como el conjunto de conductas que un conductor 

ha aprendido a ejecutar, tanto por experiencia directa como por observación de modelos, 

para alcanzar un fin concreto, como puede ser circular a mayor velocidad de la permitida 

para ganar tiempo. Se trata, pues, de una estrategia aprendida para solucionar problemas 

(Lajunen & Parker, 2001). 

 

2.4.5. Modelo Integrador de Brewer 

El modelo integrador de Brewer explica la “Road Rage” en base a una serie de factores, 

que se integran en un total de seis categorías desde un punto de vista transaccional (Brewer, 

2000). Así, su principal ventaja con respecto al resto de teorías es que, frente al 

reduccionismo de éstas, tiene en cuenta los tres factores implicados en el ejercicio de la 

conducción: vehículo, carretera y conductor. 

 

La primera de las categorías implicadas es la denominada “Demandas del Trayecto”. En 

ella se incluyen los factores Momento del viaje, Distancia recorrida, Condiciones físicas y 

Condiciones del Tráfico. Hace referencia, pues, a las características del desplazamiento que 

se está llevando a cabo, por lo que constituye el conjunto de estímulos desencadenantes de 

las conductas, en su caso, agresivas.  

 

La segunda de las categorías, etiquetada como “Efecto Subjetivo”, implica los factores 

Laboral (tensión inducida por el trabajo) y Anonimato del conductor. Se trata, pues, de 

contingencias que, no siendo directamente derivadas de las características del trayecto, 

pueden tener un efecto potenciador de la ira. El aspecto laboral puede resultar estresante, en 

cuanto a la exigencia de cumplimiento de un horario o unos resultados, para lo cual sean 

determinantes los desplazamientos por carretera. Por parte del anonimato, ya se ha 

comentado con anterioridad su influencia en los comportamientos agresivos. Finalmente, a 
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modo de crítica, tal vez hubiese sido recomendable incluir un tercer factor que valorase el 

estatus familiar, dado que los problemas en este ámbito pueden facilitar la expresión de 

comportamientos agresivos. 

 

La tercera categoría está integrada por los “Factores Mediacionales”, que según esta 

autora son los Demográficos (Edad, género, salario y estatus social), las Características del 

Conductor (Experiencia en conducción, actividad conductora, estatus de propietario y 

seguridad percibida), la Satisfacción Residencial y las Características del Vehículo 

(Categoría, accesorios y simbología). Se tratan de los elementos que median entre la 

influencia del ambiente en el que se desarrolla la conducción y la respuesta agresiva, del 

modo que se ha ido comentando en apartados anteriores. Así, constituyen los factores que 

diferencian al conductor para el cual conducir conforma una forma de relajación, hasta aquél 

para el que constituye una actividad altamente estresante o ansiógena. 

 

La cuarta categoría, relacionada con la anterior, lo constituyen los “Factores 

Moderadores”, que son el locus de control, la ansiedad y el humor general. Acerca del locus 

de control, en un primer momento las investigaciones parecían indicar que el tipo externo se 

asociaba más con la imprudencia y con la conducción ansiosa, mientras que el estilo interno 

se relacionaba con un estilo de conducción más adaptativo (Strickland, 1977). Sin embargo, 

contrariamente a esto y tal como se expondrá más adelante, investigaciones más recientes 

han evidenciado que el locus de control interno predice el número de accidentes y las 

conductas de riesgo. Esto puede deberse a que el optimismo de estos conductores les lleva a 

minimizar el peligro subjetivo percibido de los factores envueltos en el tráfico que no sean 

ellos mismos, estimando de forma excesivamente baja la probabilidad de sufrir un accidente 

y por tanto incrementando el grado de conductas de riesgo (Özkan & Lajunen, 2005a). 

 

La quinta categoría la forma la “Respuesta del Conductor”, integrada por la respuesta 

motora agresiva y la respuesta emocional relativa a la experimentación de la ira, como 

producto de todos los condicionantes anteriores. 

 

Finalmente, la sexta categoría estudia las “Consecuencias de la Conducción”, que son 

los accidentes, los daños en el vehículo, las sanciones y la suspensión del permiso. De este 

modo, normalmente los conductores más agresivos acumulan mayor cantidad de sanciones 
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y, por ende, menor número de puntos en el carné que aquéllos que puntúan más bajo en 

escalas que miden la agresividad que se experimenta y expresa en la carretera. 

 

2.5. Evaluación Psicométrica de la Ira y Agresión en la Conducción  

Uno de los aspectos fundamentales del estudio de la ira y agresión en la conducción es la 

evaluación de la misma por medio de instrumentos psicométricos. En los últimos años se 

han desarrollado diversos cuestionarios que miden este constructo desde distintos puntos de 

vista teóricos (Rotton, Gregory, van Rooy, Hennessy, & Wiesenthal, 2005; van Rooy, 

Rotton, & Burns, 2006), y centrándose en diversos aspectos relacionados con esta variable, 

muchos de los cuales han sido comentados o citados en apartados anteriores. A continuación 

se describe brevemente algunos de los más utilizados en investigación. 

 

2.5.1.  Cuestionario de Conducción Ansiosa y Agresiva (Aggressive and Anxiety 

Driving Questionnaire, AADQ) 

El cuestionario AADQ fue desarrollado por M. H. Parry (Parry, 1968), en lo que se 

constituyó como uno de los primeros intentos de medir la ira y la ansiedad que 

experimentaban los conductores en este contexto concreto, como parte del denominado 

“factor humano”, del cual se investigaba su relación con la accidentalidad en la carretera. 

Para la elaboración de la escala, comenzó llevando a cabo entrevistas semiestructuradas a 

conductores, de manera que registraba como datos socio demográficos algunas variables 

como la edad, el sexo, el número de accidentes graves y leves, la profesión, los años con 

permiso de conducción, etc. Trabajó con una muestra de 382 conductores de Londres, 

heterogénea en cuanto a su distribución por edad, sexo, nivel socioeconómico, 

profesionalidad de la conducción o no, nivel educativo, estado civil, frecuencia de 

conducción, etc. y que había tomado en base a un muestreo aleatorio. 

 

Una vez completadas las entrevistas, éstas fueron codificadas y analizadas, de manera 

que se observaban patrones de comportamiento en toda su extensión (tanto fisiológicos 

como motores) que se veía estaban relacionados con la comisión de accidentes, la pérdida 

del control del vehículo, etc., y en base a todos ellos redactó un total de 75 ítems, estando 

compuesto cada uno de ellos por dos afirmaciones opuestas, entre las cuales la persona 

debía elegir la que mejor se ajustase a su comportamiento. Los resultados demostraron que, 

al igual que se verá en investigaciones sucesivas de otros cuestionarios relacionados con la 

ira en la conducción, ésta disminuía con la edad, tanto en el caso de los hombres como en el 
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de las mujeres. El caso de la ansiedad fue similar, de forma que en caso de los hombres 

también disminuía con la edad. Sin embargo, en el caso de las mujeres el efecto era el 

opuesto, ya que se apreciaba una tendencia a aumentar con el paso de los años. 

 

En las investigaciones contemporáneas este cuestionario ha sido reemplazado por otros 

más novedosos, de modo que su utilización es bastante escasa. A continuación se indican 

dos ítems a modo de ejemplo: 

 

“Nunca tomo riesgos innecesarios cuando conduzco” – “Algunas veces tomo riesgos 

cuando conduzco” (Ítem de la escala de Agresividad) 

 

“Los conductores que llevan la L no me influencian” – “Los conductores que llevan la L 

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

 

2.5.2.   Inventario de Habilidades en Conducción (Driving Skills Inventory, DSI) 

El inventario Driving Skills Inventory (DSI) fue creado originalmente por K. Spolander 

(Spolander, 1983), quien pidió a una muestra de conductores que comparasen sus 

habilidades en la conducción con las de los conductores en general, a través de 13 ítems de 

cinco opciones de respuesta concernientes a diferentes ámbitos del tráfico. De esta forma, 

los participantes tendieron a responder al inventario administrado manteniéndose en unos 

valores medios, de forma similar a la población de conductores, a pesar de estar bien 

estudiado el hecho de que la mayoría de las personas que conducen se valoran a sí mismas 

como mejores que los conductores medios en cuanto a habilidades (Näätänen & Summala, 

1976; O. Svenson, 1981) Por esto, fue reemplazada la referencia externa (“conductor 

medio”) por una referencia interna (“sí mismo”), y así a los sujetos se les pidió que 

valorasen sus propias habilidades en diferentes aspectos de las habilidades de la conducción 

(Hattaka, Keskinen, Katila, & Laapotti, 1991)  

 

Para el estudio de la versión definitiva del inventario (Lajunen & Summala, 1995), los 

autores tomaron 20 ítems de la versión aplicada por el equipo de Hattaka (Hattaka, et al., 

1991), y debido al hecho de que los dos factores originales (Defensa y Otras Habilidades) 

propuestas por Spolander primero y por Hattaka después se solapaban en cierto modo, los 

autores añadieron 9 ítems para medir los factores motivacionales y así completar el modelo 

de Näätänen y Summala de determinantes motivacionales y de habilidades del 
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comportamiento de los conductores (Näätänen & Summala, 1976). De este modo, por medio 

de un análisis factorial exploratorio se extrajeron dos factores de los 29 ítems a través del 

método de máxima verosimilitud. Se etiquetaron como “Motivos de Seguridad” (α = .84; 

ejemplo: “Evitar riesgos innecesarios”) y “Habilidades” (α = .89; ejemplo, “Ejecución en 

una situación crítica”), y como no estaban relacionados, fueron rotados ortogonalmente por 

el método normal Varimax. Los dos factores explicaron un total del 35,2% de la varianza: 

“Motivos de Seguridad” explicó el 14,4% y “Habilidades” el 20,8%. Se hallaron 

correlaciones negativas y significativas entre “Motivos de Seguridad” y la escala del Driving 

Behavior Inventory (Glendon, Dorn, Matthews, & Gulian, 1993) “Agresión en la 

conducción” (r = -.37, p < .001); e igualmente negativas y significativas entre “Habilidades” 

y “Agresión en la conducción” (r = -.23, p < .01) y “No gusto por la conducción” (r = -.53, p 

< .001). Por otra parte se hallaron también correlaciones entre “Motivos de Seguridad” y la 

escalas del EPQ (H. J. Eysenck & Eysenck, 1975) “Mentira” (r = .20, p < .05) y 

“Psicoticismo” (r = -.21, p < .05); así como entre “Habilidades”  y “Neuroticismo” (r = -.29, 

p < .01)  

 

Otras variables y escalas que correlacionaron significativamente fueron, para el factor 

“Motivos de Seguridad”: del cuestionario Internality, Powerful Others and Chance de 

Levenson, que mide el locus de control en el ámbito del trafico (H. Levenson, 1981), la 

escala “Azar” (r = -.25, p < .05); del inventario Inventory of Sense of Coherence, que mide 

la comprensión, la gestión y el significado experienciado en la vida (Antonovsky, 1987), 

tanto con la puntuación global (r = .22, p < .05) como con la escala “Comprensión” (r = .24, 

p < .05); y, finalmente, correlacionó también con los años de experiencia en la conducción (r 

= -.31, p < .05) En cuanto a las variables que correlacionaron con la escala “Habilidades”, 

por un lado lo hicieron las escalas “Tensión e Incapacidad para Relajarse” (r = -.23, p < .05) 

e “Irritabilidad y Velocidad” (r = -.30, p < .01). En cuanto al cuestionario Internality, 

Powerful Others and Chance (H. Levenson, 1981), correlacionaron las escalas “Azar” (r = -

.27, p < .01) y “Las otras fuerzas” (r = -.20, p < .05); con la escala de autoestima 

Rosenberg´s Self-Esteem Measure (Rosenberg, 1965) (r = .19, p < .05); con la puntuación 

global (r = .34, p < .001), y con las escalas “Comprensión de lo Experienciado” (r = .32, p < 

.001), “Significado de los Experienciado” (r = .28, p < .001) y “Gestión de los 

Experienciado” (r = .37, p < .001) Con el sexo (1 = Hombre; 2 = Mujer) también se observó 

asociación (r = .19, p < .05); con los años de experiencia en la conducción (r = .50, p < 
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.001); con la actitud hacia la conducción (r = .57, p < .001), y finalmente con la tasa de 

accidentalidad (r = .26, p < .01). 

 

En conclusión, los factores “Motivos de Seguridad” y “Habilidades” diferencian a los 

conductores principalmente en base a su experiencia: los conductores experimentados 

juzgaron sus habilidades como mayores, pero su preocupación por la seguridad fue menor 

que en el caso de los menos experimentados. Por otro lado, la escala “Motivos de 

Seguridad” correlacionó sólo con unas pocas medidas de personalidad, y en todas ellas los 

coeficientes fueron bajos, lo cual puede indicar que se trata de un aspecto de naturaleza 

general entre los conductores. Por su parte, el factor “Habilidades” mostró fuertes y 

negativas correlaciones con las escalas que medían el no-gusto por la conducción, así como 

positivas con la ira en la conducción, lo cual indica que los conductores habilidosos tienen 

mayor gusto por la conducción, pero se frustran más y muestran mayor nivel de ira que los 

menos habilidosos cuando las condiciones del tráfico (generalmente los otros conductores) 

no satisfacen sus expectativas.  

 

Estos resultados encajan con el modelo de riesgo cero de Näätänen y Summala, según el 

cual el incremento de la experiencia como conductor y de la exposición al tráfico provocan 

un aumento del sentido de control subjetivo y una reducción del sentido de riesgo subjetivo 

y de la preocupación por aspectos de seguridad (Näätänen & Summala, 1976). 

 

2.5.3.   Inventario de Comportamiento en la Conducción (Driving Behavior Inventory,  

DBI) 

El Driving Behavior Inventory (DBI) fue desarrollado con el fin de estudiar, dentro del 

contexto específico de la conducción, las dimensiones del estrés (Gulian, Debney, Glendon, 

Davies, & Matthews, 1989; Gulian, Matthews, et al., 1989), el cual puede estar influenciado 

tanto por las propias circunstancias de la carretera como por los otros contextos con los 

cuales el conductor ha tenido relación (Näätänen & Summala, 1976). Por ejemplo, el hecho 

de vivir en un entorno caracterizado por la continua sucesión de eventos estresantes, como 

pueden ser los problemas familiares y laborales, se ha relacionado con una alta tasa de 

accidentalidad en el tráfico (Chen & Ji, 2002; Noyes, 1985)  

 

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

la teoría transaccional del estrés psicológico de Lazarus, que sostiene que éste aparece como 
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resultado de las demandas del medio ambiente cuando sobrepasan las estrategias de 

afrontamiento o recursos psicológicos de la persona (Lazarus & Folkman, 1984); de este 

modo, se trata de una aproximación que enfatiza en la percepción y evaluación cognitiva de 

los eventos (en este caso, tanto intrínsecos a la conducción como extrínsecos a ella) que 

lleva a cabo la persona como aspecto determinante de la respuesta de estrés. 

 

De este modo, el cuestionario inicial estuvo compuesto por un total de 97 ítems, que 

hacían referencia a las siguientes áreas: cuestiones demográficas (7 ítems); información 

sobre la estimación del uso del coche, frecuencia y duración de la conducción y tipo de 

carretera por la que más se conduce (8 ítems); historial de accidentes y actitud hacia éstos (9 

ítems); estado de salud y sus consecuencias en la conducción, trabajo y relaciones 

personales (9 ítems); problemas personales, domésticos y ocupacionales (6 ítems); humor, 

emociones y actitudes manifestadas hacia la conducción, hacia varias situaciones de tráfico 

y hacia otros conductores (44 ítems) Los 14 ítems restantes hacían referencia a una serie de 

estrategias de afrontamiento adoptadas con respecto a la conducción en general o a 

situaciones específicas del tráfico. Posteriormente en otro estudio fue ligeramente 

modificado (Glendon, et al., 1993), de tal modo que algunos ítems fueron eliminados y otros 

nuevos añadidos, con el fin de mejorar los índices de fiabilidad y consistencia interna. 

 

De este modo, el análisis factorial exploratorio, llevado a cabo en una muestra de 250 

personas, mostró la existencia de cinco factores, que explicaron el 38,2% de la varianza y 

que fueron etiquetados como Conducción Agresiva (α = .80; ejemplo: “Generalmente el 

hecho de conducir me hace sentir agresivo”); Irritación al Adelantar (α = .79; ejemplo: “Me 

siento agresivo cuando adelanto en una intersección”); Atención durante la Conducción (α = 

.60; ejemplo: “Aumento mi concentración cuando circulo por una carretera difícil”); No-

Gusto por la Conducción (α = .73; ejemplo: “En general, no disfruto conduciendo”) y 

Frustración ante Adelantamiento Fallido (α = .80; ejemplo: “Generalmente cuando intento 

un adelantamiento pero fallo me siento frustrado”) En cuanto al estudio de la validez, se 

aplicó el Cuestionario de Fallos Cognitivos, dado que el estrés está asociado a las 

imprecisiones a la hora de llevar a cabo una evaluación cognitiva de un evento. De este 

modo, se observaron correlaciones significativas con las escalas Conducción Agresiva (r = 

.20, p < .05), No-Gusto por la Conducción (r = .25, p < .05) y con la puntuación global del 

DBI (r = .20, p < .05). 
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En un estudio posterior con el DBI  se trabajó con una muestra de 61 participantes, que 

completaron el cuestionario en dos momentos con un intervalo de 5 meses con el fin de 

hallar la consistencia interna y la fiabilidad mediante el método test – retest (Glendon, et al., 

1993). Como hemos indicado anteriormente, se llevó a cabo una leve modificación de la 

estructura del cuestionario, en cuanto a que algunos de los ítems fueron suprimidos y otros 

nuevos fueron implementados. Acerca de la consistencia interna, los resultados fueron los 

siguientes (Aplicación 1 / Aplicación 2): Conducción Agresiva, α = .71 / .64; Irritación al 

Adelantar, α = .66 / .63; Atención durante la Conducción, α = .39 / .60; No-Gusto por la 

Conducción, α = .67 / .68; Frustración ante Adelantamiento Fallido, α = .61 / .39; 

Puntuación Global, α = .80 / .80. Por parte de la fiabilidad test – retest, los coeficientes 

fueron los siguientes (todos significativos, p < .001): Conducción Agresiva, r = .72; 

Irritación al Adelantar, r = .61; Atención durante la Conducción, r = .62; No-Gusto por la 

Conducción, r = .80; Frustración ante Adelantamiento Fallido, r = .50; Puntuación Global, r 

= .73. 

 

En conclusión, las escalas del cuestionario DBI miden con una razonable fiabilidad el 

estrés experimentado durante la conducción valorando los aspectos cognitivos, afectivos y 

comportamentales. En cuanto a la implicación práctica señalada por los autores (Glendon, et 

al., 1993), el DBI es un instrumento capaz de medir el estrés ante diversas situaciones de la 

conducción, lo cual como hemos indicado anteriormente es un factor relacionado con los 

accidentes de tráfico; además, el incremento del parque automovilístico que se da en los 

países desarrollados supone el aumento de la congestión del tráfico, la necesidad de evaluar 

el estrés en estas circunstancias se incrementa, con el fin último de hallar sus causas y poder 

desarrollar estrategias de intervención. 

 

2.5.4. Cuestionario de Comportamiento del Conductor (Driver Behavior 

Questionnaire, DBQ) 

El Driver Behavior Questionnaire (DBQ) se basa en el modelo del error humano (D. 

Parker, et al., 1995; Reason, et al., 1990), que divide la conducta de riesgo humana en 

errores y violaciones viales. Dichos atributos constituyen dos clases de comportamiento 

empíricamente distintos, definiéndose los errores como los fallos de las acciones planeadas 

para lograr una serie de consecuencias pretendidas, y las violaciones viales como las 

desviaciones deliberadas de aquellas prácticas creídas necesarias para mantener una 

operación segura de un sistema potencialmente arriesgado (Reason, et al., 1990) Ambas dos 
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son potencialmente peligrosas y podrían llevar a un accidente; además, el DBQ incluye un 

tercer factor, denominado “Deslices y Fallos”, que incluye fallos de memoria y de atención 

(ocho ítems; ejemplo, “Meterte en un carril equivocado al aproximarte a una glorieta o a una 

intersección”).  

 

En total el DBQ contó en un principio con cuatro escalas, ya que se vio en el análisis 

factorial que la relativa a “violaciones” se podía dividir en dos subescalas, en base a los 

motivos por los cuales los conductores las cometen, de forma que por un lado están las 

Violaciones Agresivas, que contienen una agresividad interpersonal (tres ítems; ejemplo: 

“Tocar el claxon para indicar tu molestia a otro usuario de la carretera”), y por otro lado 

están las Violaciones Ordinarias, que suponen una desviación deliberada de la conducción 

segura, pero sin que haya específicamente una meta agresiva (ocho ítems; ejemplo: “Hacer 

caso omiso del límite de velocidad en una calle residencial”) La escala Errores contenía 

igualmente 8 ítems (ejemplo: “Fallo al no percatarte de que hay peatones cruzando cuando 

giras a un lado de la calle desde la vía principal”)  

 

En una investigación posterior (Özkan & Lajunen, 2005b) se añadió una escala más 

(Conducta Positiva durante la Conducción) con el fin de llevar a cabo una valoración más 

global de todos los comportamientos que se pueden realizar durante la conducción y de 

analizar la relación entre la puntuación en la escala de comportamiento positivo y las escalas 

de comportamiento desadaptativo, viéndose que las dos escalas referidas a comportamiento 

desadaptativo correlacionaban positivamente entre sí y negativamente con la escala de 

comportamiento positivo. El análisis factorial elaborado del cuestionario, una vez añadida 

esta escala, demostró un ajuste en tres factores: “Errores”, “Violaciones” y 

“Comportamientos Positivos del Conductor” que evidenciaron una consistencia interna 

adecuada.  

 

Por otro lado, este cuestionario ha sido utilizado en investigaciones llevadas a cabo con 

muestras de diversos países: En Australia (Blockey & Hartley, 1995) los autores hallaron 

una estructura factorial de tres escalas similar a la original (Reason, et al., 1990), aunque 

denominaron los factores de distinta forma: “Errores Generales”, “Errores Peligrosos” y 

“Violaciones Peligrosas”. En el estudio con muestra de China (Xie & Parker, 2002) también 

se dedujeron tres factores, de modo que el primero de ellos estaba formado por seis ítems de 

la escala “Errores” y seis de “Fallos”, el segundo tenía ocho ítems de “Violación” y uno de 
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“Fallos”, y el tercero tenía dos de “Errores” y dos de “Fallos”; de este modo, se mantuvo la 

distinción entre “Errores” y “Violaciones”, dado que en ninguna escala hubo ítems de los 

dos, aunque la estructura factorial fue diferente a otros estudios. El resto de investigaciones 

obtuvieron estructuras iguales a la original, y fueron llevadas a cabo en Grecia 

(Kontogiannis, Kossiavelou, & Marmaras, 2002), Finlandia y Holanda (Lajunen, et al., 

1999), Suecia (Aberg & Rimmö, 1998) y Turquía (Sümer & Özkan, 2002)   

 

En un estudio comparativo con el cuestionario llevado a cabo en Reino Unido, Finlandia 

y Holanda (Lajunen, Parker, & Summala, 2004) se estudiaron muestras de 831, 1123 y 703 

personas respectivamente, equivalentes en cuanto al número de hombres y mujeres, a los 

cuales se aplicó la versión extendida de 27 ítems (Lawton, Parker, Manstead, & Stradling, 

1997; D. Parker, Lajunen, & Stradling, 1998) con un estilo de respuesta tipo Likert de seis 

puntos (1 = Nunca; 6 = Casi Todo el Tiempo) En cuanto a la consistencia interna, en el caso 

de la escala “Violaciones Agresivas” (tres ítems) fue de entre .65 y .73; para “Violaciones 

Ordinarias” (ocho ítems), de entre .75 y .80; para Errores (ocho ítems), de entre .64 y .73; y 

para “Deslices y Fallos”, de entre .64 y .69. En definitiva, se ve que las propiedades 

psicométricas tanto a nivel de estructura factorial como de consistencia interna son 

equivalentes en las muestras estudiadas de cada uno de los países. 

 

Por otra parte, se llevó a cabo un estudio con este cuestionario con 622 participantes para 

investigar la estabilidad en el tiempo (3 años) de las puntuaciones en el DBQ con diferentes 

soluciones factoriales (2: “Errores” y “Violaciones” o 4: “Errores”, “Violaciones 

Agresivas”, “Violaciones Ordinarias” y “Fallos”) y para examinar los cambios en los 

patrones de conducción autoinformados. Se vio que para la estructura de cuatro factores los 

coeficientes de correlación para ambos momentos oscilaron entre .52 (“Violaciones 

Ordinarias”) y .72 (“Errores”), mientras que para la solución de dos factores la correlación 

de “Violaciones” fue de .81 y la de “Errores” fue de .85, por lo que la consistencia de las 

medidas entre estos dos momentos fue superior al trabajar con una estructura de dos factores 

(Özkan, Lajunen, & Summala, 2006). 

 

Finalmente, este cuestionario se encuentra adaptado a la población española (Gras, et al., 

2006). 
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2.5.5.   Perfil de Estrés del Conductor (Driver´s Stress Profile, DSP) 

El cuestionario Driver´s Stress Profile fue desarrollado por J. A. Larson como 

herramienta de valoración del tratamiento intensivo de un día para conductores agresivos 

(Larson, 1996), de modo que los 40 ítems que lo constituyen fueron redactados en su 

versión original en base a la experiencia clínica del autor, distribuyéndose en cuatro escalas 

(Ira, Impaciencia, Competitividad y Castigo) Años más tarde este cuestionario fue sometido 

a un análisis empírico con el fin de determinar sus propiedades psicométricas, para poder 

llegar a utilizarlo en una valoración estandarizada (E. B. Blanchard, Barton, & Malta, 2000) 

Este estudio se llevó a cabo en tres fases, comprendiendo la primera de ellas el estudio de la 

fiabilidad por el método test-retest con una semana de intervalo; por su parte, en el segundo 

de ellos se llevó a cabo una análisis factorial exploratorio y se analizó la consistencia interna 

y la relación con validadores conductuales, proporcionando una descripción de las normas 

preliminares para el test. Finalmente, en la tercera fase se establecieron las correlaciones 

entre las puntuaciones en este cuestionario y medidas de agresividad, de patrón de conducta 

Tipo A y el Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994) 

 

Para el primer estudio se aplicó el cuestionario dos veces con un intervalo entre ambas 

de una semana a un total de 33 participantes de entre 18 y 60 años. Los coeficientes de 

correlación fueron significativos (en todos los casos p < .001), positivos y fuertes: en la 

puntuación global del cuestionario, r = .93; en Ira, r = .85; en Impaciencia, r = .84; en 

Competitividad, r = .96; y en Castigo, r = .91.  

 

Para el segundo estudio el cuestionario fue completado por una muestra formada por 176 

participantes de entre 17 y 75 años, y se demostró que los coeficientes de consistencia 

interna de cada uno de los factores eran los siguientes: para la escala completa, α = .93; para 

el factor Ira, α = .78; para Impaciencia, α = .82; para Competitividad, α = .89, y para 

Castigo, α = .85; por otra parte, dentro de este mismo paso se analizó la relación entre la 

puntuación en este cuestionario y algunos índices conductuales indicativos de conducción 

agresiva, concretamente con el número de citaciones judiciales por faltas o delitos 

relacionados con el tráfico (r = -.01), que contrariamente a la hipótesis de los autores resultó 

ser no significativa (se había previsto una relación positiva), y que según éstos puede 

deberse a la indiferencia que existe entre los organismos oficiales al problema de la 

agresividad en la conducción;  y por otra parte también se correlacionó con el número de 

accidentes de tráfico sufridos (r = .20, p = .009), lo cual sí encaja con las predicciones de los 
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autores, dado que se aprecia una relación entre conducción agresiva y número de accidentes, 

lo cual demuestra la relación existente entre ambas. Finalmente, el análisis factorial 

exploratorio llevado a cabo siguiendo el método de rotación varimax demostró una solución 

en tres factores, que explicaron un total del 43,4% de la varianza y en la que saturaron por 

encima de .30 solamente 28 ítems de los 40 originales. La primera de las tres escalas estuvo 

integrada por ítems provenientes del factor Competitividad, por lo que se mantuvo el 

nombre; el segundo estaba formado por cinco ítems del factor Ira y otros cinco de castigo, 

viéndose que hacía referencia a la agresividad y hostilidad dirigida hacia otros conductores, 

y el tercero, que estuvo integrado por siete ítems del factor Impaciencia y cuatro de Ira, de 

modo que reflejaba impaciencia y agresividad focalizada hacia los inconvenciencias e 

incomodidades del tráfico. Seguidamente los autores llevaron a cabo un análisis factorial 

confirmatorio, pero hallaron que los índices de ajuste eran muy bajos tanto para la estructura 

tetrafactorial como para la monofactorial. 

 

Un tercer estudio probó la validez del cuestionario utilizando la misma muestra que en el 

caso anterior, halló las correlaciones entre los factores del cuestionario y la puntuación 

global, y entre éstos y otras medidas estandarizadas que hipotéticamente estarían 

relacionadas. Se utilizó, concretamente, el cuestionario STAXI, compuesto por los factoras 

Ira Estado, Ira Rasgo, Ira Controlada, Ira Interiorizada e Ira Exteriorizada (Spielberger, et 

al., 1983; Spielberger & Reheiser, 2004; Spielberger, Sydeman, Owen, & Marsh, 1999), que 

mide la Ira como estado y como rasgo; el Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994), 

que valora el grado de agresividad experimentado durante la conducción, 

conceptualizándolo como un rasgo de personalidad; y el patrón de conducta Tipo A, factor 

de personalidad relacionado con enfermedades coronarias que incluye en su definición 

conceptos como “trabajar dura y competitivamente” y “velocidad e impaciencia”, del cual se 

ha visto que se asocia a una mayor probabilidad de sufrir accidentes en distintos ámbitos de 

la vida (Suls & Sanders, 1988), y que fue medido mediante el cuestionario Jenkins Activity 

Survey (JAS) (Jenkins, et al., 1979). En el caso del STAXI, casi todas las correlaciones 

fueron significativas, y de ellas todas fueron positivas (excepto las relativas a la escala 

Control de la Ira, que fueron negativas), con valores que oscilaban entre .16 y .59 en el caso 

de las asociaciones positivas, y entre -.20 y -.37 en el caso de las negativas. Por su parte, 

también la mayoría de las correlaciones entre las escalas del JAS así como la puntuación 

global con el cuestionario que estamos analizando fueron significativas, y todas ellas 

positivas, con coeficientes que oscilaban entre .26 y .43; y por último, con respecto al DAS, 
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igualmente prácticamente todas las asociaciones fueron significativas, y de ellas todas 

fueron positivas, con valores que oscilaban entre .22 y .64. Especialmente interesante puede 

ser la correlación obtenida entre la forma global de cada uno de los cuestionarios (r = .57, p 

< .001), de manera que aparentemente están midiendo características diferentes. 

 

2.5.6. Situaciones Personales de Ira en la Conducción (Personal Driving Anger 

Situations, PDAS) 

El Personal Driving Anger Situations es una escala autoinformada que valora el nivel 

individual más alto de agresividad en una situación idiosincrásica (Deffenbacher, Lynch, et 

al., 2003; Richards, Deffenbacher, & Lynch, 2000, August) El participante ha de describir 

detalladamente las dos situaciones del tráfico que más ira le produzcan, además de 

cuantificarlas con un valor que oscile entre 0 (poca o nada de ira) y 100 (el mayor grado de 

ira que podrías haber experimentado nunca) Dadas las características del instrumento, el 

índice de consistencia interna no es un parámetro adecuado de cara a la valoración de su 

fiabilidad; sin embargo, la versión aplicada por los autores indicados constituye una 

adaptación del cuestionario Anger Situation, que demostró una fiabilidad test retest con un 

intervalo de 10 semanas de .81 (Deffenbacher, Story, Brandon, & Hogg, 1988) 

 

2.5.7.   Registro de Conducción (Driving Log, DL) 

El cuestionario Driving Log (Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbacher, Lynch, 

Oetting, & Yingling, 2001) es un instrumento autoinformado en el cual los participantes 

pueden grabar el número de veces que se enfurecen durante la conducción en un espacio de 

un día, pudiendo describir y cuantificar cada uno de esos eventos que les desencadenan las 

reacciones de enfado, en una escala que oscila entre 0 (nada de ira) hasta 100 (la máxima ira 

jamás experimentada), y finalmente pueden comprobar si incurrieron en alguna de las 14 

conductas de riesgo que aparecen reflejadas, como por ejemplo conducir 10 millas o más 

por encima del límite de velocidad, conducir en estado ebrio, etc., o en alguna de las 6 

conductas agresivas, como por ejemplo insultar al otro conductor, hacer gestos obscenos, 

etc. De este modo, esta medida proporciona información relevante acerca tanto de la 

intensidad y la frecuencia de la ira experimentada como de los comportamientos arriesgados 

y agresivos que se pueden llevar a cabo durante la conducción. 

 

En un estudio llevado a cabo con 114 participantes (Deffenbacher, Huff, et al., 2000) se 

vio que, por una parte, los conductores muy agresivos puntuaron significativamente más alto 
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que los muy poco agresivos en las cuatro subescalas, y por otra parte, que los hombres 

puntuaron más alto que las mujeres en las subescalas intensidad de la ira y en 

comportamiento agresivo. En un segundo experimento llevado a cabo con 179 participantes 

(Deffenbacher, Lynch, Oetting, et al., 2001) se demostró que las submedidas del Driving 

Log correlacionaban significativa y positivamente entre sí, con coeficientes que oscilaban 

entre .33, dado entre Intensidad de la Ira y Frecuencia de las Conductas de riesgo, y .69, 

dado entre las escalas Frecuencia de la Ira y Frecuencia de las Conductas Agresivas. 

Igualmente se apreció que las escalas de este cuestionario correlacionaban de forma 

significativa y positiva con el cuestionario Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994), 

con coeficientes que oscilaban entre .28 y .40, y con la frecuencia de conducción, también 

significativa y positivamente, con valores entre .21 y .32.  

 

De este modo vemos que se trata de una medida válida, teniendo en cuenta que 

correlaciona positivamente con una medida del rasgo de la ira experimentada en la 

conducción, que demuestra que los comportamientos agresivos se incrementan conforme 

aumenta la frecuencia de conducción. Esto puede deberse, según los autores, a que aquéllos 

que hacen más viajes están sometidos a un nivel mayor de presión por las situaciones de 

tráfico que han de afrontar, y por lo tanto son más reactivos; también puede deberse a que, 

pasando más tiempo en la carretera, es más probable que sus viajes coincidan con momentos 

especialmente estresantes, como las horas punta. Sea cual sea la explicación, los datos 

indican que aquellas personas que conducen con más frecuencia muestran un mayor riesgo 

de experimentar un nivel superior de ira, tanto en intensidad como en frecuencia, así como 

un nivel más elevado de conductas de riesgo en este ámbito concreto. 

 

2.5.8.   Encuesta de Conducción (Driving Survey, DS) 

El cuestionario Driving Survey (Deffenbacher, Huff, et al., 2000) evalúa variables 

relacionadas con accidentes de tráfico, con la conducción de riesgo y con las conductas 

agresivas. Uno de los ítems pregunta al participante en una escala tipo Likert de 5 puntos (1 

= Nada; 2 = Una vez o dos al mes; 3 = Una vez a la semana; 4 = Dos o tres veces a la 

semana; 5 = Diariamente o casi diariamente) con qué frecuencia conducía en el pasado año. 

Otros tres ítems indagan acerca de las veces que se ha estado muy cerca de sufrir un 

accidente de tráfico, las veces que se ha sufrido un accidente, y las veces que se ha sufrido 

un accidente habiendo atención hospitalaria. Otros dos de los ítems evalúan acerca del 

número de veces en el pasado año que se ha visto implicado en un accidente leve por un 
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lado y grave por otro, pudiendo contestarse entre 0 y “9 o más”. Otros tres ítems cuestionan 

acerca de con qué frecuencia en los últimos tres meses la persona ha perdido la 

concentración mientras conducía, ha experimentado una pequeña pérdida de control del 

vehículo que iba conduciendo, y ha tenido que realizar una corrección de la marcha de 

forma forzada sin acabar en accidente. Otro ítem pregunta acerca de la frecuencia con la que 

se utilizó el cinturón de seguridad (1 = Todo el Tiempo; 2 = Algunas veces; 3 = Casi nunca; 

4 = Nunca) Otros dos ítems preguntan acerca de la frecuencia con la que se ha conducido 

habiendo tomado una o dos bebidas alcohólicas, y con la que se ha conducido en estado 

ebrio (entre 1 = Nunca y 5 = Mucho). Otros seis ítems interrogaron acerca de la frecuencia 

en el pasado año de comportamientos agresivos durante la conducción sin que éstos 

terminasen en accidente, y en los que se rompió o estropeó parte del vehículo (por ejemplo, 

por dar una patada al guardabarros); en los que se lesionó a sí mismo (por ejemplo, por dar 

un puñetazo contra el volante o contra algo duro del vehículo); en los que lesionó a alguien 

que iba en el vehículo que él mismo estaba conduciendo (por ejemplo, por lanzar un objeto 

contra un pasajero); en los que riñó a un pasajero yendo siendo él mismo el conductor; en 

los que riñó a otro conductor; y en los que se peleó contra otro conductor. Estos seis ítems 

son puntuables entre 0 y “9 o más”. 

 

En cuanto a las investigaciones en las que se ha utilizado este cuestionario, por una parte 

se comprobó que los conductores muy propensos a experimentar ira según el cuestionario de 

agresividad Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994) puntuaban más alto que los 

poco propensos en las variables del Driving Survey “Veces en las que se ha estado cerca de 

sufrir un accidente”, “Ocasiones en las que se ha tenido un accidente”, “Accidentes leves”, 

“Corrección de la marcha”, “Leve pérdida del control del vehículo”, “Uso del cinturón de 

seguridad”, “Reñir a un pasajero”, “Reñir a otro conductor”, “Tener una pelea física con 

otro conductor”, “Producir un daño al vehículo” y “Dañarse a uno mismo” (Deffenbacher, 

Huff, et al., 2000) En otro estudio se replicaron parcialmente estos hallazgos, dado que se 

observaron diferencias significativas entre ambos grupos en las escalas “Comportamiento 

agresivo”, “Comportamiento de riesgo”, “Pérdida de concentración” y “Corrección de la 

marcha” (Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003) 

 

Finalmente, en una versión ulterior (Deffenbacher, Lynch, et al., 2003) se dividieron los 

ítems en tres factores: Condiciones Propensas al Accidente” (6 ítems, α = .45; por ejemplo, 

“Pérdida de concentración”); Frecuencia de la Conducta Agresiva (13 ítems, α = .85; por 
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ejemplo, “Pelearse físicamente con otro conductor”); y Frecuencia de las Conductas de 

Riesgo (15 ítems, α = .86; por ejemplo, “Correr por encima del límite de velocidad o hacer 

un giro ilegal”) Cada ítems se puntúa en base a una escala tipo Likert de 7 puntos (1 = Muy 

Calmado; 7 = Muy Agresivo) 

 

2.5.9.   Cuestionario de Venganza en la Conducción (Driving Vengeance Questionnaire, 

DVQ) 

El Driving Vengeance Questionnaire (DVQ) (Wiesenthal, Hennessy, & Gibson, 2000) 

es un instrumento desarrollado con el fin de valorar las reacciones de los conductores ante 

amenazas percibidas, y para probar qué eventos podrían elicitar las reacciones más fuertes 

de agresividad en el contexto del tráfico, a través de las 15 situaciones propuestas. Estas 

reacciones se englobarían en tres variables relacionadas con la ira.  

 

La primera es el “Estrés” en la conducción, ya que se ha encontrado que algunos efectos 

potencialmente peligrosos del estrés relacionados con el tráfico se incrementan durante una 

conducción agresiva (Gulian, Debney, et al., 1989), al igual que se ha visto la relación con 

unos niveles bajos de concentración (Matthews, et al., 1991), con el incremento de la 

presión sanguínea (Stokols, et al., 1978) y con el incremento del número de accidentes 

(Selzer & Vinokur, 1974)  

 

La segunda variable se refiere a la “Agresividad” en la conducción, dado que se ha 

averiguado que los conductores jóvenes conducen más agresivamente que los mayores, son 

irritados con mayor facilidad por los demás conductores y manifiestan un mayor grado de 

ansiedad (Gulian, Debney, et al., 1989); por tanto los conductores jóvenes son, en base a 

esta variable, los que mayor riesgo tienen en las situaciones del tráfico (Novaco, 1991), 

tendiendo a evidenciar reacciones hostiles como sacar la lengua, tocar el claxon sin motivo, 

insultar a los otros conductores, etc. (Deffenbacher, et al., 1994; Matthews, et al., 1991; 

Parry, 1968); además, se ha hallado que los hombres puntúan más alto que las mujeres en 

agresión, del mismo modo que los conductores más jóvenes lo hacen por encima de los más 

mayores (Novaco, 1991). 

 

Finalmente, la tercera variable asociada a la ira es la “Venganza”, definida como un 

dolor, injuria o humillación inflingida por aquellos que a su vez han sido víctimas de injurias 

o molestias como respuesta a esos daños sufridos (A. H. Stein, 1973) Se trata de una acto de 
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odio que se ejecuta infligiendo un daño o dolor. Además, está basada en una razón subjetiva 

de un mal percibido en una acción pasada, en la que se valora que se cometió una injusticia. 

De este modo, no se trata de una acción emocional repentina, sino que existe al menos una 

cierta planificación, siendo siempre desencadenada por un acto ofensivo de otra persona o 

grupo. Aplicándolo al contexto de la conducción, podemos ver que se trata de una reacción 

altamente improductiva, ya que la reacción agresiva subsecuente no sólo con toda seguridad 

no eliminará la amenaza, sino que incluso la puede llegar a incrementar, con los efectos 

contraproducentes que podría implicar.  

 

De este modo, el DVQ es desarrollado con el fin de medir las reacciones de los 

conductores en ciertas situaciones, concretamente ante aquellas que pueden suponer una 

percepción de amenaza, analizando aquellas que elicitan las respuestas más fuertes. Para el 

estudio empírico (Wiesenthal, Hennessy, & Gibson, 2000) se aplicó una primera versión 

piloto del cuestionario compuesta por 37 ítems a un total de 266 estudiantes universitarios. 

El análisis factorial exploratorio determinó que el cuestionario se componía de 15 ítems 

integrados en una única escala, de modo que se constituían como una afirmación, y al sujeto 

le ofrecían 5 opciones de respuesta, de las cuales 4 estaban preestablecidas y eran variantes 

en cuanto a la agresividad que implicaban por parte del conductor, y la quinta era un espacio 

en blanco para que el sujeto escribiese su reacción ante la situación propuesta en el caso de 

que ninguno de los ítems representara adecuadamente su expectativa. La puntuación de cada 

ítem variaba entre 1 y 5, siendo 1 la respuesta más agresiva y 5 la que menor agresividad 

implicaba. A continuación se expone un ejemplo de ítem: 

 

“Un conductor te está pitando de forma persistente. ¿Cómo reaccionarías?” 

a) Le forzaría con mi vehículo hacia afuera de la carretera 

b) Le haría al conductor un gesto obsceno 

c) Tocaría el claxon 

d) Me alejaría del lugar 

e) Otra: ________________  

 

En un estudio posterior llevado a cabo con 261 estudiantes universitarios y 74 reclusos 

se averiguó que el cuestionario tenía una consistencia interna de α = .83. Al igual que en 

otros cuestionarios que valoran la agresividad en el ámbito específico de la conducción 

(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Glendon, et al., 1993; Krahé & Fenske, 2002; Lawton, et 
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al., 1997; Reason, et al., 1990), se observó que los conductores más jóvenes mostraban 

puntuaciones más elevadas que los mayores (L. Evans, 1991; Gulian, Debney, et al., 1989; 

Novaco, 1991) y que los hombres respondían más agresivamente que las mujeres (Daly & 

Wilson, 1988; L. Evans, 1991; Novaco, 1991). Sin embargo, contrariamente a las hipótesis 

de los autores (Wiesenthal, Hennessy, & Gibson, 2000), los estudiantes universitarios 

respondieron más agresivamente que los reclusos en el ámbito de la conducción, hecho que 

se explica por la buena imagen que quizás pretendiesen dar los presos con el fin de que les 

fuesen facilitados una serie de privilegios como permisos, etc., lo cual evidencia la gran 

importancia de incluir escalas de validez en los cuestionarios que ayuden a determinar que 

los sujetos han contestado sinceramente. 

 

En cuanto a la validez, en el primer estudio (Wiesenthal, Hennessy, & Gibson, 2000) los 

autores verificaron los resultados que anteriormente hemos comentado acerca de las 

diferencias por edad y por sexo con otras investigaciones similares, así como la correlación 

negativa hallada entre la puntuación del DVQ y la experiencia como conductor. Esto indica 

un alto grado de validez de constructo del instrumento. Sin embargo, en un estudio posterior 

llevado a cabo por los autores creadores del cuestionario, esta valoración de la validez fue 

completada mediante un estudio de campo (Hennessy & Wiesenthal, 2001). En este caso se 

trabajó con 56 participantes, a los cuales se aplicó los cuestionarios DVQ (que en este caso 

demostró una consistencia interna de α = .81), Violent Driving Behavior Questionnaire 

(VDBQ) y State Driver Aggression Questionnaire (SDAQ), habiendo sido creados los dos 

últimos específicamente para el presente estudio.  

 

El procedimiento seguido fue el siguiente: se escogió la vía principal de acceso a 

Toronto, y cada uno de los participantes condujo en dos momentos: uno con tráfico denso y 

otro con tráfico fluido, estableciéndose dos condiciones contrabalanceadas (unos 

completaron primero el tramo con tráfico denso, y los otros en primer lugar lo hicieron con 

éste fluido) Mientras conducían en cada situación se les aplicaba verbalmente el cuestionario 

SDAQ a través de un teléfono móvil instalado con el procedimiento de “manos libres”. Los 

resultados indicaron que la correlación entre el DVQ y el SDAQ aplicado en situación de 

tráfico denso era significativa, positiva y moderada (r = .42, p < .01), mientras que en el 

caso de la situación fluida no era significativa. Por otra parte, se observó una correlación 

positiva y significativa entre el DVQ y el VDBQ (r = .36, p < .01) En definitiva, se 

demuestra que el DVQ es una escala fiable y válida, en base a los resultados mostrados en el 
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estudio de campo llevado a cabo en el que se vio que ante una situación de tráfico denso los 

conductores manifestaban mayor grado de agresividad, estrés y venganza que en una 

situación de escaso tráfico, lo cual además aporta una gran validez ecológica al estudio 

realizado. 

 

2.5.10.  Inventario de Conductas Violentas Extremas al Volante (Road Rage Inventory, 

RRI) 

Basándose en la evidencia de que la práctica de la conducción peligrosa y las tendencias 

agresivas están asociadas con el riesgo de accidente de circulación (Elander, et al., 1993; 

Selzer & Vinokur, 1974), el cuestionario Road Rage Inventory (RRI) fue originalmente 

desarrollado por James y Nahl (James & Nahl, 2000), siendo su principal intención medir el 

constructo que podemos traducir como “ira extrema en la carretera” (road rage). 

Contrariamente a los conceptos de conducción peligrosa o arriesgada, éste se caracteriza por 

implicar unos incidentes específicos de ira y agresividad intencionalmente dirigidos hacia 

otros conductores, vehículos u objetos. En base a ese cuestionario se llevó a cabo un estudio 

exploratorio a través de encuestas telefónicas con una muestra representativa de 1382 

conductores de EEUU (Wells-Parker, et al., 2002), quienes completaron bajo este método 

los 17 ítems del cuestionario y otras medidas sociodemográficas (edad, género, número de 

accidentes sufridos, etc.) 

 

De los 17 ítems, 4 se referían a expresiones gestuales o verbales de molestia o 

agresividad, pero no englobaban actos de conducción de alto riesgo, de manera que su 

contenido incluía expresiones como quejas acerca de otros conductores, echar miradas 

asesinas, tocar el claxon o gritar por la ventanilla. Otros 5 ítems se referían a 

comportamientos del conductor que eran potencialmente peligrosos y que podían 

incrementar el riesgo de choque, como por ejemplo pasar a un coche a toda velocidad para 

expresar el enfado, o realizar movimientos amenazantes. Otros 2 de los restantes ítems 

envolvían conductas claramente amenazantes como seguir desde muy cerca de otro vehículo 

o intentar echar de la carretera a otro coche por la ira. Otros 3 ítems implicaban una 

confrontación directa o contacto por golpear a otro vehículo o conductor, lo cual constituye 

la más extrema reacción de agresividad en el ámbito de la carretera. Los 3 últimos ítems en 

principio no se relacionaban claramente con ninguno de los grupos mencionados, dado que 

uno de ellos se refería a la realización de gestos obscenos, que en contraste con otras 

expresiones de frustración más suaves, es supuestamente más amenazante y provocativo; 
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otro de ellos indicaba simplemente pensar en hacer daño a otro conductor, pudiendo ser un 

indicador del aumento progresivo de la frustración hacia actos más agresivos; y finalmente 

el tercero de los ítems se refería a llevar un arma para utilizar en los incidentes del tráfico, 

pudiendo suponer una preparación para la confrontación violenta. De este modo, cada uno 

de los ítems se respondía por medio de una escala tipo Likert de cuatro puntos (0 = Nunca; 3 

= Frecuentemente) 

 

Los 17 ítems fueron sometidos a un análisis de componentes principales con rotación 

varimax para comprobar que la estructura hipotetizada de los ítems era adecuada. En un 

primer ensayo se realizó el análisis con los 14 ítems cuya estructura era más evidente, 

resultando de ese modo. A continuación, se procedió a repetir el análisis introduciendo los 

tres ítems cuya ubicación podía ser más dificultosa, viéndose que dos de ellos saturaban en 

uno de los factores. El ítem “Llevo un arma por si lo necesito en un incidente de tráfico” fue 

suprimido al no saturar en ninguno de los tres factores, de los cuales el primero se etiquetó 

como “Conducción Agresiva / Amenazante” (α = .72; ejemplo, “Pensar en herir físicamente 

al otro conductor”), el segundo como “Expresión Verbal de la Frustración” (α = .72; 

ejemplo, “Quejarse o gritar acerca de otro conductor a tu pasajero”), y la tercera de las 

escalas fue suprimida dado que menos del 2% de los encuestados respondió a los tres ítems 

de los cuales se componía con una puntuación mayor de 0, por tratarse de comportamientos 

muy infrecuentes. Posteriormente se llevó a cabo un estudio comparativo por edad y por 

sexo, observándose que, al igual que en otros estudios anteriormente comentados, los 

hombres mostraban mayor agresividad que las mujeres (puntuaron más alto en ambos 

factores), y que los conductores jóvenes manifestaban mayor agresividad que los más 

mayores. 

 

2.5.11. Propensión a la Ira en la Conducción (Propensity for Angry Driving Scale, 

PADS) 

El cuestionario Propensity for Angry Driving Scale (PADS) (DePasquale, Geller, 

Clarke, & Littleton, 2001) fue diseñado con el fin de identificar a aquellos individuos que 

mostraban una mayor propensión a ser agresivos durante la conducción, y por tanto a 

conducir de forma hostil. Está compuesto por 19 ítems, cada uno de los cuales representa un 

evento aversivo que puede suceder durante la conducción, con cuatro opciones de respuesta 

en que el sujeto tiene que indicar de qué forma de las cuatro ofrecidas es más probable que 

se comportase dada la situación. Un ejemplo de ítem es el que sigue: 
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“Estás conduciendo en la autopista. El conductor del coche que va delante de ti lanza un 

objeto por la ventanilla que impacta en el parabrisas de tu coche. ¿Cómo respondes?” 

 

a) Tocas el claxon y le gritas desde dentro de tu coche 

b) Te pones velozmente al lado del otro coche y le haces gestos obscenos al conductor 

c) Sacudes la cabeza mostrando incredulidad y accionas los limpiaparabrisas para 

retirar el objeto 

d) Aumentas la velocidad para sobrepasar al otro vehículo y entonces lanzas algo por tu 

ventanilla para que impacte en su parabrisas 

 

El análisis factorial, llevado a cabo por el método de máxima verosimilitud con 318 

participantes, demostró un ajuste óptimo en un solo factor. De los 27 ítems iniciales se 

suprimieron 8 por sus bajos pesos factoriales, quedando por tanto 19. La consistencia interna 

del cuestionario fue α = .89. En cuanto a la fiabilidad test – retest, llevado a cabo con un 

intervalo de cuatro semanas con 38 sujetos, el resultado fue de r = .91, y en este estudio en 

la primera de las dos fases la consistencia interna fue de α = .88, y en la segunda fue de α = 

.89. En este aspecto, se han obtenido datos similares, tanto en ajuste factorial como en 

consistencia interna, en una adaptación realizada con una muestra australiana (Leal & 

Pachana, 2008). 

 

Finalmente se llevó a cabo el estudio de validez (convergente, discriminante y de 

criterio), en el cual participaron 96 personas que rellenaron una batería de 108 ítems que 

incluían todos los relativos a las escalas utilizadas como criterio de validez mezclados al 

azar, y los 19 ítems del PADS colocados al final de la batería. 

 

La validez convergente fue analizada a través del State-Trait Anger Scale (STAS), que 

conceptualiza la ira como un estado emocional variante en intensidad que va desde una 

irritación media hasta la furia, utilizando la escala relativa a la agresividad rasgo (Trait), de 

10 ítems (Spielberger, et al., 1983), que tiene una consistencia interna de α = .96 (.81 en este 

estudio concreto de validación), y que correlacionó significativamente con el PADS (r = .40, 

p < .01), y a través del Inventario de Hostilidad de Buss-Durkee (BDHI), compuesta por 5 

ítems (Buss & Durkee, 1957), dado que aunque la hostilidad y la ira son constructos 

similares, los autores hacen la distinción de manera que una persona hostil es agresiva, pero 

además tiene la connotación añadida de la propensión añadida de emitir conductas agresivas 
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hacia objetos inanimados u otras personas (Spielberger, et al., 1983); de este modo, este 

inventario, que tiene una consistencia interna de α = .82 (.72 en este estudio concreto de 

validación), correlacionó significativamente con el PADS (r = .40, p < .01). 

 

En cuanto a la validez discriminante, se utilizaron los criterios de aventuramiento y de 

impulsividad. El aventuramiento es reflejado en personas que son bien conscientes del 

riesgo que podrían correr al realizar una determinada acción, pero que están preparadas para 

arriesgarse (Clift, Wilkins, & Davidson, 1993); de esta forma, las personas que puntúen alto 

en aventuramiento es más probable que muestren conductas de riesgo dentro del ámbito de 

la conducción, pero no necesariamente serán conductores agresivos ni reaccionarán 

agresivamente hacia los otros conductores. Esta variable fue medida con los nueve ítems 

correspondientes a la escala Aventuramiento (S. B. Eysenck, Pearson, Easting, & Allsopp, 

1985), cuya consistencia interna es de α = .80 (.85 en este estudio concreto de validación), 

que no correlacionó con la escala PADS (r = .00), siendo por tanto variables totalmente 

independientes entre sí. Por parte de la Impulsividad, es una variable estudiada como 

predictor de la asunción de riesgos, y se define como la actuación en un momento dado sin 

ser consciente de los riesgos que ese comportamiento tiene (Clift, et al., 1993); de este 

modo, al igual que los conductores “aventurados”, los impulsivos podrían más 

probablemente asumir riesgos que los no impulsivos con el fin de llegar antes a su destino, 

pero no deberían ser más propensos a reaccionar emocional y agresivamente a conductas 

descorteses de otros conductores. Para medir este constructo se emplearon los nueve ítems 

correspondientes a la escala Impulsividad (S. B. Eysenck, et al., 1985), cuya consistencia 

interna es de α = .77 (.82 en este estudio concreto de validación), que correlacionó 

significativamente con la escala PADS, aunque de forma débil (r = .28, p < .05). 

 

Finalmente, para evaluar  la validez de criterio se incluyeron dos ítems en la batería que 

medían el grado (en veces) de confrontación verbal y de gestos obscenos dirigidos hacia los 

otros conductores, correlacionando significativamente ambos con la puntuación del PADS (r 

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

 

De este modo, el cuestionario PADS discrimina correctamente tanto entre conductores 

agresivos de no agresivos como entre los que son agresivos de los que son aventurados o 

propensos a conducir de forma arriesgada. Esto demuestra, tanto en esta investigación como 

en otras llevadas a cabo con este instrumento (Dahlen & Ragan, 2004), que igualmente 
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confirman los resultados de validez con medidas de magnitud de ira durante la conducción, 

como el Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994) y con medidas de maneras de 

expresarla, como el Driving Anger Expression Inventory (Deffenbacher, Lynch, et al., 

2002). 

 

2.5.12.  Escala de Conducción Agresiva (Aggressive Driving Scale, ADS) 

El Aggressive Driving Scale (Krahé & Fenske, 2002) es una versión adaptada y 

extendida del cuestionario Driving Behavior Questionnaire (DBQ) (Lawton, et al., 1997), 

compuesta por 11 de los 12 ítems de dicho cuestionario; por ejemplo, “¿Con qué frecuencia 

rebasas el límite de velocidad en una calle residencial?”; tres ítems del Aggressive Approach 

to Driving (MacMillan, 1975); por ejemplo: “¿Con qué frecuencia llegas a pelearte con los 

otros conductores?”; 6 del cuestionario Aggressive Driving Questionnaire (ADQ) (Parry, 

1968); por ejemplo, “¿Con qué frecuencia insultas a los otros conductores en voz baja?”; y 4 

fueron incluidos por los propios autores en base a las observaciones que ellos mismos 

habían realizado de comportamientos de conductores agresivos; por ejemplo, “¿Con qué 

frecuencia te enfadas al ser adelantado y aceleras mientras el otro vehículo está todavía 

realizando el adelantamiento?”. De este modo, el ADS contó finalmente con 24 ítems, con 

un modo de respuesta tipo Likert de 5 puntos (0 = Nunca; 4 = Muy Frecuentemente) Esta 

medida fue completada por 154 hombres (que además respondieron un cuestionario de 

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

 

Los resultados indicaron que la agresividad en la conducción correlacionó 

significativamente con la edad (r = -.37, p < .001), con la “personalidad macho” (r = .49, p < 

.001), conceptualizada como una exagerada asunción de los estereotipos masculinos 

adquiridos durante la temprana – media infancia; es decir, como una excesiva masculinidad 

(Mosher & Sirkin, 1984), y con la potencia del coche del conductor en cuestión (r = .18, p < 

.05) El estudio de regresión múltiple llevado a cabo para determinar cuál era la variable que 

mayor cantidad de varianza aportaba a la hora de predecir la agresividad en la conducción 

mostró que la personalidad macho explicaba un 25,7% de la varianza, frente al 6,7% que 

explicaba la edad y el 3,7 que lo hacía la potencia del coche. 
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2.5.13. Escala de Comportamiento Agresivo en la Conducción (Aggressive Driving 

Behavior Scale, ADBS) 

El cuestionario Aggressive Driving Behavior Scale (ADBS) (Houston, Harris, & 

Norman, 2003) se desarrolló con la intención de medir aquellas conductas dadas en el 

contexto específico de la conducción que se perciben como potencialmente agresivas o 

dañinas, de manera que el cuestionario se centra en la evaluación de comportamientos sin 

referirse a posibles estados emocionales, como por ejemplo irritación, frustración, ira, etc. o 

motivacionales, como pueden ser el aburrimiento, la competitividad, la venganza, etc., de 

los cuales se sabe están relacionados con la agresividad al volante. Por tanto, la agresividad 

en la conducción es un constructo que debería correlacionar con otras variables como la 

hostilidad, la competitividad y los pensamientos agresivos durante la conducción (E. B. 

Blanchard, et al., 2000), que son las variables que los autores utilizaron para validar el 

presente cuestionario. 

 

Los 11 ítems de los que consta el cuestionario fueron aplicados a 200 participantes y 

posteriormente sometidos a un análisis de componentes principales, viéndose que la 

estructura del instrumento estaba formada por dos escalas: Conducta Conflictiva (α = .73; 

por ejemplo, “Hago destellos con las luces a los coches que circulan despacio para que se 

aparten de mi camino”) y Velocidad (α = .68; por ejemplo, “Acelero en una intersección 

cuando el semáforo está en ámbar para pasar a rojo”), que explicaron un total del 44,82% de 

la varianza. La consistencia global de la escala fue α = .80. En cuanto al estudio de la 

validez convergente, se correlacionó la variable en cuestión (conducta agresiva en la 

conducción) con las tres citadas anteriormente: pensamientos agresivos, competitividad y 

hostilidad.  

 

Los pensamientos agresivos se caracterizan por el estrés cognitivo asociado a las 

respuestas agresivas emitidas en una situación de tráfico dada (Glendon, et al., 1993). Por su 

parte, la competitividad se conceptualiza como una necesidad indiscriminada para competir 

y ganar (y por tanto evitar perder) a cualquier costa como una manera de mantener o realzar 

el sentimiento de autoestima (Ryckman, Hammer, Kaczor, & Gold, 1990), y fue valorada a 

través de la escala “The Hypercompetitiveness Attitude Scale” (α = .91), creada por los 

mismos autores de la definición y que está integrada por 26 ítems a los que se responde a 

través de una escala tipo Likert de 5 opciones (1 = Nunca es verdad para mí; 5 = Siempre es 

verdad para mí). Finalmente, la hostilidad se define como una tendencia a desconfiar y 



David Herrero Fernández 

126 
 

mostrar desagrado por otras personas (W. W. Cook & Medley, 1954), siendo medida a 

través del cuestionario “The Cook – Medley Hostility Scale” (α = .82), elaborada por los 

citados autores, y que se compone de 50 ítems extraídos del MMPI que miden la actitud 

hostil relativamente estable y resistente hacia el mundo en general. Todos los coeficientes de 

correlación tanto entre las dos escalas del ADBS y la forma global como de éstos con las 

medidas de validez convergente fueron significativos, positivos y moderados a fuertes (entre 

.30 y .93) 

 

Por otra parte, se estudiaron las diferencias por género en el cuestionario ADBS, 

observándose diferencias significativas en la puntuación global de la escala, t(198) = 2.57, p 

< .05, d = .37, de modo que los hombres puntuaron más alto en agresividad, y en la escala 

Conducción Conflictiva, t(198) = 3.14, p < .01, d = .45, igualmente puntuando más alto los 

hombres. Finalmente, en la escala Velocidad no hubo diferencias estadísticamente 

significativas por género. 

 

2.5.14. Cuestionario de Pensamientos Agresivos del Conductor (Driver´s Angry 

Thoughts Questionnaire, DATQ) 

El cuestionario Driver´s Angry Thoughts Questionnaire (DATQ) (Deffenbacher, Petrilli, 

Lynch, Oetting, & Swaim, 2003) fue desarrollado con el fin de crear un instrumento que 

midiese los pensamientos agresivos que tienen lugar en el entorno específico de la 

conducción. De forma análoga, existen instrumentos que evalúan esta forma de agresividad 

en general, como por ejemplo la Hostile Automatic Thoughts Scale (Snyder, Crowson, 

Houston, Kurylo, & Poirier, 1997). De este modo, los autores reconocen la necesidad de 

elaborar instrumentos específicos para el ámbito de la carretera, el cual por sus 

características idiosincrásicas es diferente a todos los demás a los que nos podemos 

enfrentar, dado que el vehículo otorga al conductor el anonimato, al menos de forma parcial 

y eventual. Además, puede ser tomado como una extensión del propio conductor o de su 

espacio personal (Deffenbacher, Petrilli, et al., 2003). 

 

De esta forma, los autores elaboraron una lista con los 88 pensamientos que la gente más 

comúnmente tenía (estudiaron una muestra de 248 estudiantes, que tras crear los ítems los 

puntuaron entre 1 = Nunca y 5 = Constantemente) y los sometieron a un análisis de 

componentes principales, siguiendo el método de rotación Varimax. Finalmente quedaron 

65 ítems, distribuidos en 5 factores o tipos de pensamientos agresivos durante la 
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conducción, que fueron los siguientes: Pensamiento Juicioso y Descreído (α = .94, 21 ítems. 

Ejemplo: “¿Quién en su sano juicio conduciría de ese modo?”), que evalúa el grado de 

pensamientos que cuestionan a los otros conductores y a su forma de conducir; Pensamiento 

Agresivo Verbal y Peyorativamente Etiquetante (α = .92, 13 ítems. Ejemplo: “Quiero 

gritarles”), que incluía juicios mucho más negativos y rudos que contenían pensamientos 

acerca de cómo de agresiva era la persona y cómo le gustaría actuar para vengarse de los 

demás; Pensamiento Vengativo y Retante (α = .93, 14 ítems. Ejemplo: “No se van a salir 

con la suya”), que mide el grado de pensamientos vengativos y retadores, así como la 

conducta que el sujeto iría a ejecutar para vengarse; Pensamiento de Agresión Física (α = 

.93, 8 ítems. Ejemplo: “Quiero echarles fuera de la carretera”), que evalúa el deseo de herir a 

los otros conductores físicamente y de incurrir en conductas de agresividad físicas; y 

finalmente, Emisión de Autoinstrucciones (α = .83, 9 ítems. Ejemplo: “No puedo hacer 

nada, así que me lo voy a tomar con calma”), que se refiere a pensamientos positivos y 

adaptativos durante la conducción, que llevan a mirar las situaciones de manera más benigna 

y a conducir de forma más segura. De este modo, como podemos apreciar las escalas 

tuvieron una adecuada consistencia interna, dado que sobrepasaron el límite orientativo 

establecido por algunos autores acerca del valor mínimo de .70 que ha de tener la 

consistencia interna para ser aceptable (Nunnally, 1987)  

 

En cuanto al estudio de la validez, en primer lugar las cuatro escalas referidas a 

pensamientos agresivos correlacionaron positivamente entre sí, dándose  coeficientes de 

fuerza moderada a fuerte y siendo estadísticamente significativos; a su vez, correlacionaron 

negativa o nulamente con la escala Emisión de Autoinstrucciones, tal como se había 

hipotetizado, teniendo en cuenta que esta escala representa un estilo de pensamiento positivo 

y adaptativo. El mismo patrón se apreció para las medidas utilizadas como criterio de 

validez: el grado de ira experimentado durante la conducción, medido a través del Driving 

Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994), que conceptualiza tal variable como un rasgo de 

personalidad específico, relacionado con el rasgo de ira general pero diferente a éste, el cual 

correlacionó positivamente con los factores que expresaban un estilo de pensamiento 

agresivo y no significativamente con la escala de pensamiento no agresivo. La misma 

dirección se apreció en las correlaciones establecidas entre los distintos tipos de 

pensamiento y la ira general, medida a través del Trait Anger Scale (Spielberger, 1999), de 

modo que los pensamientos agresivos correlacionaron positiva y significativamente con el 
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rasgo de agresividad general, mientras que el estilo adaptativo de pensamientos lo hizo 

negativa y significativamente.  

 

En cuanto a las maneras de expresar tal agresividad, que fueron valoradas a través del 

Driving Anger Expression Inventory (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002), también se 

observaron asociaciones coherentes. Por un lado, las formas desadaptativas de expresar la 

ira correlacionaron positivamente con las formas desadaptativas de pensamientos y 

negativamente con la escala de pensamientos positivos, y la forma adaptativa de expresar la 

ira lo hizo negativamente con las maneras desadaptativas de pensar y positivamente con el 

estilo de pensamiento adaptativo. Por otro lado, hubo un grado de asociación mayor, en 

términos absolutos (sin tener en cuenta los signos de las correlaciones), entre pares de 

escalas asociadas; así, la escala que más fuerte correlacionó con Pensamiento Agresivo 

Verbal y Peyorativamente Etiquetante fue Expresión Verbal Agresiva (r = .70, p < .001); la 

que más fuertemente lo hizo con el factor Pensamiento de Agresividad Física fue Expresión 

Física de la Agresividad (r = .65, p < .001); Pensamiento Vengativo y Retante se asoció más 

fuertemente con Uso del Vehículo para Expresar la Agresividad (r = .80, p < .001); y 

Emisión de Autoinstrucciones se asoció con un coeficiente más alto con la escala Expresión 

Adaptativa/Constructiva (r = .66, p < .001) Un estudio de regresión jerárquica demostró que 

en todos estos casos el pensamiento más asociado a cada una de las formas de expresión de 

la agresividad predecía más cantidad de varianza de su correspondiente que la medida de 

cantidad de agresividad y que el género.  

 

Otra fuente de apoyo a la validez del cuestionario deriva de la observación al comprobar 

que las medidas de Agresión y de Conducta de riesgo correlacionaron positivamente con las 

formas de pensamientos desadaptativos y negativamente con la forma adaptativa de pensar 

(Deffenbacher, Petrilli, et al., 2003; Deffenbacher, White, et al., 2004). Finalmente, se 

observaron correlaciones positivas entre las escalas del cuestionario Pensamientos 

Automáticos Hostiles (Snyder, et al., 1997), que sería la medida equivalente al DATQ 

aplicado a situaciones generales, y las escalas desadaptativas del cuestionario específico del 

ámbito de la conducción que nos ocupa. 
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2.5.15. Escala Multidimensional de Locus de Control en Tráfico (Traffic Locus of 

Control Scale, T-LOC) 

El Multidimensional Traffic Locus of Control Scale (T-LOC) (Özkan & Lajunen, 2005a) 

es un cuestionario que evalúa el locus de control de los conductores a través de 14 ítems que 

representaban posibles causas de accidentes con un modo de respuesta tipo Likert de 5 

puntos (1 = Imposible; 5 = Altamente Posible). El locus de control (Rotter, 1966) se define 

como un constructo de  la personalidad que refleja la causalidad que una persona atribuye a 

los eventos que le suceden, pudiendo ser esta atribución interna (locus de control interno, 

que implica percibirse a uno mismo como causante de los sucesos que le ocurren) o externa 

(locus de control externo, que implica atribuir la causalidad de dichos eventos a elementos 

externos, como la suerte u otras personas o fuerzas) Esta estructura bidimensional 

(interna/externa) se completó posteriormente con la inclusión de las premisas 

controlabilidad/incontrolabilidad (Weiner, 1979, 1985), de modo que ya no sólo se tenía en 

cuenta si el sujeto se percibía a sí mismo como causante de una determinada contingencia o 

si la atribución la hacía a causas externas, sino también si éste percibía controlabilidad en 

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

 

De este modo, el análisis factorial exploratorio llevado a cabo con los 14 ítems iniciales 

(de los cuales dos fueron suprimidos, uno por saturar fuertemente en dos factores y otro por 

no saturar en ninguno de ellos) en una muestra compuesta por 348 estudiantes no graduados 

arrojó una estructura de 4 factores, que los autores etiquetaron de la siguiente forma: “Otros 

Conductores” (5 ítems, α = .79; ejemplo: “Otros conductores conducen a menudo a 

demasiada velocidad”), que valora la percepción de causalidad de accidentes en los otros 

conductores; “Sí-Mismo” (4 ítems, α = .78; ejemplo: “Conduzco demasiado cerca de los 

coches de delante”), que evalúa la percepción de causalidad de los accidentes en uno mismo; 

“Vehículo y Entorno” (3 ítems, α = .69; ejemplo: “Un fallo mecánico del coche”), que mide 

la percepción de causalidad de los accidentes en el propio vehículo o en el entorno, que en 

este caso sería la carretera por la que se circula), y “El Destino” (2 ítems, α = .44, ejemplo: 

“Mala suerte”), que valora la percepción de causalidad de los accidentes en factores externos 

e incontrolables como la suerte y el destino. Como se ve, de los cuatro factores tres se 

refieren a un estilo atribucional propio del locus de control externo (“Otros Conductores”, 

“Vehículo y Entorno” y “El Destino”), mientras que sólo uno (“Sí-Mismo”) se refiere al 

locus de control interno.  
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En cuanto a la validez del cuestionario, se empleó como criterio el Driving Behavior 

Questionnaire (DBQ) (Reason, et al., 1990), hallándose correlaciones significativas en el 

caso de la escala “Sí-Mismo” con “Violaciones Agresivas” (r = .20, p < .001), con 

“Violaciones Ordinarias” (r = .22, p < .001) y con “Errores” (r = .25, p < .001); en el caso de 

“Vehículo y Entorno”, con “Violaciones Ordinarias” (r = .-.13, p < .05) y con “Errores” (r = 

.13, p < .05); en el caso de “Destino”, con ninguna escala del DBQ, y en el caso de “Otros 

Conductores”, con “Violaciones Ordinarias” (r = .-.12, p < .05); por otro lado, en cuanto a la 

correlación de las escalas del T-LOC con el número de accidentes, sólo se vio correlación 

positiva con la escala “Sí-Mismo” (r = .14, p < .01)  

 

Estos resultados muestran que el locus de control interno se asocia con la expresión de la 

ira en la conducción y con la comisión de errores durante dicho proceso, al igual que con 

una propensión a tener accidentes. Frente a esto, los datos nos indican que el locus de 

control externo se relaciona negativamente, hasta cierto punto, con la ira en la conducción. 

Los autores interpretan estos resultados como que un alto locus de control interno puede 

causar una sobreestimación del control de la situación, infravalorando el papel de elementos 

externos, pudiendo producirse por tanto un efecto de ilusión de control e incremento de la 

probabilidad de sufrir un accidente. Por el contrario, las personas con locus de control 

externo tienden a conducir con mayor prudencia, ante la atribución del control de las 

contingencias a elementos externos, como por ejemplo los otros conductores, el estado de la 

carretera, etc., lo cual les lleva a practicar un estilo de conducción menos arriesgada. 

 

2.5.16. Índice de Conducción Peligrosa de Dulla (Dulla Dangerous Driving Index, 

DDDI) 

El Dulla Dangerous Driving Index (DDDI) (Dula & Ballard, 2003; Willemsen, Dula, 

Declercq, & Verhaeghe, 2008) es un cuestionario que mide la propensión a la conducción 

peligrosa, formado por tres escalas con un total de 28 ítems, con un formato de respuesta 

tipo Likert de 5 puntos (A = Nunca, D = Siempre), que han sido comparadas en distintos 

tipos de población de países distintos: universitarios de Estados Unidos (n = 274), 

conductores en general de Estados Unidos (n = 192) y personas condenadas por delitos de 

tráfico en Bélgica (n = 255). Los factores que la componen son los siguientes (entre 

paréntesis, la consistencia interna de cada una de ellas en cada una de las muestras 

especificadas, respectivamente): Conducción Arriesgada, 12 ítems, (α = .78 / .79 / .80), 

Conducción Emocionalmente / Cognitivamente Negativa, 9 ítems, (α = .79 / .88 / .75) y 
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Conducción Agresiva, 7 ítems (α = .85 / .85 / .79) Estas escalas, además, pueden ser 

sumadas en un índice Total (α = .91 / .93 / .90), y se basan en algunos de los puntos en 

común que tienen las definiciones propuestas de conducción agresiva (Ellison-Potter, et al., 

2001; Shinar, 1998), que es que todas incluyen la relevancia de las conductas y estados 

cognitivos o emocionales que hacen la situación de conducción más peligrosa, difiriendo en 

el resto de conceptualizaciones. De este modo, se ha visto la dificultad de establecer una 

definición clara de lo que es conducción agresiva (Dula & Geller, 2003), aunque estos 

autores han propuesto que la agresión es sólo una faceta de la conducción peligrosa, que 

abarcaría la agresión con intento de provocar daño, emociones y cogniciones negativas, 

como la ira, la frustración, la rumiación etc., y las conductas relativas a la conducción 

arriesgada. En base a esta definición se establecieron escalas de las que consta el 

cuestionario, cuyo ajuste fue verificado mediante el análisis factorial confirmatorio en las 

tres muestras citadas anteriormente, analizando separadamente cada una de las tres escalas 

de las que consta el cuestionario. 

 

Se evaluaron cuatro parámetros de bondad de ajuste: El primero de ellos fue el 

estadístico χ2 y su significación. En el caso de la muestra belga, resultaron no significativos 

(indicativo de buen ajuste) los análisis relativos a las escalas Conducción Arriesgada y 

Conducción Cognitiva y Emocionalmente Negativa; en la muestra de universitarios de 

EEUU, todas las escalas resultaron ser significativas; y en el caso de la muestra de población 

general de EEUU, sólo la escala Conducción Arriesgada resultó ser no significativa. Los 

autores aducen que el valor de este estadístico está muy influido por el tamaño muestral y 

por pequeñas variaciones de los datos (Hu, Bentler, & Hoyle, 1995) El segundo de los 

parámetros valorados fue el GFI (Goodness of Fit Index), cuyo valor mínimo aceptable es 

0,9 (Maiti & Mukherjee, 1990), obteniéndose los siguientes resultados por escalas (Bélgica / 

Estudiantes de EEUU / Población General EEUU): Conducción Arriesgada (.89 / .92 / .90), 

Conducción Cognitiva y Emocionalmente Negativa (.95 / .91 / .87), Conducción Agresiva 

(.89 / .86 / .86), e Índice Total (.68 / .69 / .67). El tercer parámetro fue el AGFI (Adjusted 

Goodness of Fit Index), cuyo valor mínimo aceptable es igualmente .90, y los resultados 

fueron los siguientes: Conducción Arriesgada (.83 / .87 / .84), Conducción Cognitiva y 

Emocionalmente Negativa (.92 / .86 / .79), Conducción Agresiva (.77 / .72 / .71), e Índice 

Total (.63 / .65 / .62) Finalmente, se evaluó el parámetro RMSEA (Root Mean Square Error 

of Approximation), cuyo valor máximo admisible es .08 (Browne & Cudeck, 1993; Steiger, 

1990), y los resultados expuestos de la misma manera fueron los siguientes: Conducción 
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Arriesgada (.04 / .05 / .02), Conducción Cognitiva y Emocionalmente Negativa (.03 / .08 / 

.08), Conducción Agresiva (.09 / .13 / .11), e Índice Total (.06 / .08 / .08) 

 

En cuanto a la fiabilidad, por parte de la consistencia interna, como se ha indicado 

anteriormente todos las escalas superan el criterio de > .70 necesario para que pueda 

considerarse un nivel adecuado (Nunnally, 1987). En el caso de la fiabilidad test-retest, que 

sólo fue realizada en el caso de la muestra relativa a la población general de EEUU con un 

intervalo entre ambas aplicaciones de 10 semanas, los resultados fueros igualmente 

satisfactorios: en la escala Conducción Arriesgada, r = .79; en Conducción Cognitiva y 

Emocionalmente Negativa, r = .80; en Conducción Agresiva, r = .79; y en el Índice Total, r 

= .85. 

 

Finalmente se llevó a cabo una comparación en las muestras “universitarios de EEUU” y 

“población general de EEUU” por género (no se analizó en la muestra de Bélgica porque el 

número de mujeres era excesivamente pequeño, suponiendo únicamente un 4% del total de 

la muestra) De este modo, se vio que los hombres puntuaron más alto que las mujeres, en 

ambas muestras, en las escalas Conducción Arriesgada, Conducción Agresiva y en el Índice 

Total, siendo los tamaños de efecto pequeños a moderados. No se apreciaron diferencias 

estadísticamente significativas en ninguna de las dos muestras en la escala Conducción 

Cognitiva y Emocionalmente Negativa, lo cual es consistente con la teoría de los autores del 

cuestionario (Dula, 2003; Dula & Ballard, 2003), quienes afirman que es igualmente 

probable que tanto hombres como mujeres experimenten cogniciones y/o emociones 

negativas mientras conducen. Por tanto, las diferencias radicarían en el plano conductual, 

más que en el emocional. 

 

Posteriormente se llevó a cabo un análisis de la varianza multivariado con la muestra de 

conductores condenados por infracción de tráfico con el fin de verificar si existían 

diferencias de las puntuaciones en las escalas del DDDI en tres grupos de conductores según 

la falta o delito por la que habían sido condenados: Conducción en estado ebrio, conducción 

demasiado rápida y conducción agresiva. Se apreció un efecto multivariado, y los análisis 

univariados mostraron diferencias significativas en todas las escalas: el grupo de 

conductores que habían bebido puntuó más bajo que los otros dos en todas las escalas, así 

como en el índice global; el grupo de conductores que habían circulado a una velocidad 

superior a la permitida puntuó más alto que el grupo de conductores que habían bebido, no 
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habiendo diferencia con respecto a los conductores agresivos; y éstos puntuaron más alto 

que el grupo de conductores que habían bebido en todas las escalas, no diferenciándose en 

ninguna del grupo de conductores que habían circulado a excesiva velocidad. 

 

2.5.17. Escala de Ira en la Conducción (Driving Anger Scale, DAS) 

El Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994) es uno de los cuestionarios más 

utilizados en el estudio de la ira en el tráfico. Enfoca el estudio de esta variable desde el 

punto de vista de la personalidad, conceptualizándola como un rasgo propio, distinto del 

rasgo de ira general aunque relacionado. De este modo, mientras que el rasgo general de ira 

haría referencia a una propensión a experimentar enfadado y a reaccionar agresivamente con 

mayor o menor facilidad ante enfrentamientos, insultos, injusticias y frustraciones en 

cualquier contexto y situación (Spielberger, 1999), la ira en la conducción se define como la 

experiencia de una mayor intensidad y frecuencia de esta emoción mientras se está 

conduciendo un vehículo, especialmente ante situaciones frustrantes o aversivas. De la 

misma manera, se ha comprobado su asociación con el rasgo de ansiedad y con la 

impulsividad (Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Huff, et al., 2000), y 

se ha visto que aquellos conductores que puntúan alto en el rasgo de ira en la conducción 

muestran mayores niveles que aquellos que puntúan bajo en medidas de creencias 

irracionales, distorsiones cognitivas (maximización y minimización selectivas) y en 

intención de agresión ante situaciones frustrantes y aversivas, a la vez que muestran una 

significativamente menor tolerancia a la frustración (D. Pinto, 2001). 

 

Para medir este rasgo se elaboró el DAS, que cuenta, en su versión original, con una 

forma larga compuesta por 33 ítems distribuidos en seis escalas, que representan seis 

situaciones propensas a elicitar respuestas emocionales de ira: Descortesía (α = .81; e.g. 

“Alguien que está enfrente tuyo da marcha atrás sin mirar”); Obstrucción del Tráfico (α = 

.78; e.g. “Te encuentras en medio de un gran atasco de circulación”); Gestos Hostiles (α = 

.87; e.g. “Alguien te pita por tu forma de conducir”); Conducción Lenta (α = .81; e.g. 

“Alguien está aparcando muy despacio, formando un atasco”); Presencia Policial (α = .79; 

e.g. “Un policía te ordena que te pares a un lado de la calzada”); y Conducción Ilegal (α = 

.80. e.g; “Alguien está conduciendo en zig-zag”). El estilo de respuesta se configura a través 

de una escala tipo Likert de cinco puntos (1 = Nada, 2 = Poco; 3 = Algo; 4 = Mucho; 5 = 

Muchísimo). Igualmente existe una versión reducida, formada por un total de 14 ítems 

extraídos de la forma larga, en base a sus altas saturaciones en los factores, que se contestan 
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según el mismo estilo de respuesta de ésta, y que en la versión original conforman una única 

escala. Presenta una fiabilidad test-retest con un intervalo de 10 semanas de .84, y una 

correlación con la versión larga de .95 (Deffenbacher, et al., 1994).  

 

Cada una de las dos versiones presenta una serie de ventajas y de inconvenientes. La 

forma larga presenta la ventaja de la cantidad de información que aporta del sujeto, a través 

de todas las escalas, frente a la desventaja de la extensión en ítems de la misma, lo cual 

redunda en el mayor tiempo que han de invertir los participantes para completarla. La 

versión reducida, por su parte, encuentra su principal ventaja en la rapidez de ejecución por 

su brevedad, lo cual nos lleva a pronosticar una mayor cantidad de participantes que 

completen la tarea y una mayor motivación en su ejecución, y como inconveniente la menor 

cantidad de información que se obtiene del participante en comparación con la forma larga, 

dado que al no existir escalas no podemos conocer la situación específica del tráfico que 

provoca ira en la persona. 

 

La versión larga del cuestionario ha sido traducida y adaptada con muestras de Reino 

Unido (Lajunen, Parker, & Stradling, 1998), Nueva Zelanda (Sullman, 2006), España 

(Sullman, et al., 2007) y Turquía (Yasak & Esiyok, 2009; Yasak, Esiyok, & Basbulut, 

2005). Las estructuras factoriales halladas en las distintas versiones han sido diferentes, lo 

cual puede deberse a que en el trabajo original los ítems se analizaron por medio del análisis 

clúster, frente a las otras investigaciones, en las cuales se ejecutó preferentemente el análisis 

factorial exploratorio y / o confirmatorio (Sullman, et al., 2007). De este modo, en el caso 

del estudio de Reino Unido, en el cual se eliminaron en total 12 ítems, se encontró una 

estructura de tres factores, denominados Conducción Temeraria, Avance Impedido por 

Otros y Hostilidad Directa. En el caso de Nueva Zelanda, por el contrario, la estructura 

factorial contó con un total de cuatro factores, etiquetados como Avance Impedido, 

Conducción Arriesgada, Gestos Hostiles y Conducción Descortés. Finalmente, tanto en el 

estudio turco como en el español se obtuvieron ajustes factoriales similares a la versión 

original, saturando los ítems en seis factores, que fueron etiquetados de la misma manera 

que se ha indicado en la versión americana. 

 

En general, la versión reducida del cuestionario es más utilizada en investigación que la 

larga, primando sus ventajas sobre sus inconvenientes. Es por ello, y por no estar 
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específicamente adaptada a la población española, que nos proponemos un estudio empírico 

de adaptación (ver Capítulos 3 y 5). 

 

2.5.18. Inventario de la Ira en la Conducción (Driving Anger Expression Inventory,  

DAX) 

Como hemos visto, existen numerosos cuestionarios que miden la ira en la conducción. 

El DAS, por su parte, lo hace desde un punto de vista de la psicología del rasgo, valorando 

el grado de esta emoción que un conductor experimenta en este ámbito concreto. Sin 

embargo, el estudio del rasgo de ira ha de ser completado con la valoración de la forma de 

expresar dicha agresividad, dado que como señalan los autores del presente cuestionario 

(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002), cabe la posibilidad de que dos personas que 

experimenten el mismo grado de ira expresen tal emoción de formas muy diversas. Ésta es, 

pues, la principal motivación que llevó a la creación de esta herramienta de evaluación. 

 

De esta forma, este cuestionario consta de 53 ítems en su versión original, distribuidos 

en cinco factores, que reflejan formas de expresar la agresividad durante la conducción, de 

tal modo que el conductor tiene que indicar con qué frecuencia expresa su ira de la forma 

señalada por cada ítem: Expresión Verbal Agresiva (α = .88; por ejemplo, “Critico en voz 

alta a los otros conductores”), Expresión Física Agresiva (α = .81; por ejemplo, “Intento 

salir del coche y pelearme con el otro conductor”), Uso del Vehículo para Expresar la 

Agresividad (α = .86; por ejemplo, “Sigo pegado al parachoques al conductor que va delante 

de mí durante largo tiempo”), Agresividad Desplazada (α = .65; descartado por su baja 

fiabilidad; por ejemplo, “Saco mi agresividad con las personas que van conmigo en el 

coche”), y Expresión Adaptativa/Constructiva (α = .90, por ejemplo, “Me centro en cosas 

que me distraen de pensar en otros conductores”) Finalmente, existe un Índice de 

Agresividad Total (α = .90), que es la suma de las cuatro maneras de comportarse 

negativamente durante la conducción. Cada ítem se puntúa a través de una escala tipo Likert 

de cuatro puntos (1 = Casi Nunca, 2 = Algunas Veces, 3 = A Menudo, 4 = Casi Siempre) 

para puntuar cada ítem. 

 

Se ha constatado en diversos estudios  que posee unas propiedades psicométricas 

adecuadas, tanto de fiabilidad y consistencia interna como de validez (Dahlen & Ragan, 

2004; Deffenbacher, Kemper, & Richards, 2007; Deffenbacher, Lynch, Deffenbacher, & 

Oetting, 2001b; Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher, White, et al., 2004), la 
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cual ha sido calculada utilizando como criterio tanto medidas de ira y agresión en la 

conducción, por ejemplo los cuestionarios Driving Anger Scale (Deffenbacher, et al., 1994), 

Driving Anger Thoughts Questionnaire (Deffenbacher, Petrilli, et al., 2003) y Driving Logs 

(Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbacher, Lynch, Oetting, et al., 2001), y medidas de 

ira y agresión general, por ejemplo el Trait Anger Scale y el Anger Expression Inventory 

(Spielberger, et al., 1983). 

 

Estudios con este cuestionario han mostrado que aquellos conductores que puntúan alto 

en el DAS, en comparación con aquéllos que puntúan bajo, expresan en mayor medida 

conductas agresivas verbales, físicas, y a través del vehículo, así como una menor tasa de 

respuestas adaptativas o constructivas en este medio (Deffenbacher, Richards, Filetti, & 

Lynch, 2005). Igualmente se ha visto la asociación positiva y significativa de las formas 

desadaptativas de expresar la ira en la conducción con el rasgo de ira general; y, más 

concretamente, en el estudio original se apreció que la Expresión Física correlacionaba 

fuertemente con el grado autoinformado de conductas de riesgo al volante (variable con la 

cual se asociaban con una fuerza moderada las formas de expresión verbal y física), a la vez 

que lo hizo débilmente con la pérdida de concentración al volante (Deffenbacher, Lynch, et 

al., 2002). Por otro lado, en cuanto a las diferencias por género, los resultados son 

contradictorios. Mientras que en el estudio original se verificó que los hombres puntuaban 

por encima de las mujeres de forma significativa en las escalas Expresión Física de la Ira, 

Expresión Desplazada de la Ira (factor descartado por su baja consistencia interna) y en el 

Índice Total de Expresión Desadaptativa, con tamaños de efecto pequeños a moderados 

(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002), en otro estudio posterior no se hallaron diferencias 

significativas en ninguna de las formas de expresión (Deffenbacher, 2008).  

 

Por otra parte, este cuestionario ha sido adaptado con muestra turca (Esiyok, et al., 

2007), hallándose una estructura factorial similar a la original (incluyendo la supresión de la 

escala Expresión Desplazada de la Ira), y con muestra francesa (Delhomme & Villieux, 

2010; Villieux & Delhomme, 2008), en la cual se encontró una solución óptima de tres 

factores, que los autores etiquetaron como Expresión No Verbal de la Ira, Expresión con el 

Vehículo de la Ira y Expresión Adaptativa / Constructiva de la Ira, siendo eliminada la 

escala Expresión Física la Ira, debido a la baja tasa de expresión, según las puntuaciones 

obtenidas. En todos los casos las correlaciones entre factores fueron coherentes con el 

trabajo inicial, de modo que las formas desadaptativas de expresar el enfado correlacionaron 
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positivamente entre sí y con la puntuación del DAS, a la vez que lo hicieron negativamente 

con el factor Expresión Adaptativa / Constructiva. 

 

Debido a su amplio uso y a no estar adaptada con muestra española, nos proponemos un 

estudio empírico de adaptación específica (Capítulos 4 y 5). 

 

2.6. Relación entre Ira y Agresión dentro y Fuera del Vehículo 

Uno de los aspectos que más controversia supone, tanto a nivel científico como popular, 

es la relación entre el comportamiento de una persona en general y el comportamiento al 

conducir un vehículo en particular, sobre todo en lo relativo a las emociones. Dos son las 

corrientes teóricas fundamentales que se han desarrollado con el fin de explicar este 

problema. La primera de ellas tiene como máximo representante a Leo Berkowitz, cuya 

teoría sostiene que la ira es un síndrome relativamente estable de sentimientos, cogniciones 

y reacciones fisiológicas, que están asociadas con la intención de dañar al objeto que lo 

provocó (Berkowitz & Harmon-Jones, 2004). De acuerdo con esta postura, la ira ha sido 

considerada también como un rasgo de personalidad, siendo estable a través del tiempo y de 

las diferentes situaciones (Spielberger, et al., 1988). Esta postura justifica la famosa frase de 

que “el hombre conduce como vive” (Tillmann & Hobbs, 1949), que ha tenido apoyo más 

específico en trabajos que han sugerido que la agresión en el ámbito concreto de la 

conducción puede aparecer como otra faceta más de un rol desviado (MacMillan, 1975), de 

manera que la ira constituiría un rasgo único que transciende, aunque en diferentes grados, a 

todas las situaciones en que se desenvuelve la persona, incluyendo el ejercicio de la 

conducción. 

 

Sin embargo, desde una óptica contraria, se ha propuesto que el grado de ira puede 

diferir a través de los contextos en función de la relevancia de la meta perseguida (Kuppens 

& Mechelen, 2007). De acuerdo con este postulado, en un estudio se observó que la ira 

difería a lo largo de tres contextos analizados: el entorno laboral, el entorno doméstico y el 

entorno de tiempo libre, viéndose que en el entorno laboral se expresaba menos ira que en el 

doméstico (Bongard & Al'Absi, 2003). Igualmente, en otro estudio se comprobó que la ira 

sucede en mayor medida durante la conducción que durante la realización de otras 

actividades (Parkinson, 2001). Desde esta perspectiva, cabría esperar que no hubiese 

necesariamente asociación entre ira dentro y fuera del vehículo, dado que la dimensión 
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general engloba gran cantidad de situaciones, mientras que la dimensión específica del 

vehículo contempla un único contexto. 

 

Siguiendo con el análisis de la relación específica de la ira dentro y fuera del vehículo,  

se han realizado estudios de tipo correlacional en los cuales se han obtenido coeficientes de 

correlación de bajos a moderados entre ira general e ira específica en la conducción, de lo 

cual se deduce la especificidad de la ira detrás del volante como rasgo de personalidad 

propio, aunque relacionado con el rasgo de ira general (Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 

2003; Deffenbacher, Filetti, et al., 2003; Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher, 

White, et al., 2004; Esiyok, et al., 2007; Lajunen & Parker, 2001). En otro trabajo similar, 

más sofisticado metodológicamente, se obtuvo un modelo path en el cual las variables 

observables (medidas de ira general y de ira al volante) ajustaron óptimamente en dos 

variables latentes, etiquetadas como “General Aggression” y “Road Rage”, que mostraron 

una asociación positiva (van Rooy, et al., 2006). De esta manera, la ira específica en 

conducción se ha definido como el grado en que se experimenta esta emoción en contextos 

específicos relacionados con la conducción (Deffenbacher, et al., 1994). 

 

Se han propuesto distintas explicaciones a este hecho diferencial entre los dos rasgos. 

Por un lado, se ha argumentado que durante la conducción las interacciones con los otros 

usuarios son breves y anónimas, mientras que en el resto de contextos suelen ser más 

prolongadas y la persona es más fácilmente identificable (Beirness, 1993; Ellison-Potter, et 

al., 2001; Lightdale & Prentice, 1994; Parkinson, 2001). Por otra parte, se ha comprobado 

que la ira experimentada detrás del volante está menos mezclada con otras emociones que la 

que se desencadena en otros contextos, además de estar menos influenciada por el nivel de 

estrés previo (Parkinson, 2001). 

 

Sin embargo, la ira debe ser estudiada no sólo como experiencia emocional, sino 

también como expresión conductual. En este sentido el volumen de investigación acerca de 

la relación entre expresión dentro y fuera del vehículo es menor, y la forma de medir las 

variables implicadas ha variado a través de los distintos estudios. De forma genérica, se han 

identificado cuatro maneras principales de expresar la ira: verbal y físicamente (Buss & 

Perry, 1992), desplazadamente (Denson, et al., 2006) y adaptativamente (Spielberger, et al., 

1999). Las mismas maneras de expresión se han detectado en el ámbito concreto de la 

conducción, valoradas por medio del Driving Anger Expression Inventory (DAX)  
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(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002). De este modo, en cualquiera de los contextos, la forma 

verbal de expresión incluye conductas tales como discusiones, emisión de gritos e insultos 

dirigidos contra el objeto causante de la ira; la forma física comprende expresiones de 

agresión por medio de amenazas directas, peleas, romper cosas, etc.; la forma desplazada 

implica dirigir la agresión contra un objeto distinto al que provocó en enfado; y, finalmente, 

la expresión adaptativa constituye la expresión constructiva de la ira; por ejemplo por medio 

de la asertividad y del autocontrol. 

 

La relación entre experiencia de ira y expresión agresiva no está del todo clara. Hay 

investigaciones que muestran que la ira no siempre desencadena una respuesta agresiva, sino 

que ésta se puede inhibir (R. A. Baron & Richardson, 1994). Sin embargo, otros resultados 

sugieren que el deseo expresado de manifestar la ira es uno de los mejores predictores de 

esta emoción, en cualquiera de los ámbitos en que se produzca (Parkinson, 2001). De 

acuerdo con esta última afirmación, se han encontrado correlaciones positivas entre el rasgo 

de ira general y las formas de expresión verbal y física (García-León, et al., 2002; 

Santisteban & Alvarado, 2009) y desplazada (Denson, et al., 2006), mientras que el signo 

fue negativo a la hora de asociarlo con la forma adaptativa de expresión (Miguel-Tobal, et 

al., 2001). De la misma manera, en varios trabajos se han hallado correlaciones positivas 

entre el rasgo de ira en la conducción y las diferentes formas de expresión agresiva en este 

medio, a la vez que negativas con la expresión adaptativa de la misma (Dahlen & Ragan, 

2004; Deffenbacher, et al., 2007; Deffenbacher, Lynch, Deffenbacher, & Oetting, 2001a; 

Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher, White, et al., 2004; Lajunen & Parker, 

2001). 

 

En definitiva, únicamente dos cuestionarios de los revisados han sido adaptados y 

validados con población española (forma larga del Driving Anger Scale y Driver Behavior 

Questionnaire). De este modo, dada la importancia de evaluar bien para poder cuantificar, 

categorizar, explicar y modificar comportamientos desadaptativos, surge la necesidad de 

llevar a cabo trabajos que adapten instrumentos de valoración de la ira en la conducción y 

variables asociadas, a fin de poder ser utilizadas en diversos ámbitos, como la clínica y la 

educación vial. 
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Conclusiones Generales de la Revisión Teórica y Justificación de la Parte Empírica 

La revisión teórica precedente ha puesto de relieve que: 

 

1. Existen múltiples matices a la hora de definir los conceptos de ira y agresión, tanto 

en general como en la conducción. 

 

2. Existen diversos determinantes de la misma 

 

3. La experiencia de la ira está en función de variables tanto endógenas como exógenas. 

 

4. Igualmente, existen diversas maneras de expresar la reacción de ira 

 

5. Se han desarrollado numerosos instrumentos psicométricos que intentan evaluar 

tanto la experiencia de ira como la expresión, desde distintas perspectivas teóricas 

 

6. De estos instrumentos, únicamente han sido específicamente adaptados y validados 

con muestra española la versión larga del DAS y el DBQ. 

 
 

De aquí se desprenden los objetivos fundamentales, que vertebran los siguientes 

capítulos. Son los siguientes: 

 

1. Llevar a cabo la adaptación, validación y baremación de la forma breve del DAS y 

del DAX, analizando las posibles diferencias de respuesta bajo dos medios: lápiz y 

papel y mediante Internet. 

 

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

genéricamente con sus formas análogas en el ámbito concreto de la conducción. 

 
3. Estudiar los correlatos fisiológicos, subjetivos y comportamentales de la ira en la 

conducción, bajo una tarea de simulación de conducción 

 



 

  

 

 

 

 

 

 

II. PARTE EMPÍRICA 
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Capítulo 3. Adaptación Psicométrica de la Versión Reducida del Driving Anger 

Scale en una Muestra Española. Diferencias por Edad y Sexo. 

 

3.1. Objetivos e Hipótesis 

La versión breve del cuestionario Driving Anger Scale, tal como se ha señalado en 

la página 131, ha sido ampliamente utilizada en investigaciones de diversos países. Sin 

embargo, no ha sido adaptado a la población española. Por este motivo, los objetivos de 

este estudio son analizar sus propiedades psicométricas en una muestra de conductores 

españoles y evaluar el grado de ira experimentada ante las diversas situaciones 

causantes de ira. Estos objetivos derivan en las siguientes hipótesis: 

 

- El DAS presenta una estructura factorial y unos índices de fiabilidad similares a los 

de la versión original. 

 

- Existen diferencias por edad, de modo que los más jóvenes puntúan por encima de 

los más mayores. Sin embargo, no existen diferencias por sexos. 

 

- Al comparar intragrupalmente a hombres, mujeres, menores de 30 años, entre 30 y 

44 años y mayores de 44 años se observa una similitud en cuanto al orden de 

eventos que más y menos ira causan. 

 

3.2. Método 

 

3.2.1. Participantes 

Participaron en este estudio un total de 528 personas, tomadas de la Universidad de 

Deusto y del entorno del autor. De ellas, 187 (35,4%) eran hombres y 341 (64,6%) 

mujeres. La edad oscilaba entre 18 y 71 años (M = 27,50; DT = 10,96); los años de 

posesión de carné resultaron ser entre 0 y 53 (M = 7,50; DT = 10,05); los días por 

semana en que conducían oscilaban entre 1 y 7 (M = 3,83; DT = 2,47) En cuanto al 

número de permisos de conducir (A: Motos; B: Turismos; C: Camiones; D: Autobuses; 

E: Remolques), 465 participantes (88,1%) estaban en posesión de 1 permiso; 34 (6,4%) 

contaban con 2 permisos; 12 (2,3%) poseían 3 permisos; 8 (1,5%) tenían 4 permisos, y 

9 (1,7%) contaban con 5 permisos. Finalmente, en cuanto al porcentaje de puntos de 

carné (expresado en porcentaje, en función del número de puntos que tenían según los 
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que les correspondiesen en base al número de años de carné), 501 participantes (94,9%) 

poseían el 100% de los puntos que les correspondían (Hasta 3 años de permiso: 8 

puntos; a partir de 3 años de permiso, y sin haber perdido ningún punto: 12 puntos); 7 

(1,3%) contaban con el 83% de ellos; 7 (1,3%) el 75% de los mismos; 1 (0,2%) tenía el 

58% de los puntos que le correspondían; 3 (0,6%) poseían el 50% del total; 2 (0,4%) 

contaba con el 33% de los mismos; 1 (0,2%) tenía el 25% de los puntos; 1 (0,2%) tenía 

el 17%, 1 (0,2%) contaba únicamente con el 8% del total que le correspondían, y 4 

(0,8%) había perdido la totalidad de puntos. Las dos únicas condiciones requeridas para 

poder participar en el estudio eran tener la nacionalidad española y contar con al menos 

el permiso de conducción B1. 

 

3.2.2. Instrumentos 

Driving Anger Scale (DAS). Tal como se ha especificado en la parte final del 

capítulo anterior, el DAS (Deffenbacher, et al., 1994) es una escala compuesta 

originalmente por 33 ítems distribuidos en 6 factores. A partir de esta versión los 

autores crearon una más breve, integrada por 14 ítems, que fueron extraídos de la 

versión larga en base a su alta saturación en sus respectivos clústers. De este modo, son 

estos 14 ítems los que fueron traducidos y aplicados a los participantes del estudio, 

según se detalla a continuación, respetándose la forma original de respuesta; esto es, una 

escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 2 = Poco; 3 = Algo; 4 = Mucho; 5 = 

Muchísimo). 

 

3.2.3. Procedimiento 

Para la adaptación del DAS al castellano, se llevó a cabo el método de traducción 

inversa (Hambleton, 1996). Un primer traductor hizo la conversión del original en 

inglés al castellano, y posteriormente un segundo traductor hizo la conversión de 

castellano a inglés, siendo comparada la similitud de las dos versiones en inglés, a fin de 

validar la traducción castellana (Tabla 3.3). Estos traductores eran titulados en Filología 

Inglesa, y su tarea fue supervisada en todo momento por un traductor profesional, con la 

intención de que se lograse la mayor equivalencia posible en cuanto al significado de 

cada ítem en castellano con su respectivo original en inglés. 

 

La aplicación de los cuestionarios se llevó a cabo grupalmente en el caso de los 

estudiantes universitarios e individualmente en el caso de los participantes reclutados 
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por los encuestadores. Este cambio de método se justifica por la sencillez de la escala 

(ningún participante requirió información adicional o expuso dudas a la hora de 

contestar) y por el hecho de que la gran mayoría de cuestionarios de personalidad 

pueden ser aplicados indistintamente de forma individual o grupal, lo cual lleva a pensar 

que este hecho carece de relevancia a la hora de responder a los ítems. 

 

3.3. Resultados 

Este apartado puede subdividirse a su vez en cuatro partes. La primera de ellas 

incluye el análisis psicométrico de la escala (análisis de componentes principales, 

análisis factorial confirmatorio, prueba de consistencia interna, correlaciones entre 

escalas y baremos). La segunda consiste en el análisis de normalidad de cada una de las 

escalas en cada uno de los grupos que se compararán en base a éstas (por edad y por 

sexo). La tercera parte engloba las comparaciones intergrupales. Finalmente la cuarta 

parte incluye las comparaciones intragrupales en cada uno de los factores resultantes del 

DAS, así como en la puntuación total. 

 

Análisis Psicométrico 

Previamente al análisis factorial confirmatorio se llevó a cabo un análisis de 

componentes principales, debido a que las distintas estructuras factoriales de este 

cuestionario que han sido halladas en los estudios realizados en diversos países no 

permitían establecer una hipótesis clara acerca de su factorización. De este modo, se 

siguió el método de rotación Oblimin Directo (∆ = 0). Este método fue elegido al 

esperarse que los factores resultantes estuviesen correlacionados entre sí, lo cual exige 

la utilización de una rotación oblicua de los factores (Gorsuch, 1997). Como puede 

comprobarse en la Tabla 3.4, finalmente se comprobó la asociación entre los factores 

resultantes. El índice de adecuación muestral fue Meritorio, KMO = .85 (Kaiser, 1960), 

y el índice de esfericidad de Bartlett fue igualmente adecuado, χ2(91) = 2087.33, p < 

.001. Los resultados evidenciaron la existencia de tres componentes principales. Los 

pesos factoriales de los ítems se especifican en la Tabla 3.1. Tal como se puede apreciar 

en ésta, todos los pesos factoriales fueron mayores de .50; además, se observó que cada 

uno de los ítems saturó en un único factor, por lo que ninguno de ellos hubo de ser 

descartado en base a esta primera prueba de factorización. 
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En base a los resultados del análisis de componentes principales se llevó a cabo un 

análisis factorial confirmatorio, mediante el método de máxima verosimilitud, 

comparando tres formas de estructurar el cuestionario. La primera de las estructuras, 

compuesta por tres factores, se adoptó en base al resultado del análisis de componentes 

principales, respetando la estructura resultante con una excepción: El ítem 13, en base a 

su contenido, fue incluido en el segundo de los factores, en vez de en el primero. De 

igual modo se probó una estructura bifactorial, suprimiendo el tercer factor, dado que 

únicamente estaba formado por dos ítems. Por último, se analizó el ajuste de la 

estructura de modo monofactorial, similar a la versión breve del DAS en el trabajo 

original (Deffenbacher, et al., 1994). 

 

Tabla 3.1 

Pesos factoriales de los ítems en el análisis de 

componentes principales, con el método de rotación 

Oblimin Directo 

Ítem  F.1 F.2 F.3  Ítem 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 análisis de la bondad de ajuste de cada uno de los modelos 

probados se detallan en la Tabla 3.2. Se analizaron cuatro índices de bondad de ajuste: 

El cociente entre el estadístico χ2 y los grados de libertad, siendo lo óptimo un valor 

inferior a 5 (Wheaton, Muthén, Alwil, & Summers, 1977); el Root Mean Square Error 

of Approximation (RMSEA), considerándose un valor menor de .08 un ajuste adecuado 

(Browne & Cudeck, 1993); el Comparative Fix Index (CFI), cuyo valor ha de ser 

superior a .90 (Bentler & Bonnet, 1980), y el Goodness of Fit Index (GFI), cuyo valor 

mínimo aceptable es, igualmente, .90 (Bentler & Bonnet, 1980). 
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Tabla 3.2 

Comparación de índices de bondad de ajuste para las 

estructuras probadas   

Estructura χ
2/gl RMSEA CFI GFI 

Monofactorial  6,4 .11 .86    .86 

Bifactorial  4,3 .08 .94 .93 

Trifactorial  3,7 .07 .95          .93  

 

De este modo, vemos que todos los indicadores de la bondad de ajuste se encuentran 

dentro del rango de los valores óptimos en el caso de los modelos bifactorial y 

trifactorial, a la vez que en el caso del modelo monofactorial ninguno de ellos cumple 

dicho requisito. Además, se comprobó que el modelo trifactorial ajustaba 

significativamente mejor que el bifactorial, χ2(21) = 50.68, p < .001. Por tanto, 

finalmente se optó por aceptar el modelo de tres factores, al ser el que presentaba mejor 

ajuste estadístico. Además, es importante tener en cuenta el hecho de que el factor 

“Hostilidad Directa” es el único que ha sido hallado en todos los estudios de validación 

llevados a cabo. De esta manera, en base al contenido de los ítems que pesaban en cada 

factor, éstos fueron etiquetados siguiendo el modelo del estudio de Reino Unido 

(Lajunen, et al., 1998). El Factor 1 se denominó “Avance Impedido por Otros” (7 

ítems); el Factor 2, “Conducción Temeraria” (5 ítems), y el Factor 3, “Hostilidad 

Directa” (2 ítems). 

 

Finalmente, tanto cada uno de los factores de forma individual como la escala en su 

conjunto mostraron una adecuada consistencia interna (α de Cronbach) y fiabilidad de 

constructo, con valores superiores a .70, excepto en el caso del factor “Conducción 

Temeraria”, que fue levemente inferior. Sin embargo, se considera adecuado dado el 

reducido número de ítems con que cuenta (Tabla 3.3). Adicionalmente, se presenta el 

diagrama de flujos del modelo final en la Figura 3.1 y los coeficientes de correlación 

entre las escalas y la puntuación global (Tabla 3.4). Igualmente, se calcularon los 

baremos (Tabla 3.5), en percentiles, para cada una de las escalas y para la puntuación 

total. No se pueden establecer comparaciones, ya que en los trabajos de adaptación de 

esta escala con muestras de otros países no figuran los baremos al respecto. Éstos serán 

utilizados en sucesivos estudios para dividir las muestras en alta, moderada y escasa 

propensión a experimentar ira al volante. 
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Fig. 3.1. Diagrama de flujos relativo al modelo trifactorial 

 

 

Análisis de Normalidad  

A continuación se procedió a llevar a cabo las pruebas de normalidad de las escalas 

resultantes para todos los grupos que posteriormente se formarán, con el fin de 

contrastar las variables tanto por edad como por sexo (Hombres, Mujeres, < 30 años, 30 

– 44 años y > 44 años). De este modo, para comprobar si las escalas del DAS se 

ajustaban a la distribución normal, se aplicó la prueba de D´Agostino – Pearson 

(D'Agostino, 1986). Los resultados se detallan en la Tabla 3.6. Tal como se puede 

observar, en todos los casos la puntuación global del DAS ajustó a la ley normal. Sin 

embargo, a la hora de analizar la distribución de los factores que lo integran se aprecian 

desviaciones en dos de los tres factores en hombres y en mujeres. Por el contrario, a la 
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hora de hacer la división por franjas de edad prácticamente todos los factores ajustaron a 

la normalidad.  

 

En cuanto a las dos pruebas implementadas en el paquete estadístico SPSS, su uso 

se descartó debido a que, en el caso del test de Kolmogorov – Smirnov, esta prueba 

realiza una estimación por punto, asumiendo que la media y desviación típica del 

colectivo son iguales que los valores muestrales. En el caso del test de Saphiro – Wilk, 

existe la desventaja de que pierde potencia cuando los datos de la variable a testar 

contienen valores idénticos. Adicionalmente, estos resultados fueron complementados 

con el análisis gráfico de los histogramas con curva normal para cada uno de los grupos 

citados (Figura 3.2), a fin de exponer las distribuciones de frecuencias de las 

puntuaciones en la muestra estudiada. Estos gráficos pueden servir para analizar 

visualmente algunos parámetros como la asimetría y el apuntamiento. En estos gráficos 

se puede apreciar, de modo global, que la asimetría fue muy leve en todos los casos. De 

hecho, la mayor parte de distribuciones se ajustaron a la distribución normal (Tabla 3.6). 

 

Comparaciones Intergrupales 

Para la realización de comparaciones intergrupales se optó por utilizar la prueba no 

paramétrica U de Mann – Whitney, dado que en varias de las distribuciones según el 

sexo no se cumplía la normalidad. Por el contrario, dado que las distribuciones por edad 

eran normales en casi todos los casos, para su comparación se aplicó la prueba 

paramétrica del análisis multivariado de la varianza (MANOVA). En el caso de los 

contrastes por sexo, se utilizó el tamaño de efecto “r”, que fue interpretado según el 

criterio de Hopkins. De este modo, valores entre .00 y .10 se consideraron muy 

pequeños; entre .10 y .30 pequeños; entre .30 y .50 moderados; entre .50 y .70 grandes; 

entre .70 y .90 muy grandes; y entre .90 y 1.00, casi perfectos (Hopkins, 1997). Por su 

parte, en el caso de los contrastes por edad se aplicó el tamaño de efecto “η2”, 

interpretándose según el criterio de Cohen, de manera que valores entre .01 y .04 

constituyen un tamaño de efecto pequeño, entre .05 y .14 medio, y mayor de .14 alto 

(Cohen, 1988). En el caso de las diferencias por sexo, se observó que las mujeres 

puntuaban por encima de los hombres en todos los casos, excepto en “Ira ante 

Conducción Temeraria”. A pesar de la significación estadística de las pruebas, los 

tamaños de efecto obtenidos fueron pequeños o muy pequeños. Los resultados se 

observan en la Tabla 3.7. 
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Tabla 3.3 

Ítems de la versión española reducida del cuestionario Driving Anger Scale. Estadísticos descriptivos, 

alfa de Cronbach, fiabilidad del constructo y varianza extractada. 

Nº Ítem               M       DT        α     FC    VE          

CUESTIONARIO COMPLETO:                                      42.78       8.92     .84    .89    .39 

FACTOR 1: Ira ante Avance Impedido por Otros       18.82      4.96      .77   .77     .32 

2 Un vehículo lento que circula sobre una carretera de montaña     

no se echa a un lado, de forma que no deja pasar a los coches  

que van detrás           3.04       1.09 

5 Yendo a más velocidad de la permitida, te das cuenta de que  

había un radar de control de la velocidad         3.23       1.16 

7     Alguien está aparcando muy despacio, formando un atasco      2.32       1.01 

8 Te encuentras en medio de un gran atasco de circulación      2.51       1.08 

11 Un ciclista está rodando por mitad de la calzada, ralentizando  

el tráfico            3.00       1.08 

12 Un policía te ordena que te pares a un lado de la calzada      2.00       1.14 

14 Estás conduciendo detrás de un largo camión que no te deja ver  

alrededor de él                                                                                    2.71       1.11 

FACTOR 2: Ira ante Conducción Temeraria      17.54      3.50      .66   .66     .28       

1 Alguien está conduciendo en zig-zag         3.54       1.06 

3 Alguien que está enfrente tuyo da marcha atrás sin mirar      3.83       0.94 

4 Alguien se salta un semáforo en rojo o una señal de STOP      3.23       1.19 

6 Alguien acelera justo cuando intentas adelantarle       3.60       1.06 

13 Un camión pesado proyecta gravilla de la calzada sobre tu coche  3.33       1.11 

FACTOR 3: Ira ante Ofensa Directa               6.43       2.35      .87     .87   .77          

9       Alguien te hace un gesto obsceno por tu forma de conducir      3.31       1.28 

10     Alguien te pita por tu forma de conducir        3.12       1.22 

FC: Fiabilidad de Constructo; VE: Varianza Extractada. 

 

 

Tabla 3.4 

Correlaciones (r de Pearson) entre los factores 

Factores      1     2       3           

1 Avance Impedido por Otros        - 

2 Conducción Temeraria           .61* 

3 Hostilidad Directa              .42*   .37* 

4 Escala Total     .91* .83* .64* 

*p < .001. 
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Tabla 3.5 

Baremos (percentiles) para cada escala y el total del cuestionario 

  Perc.      TOT      Fac.1      Fac.2      Fac3      Perc      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; Fac.1: Progreso Impedido por Otros; 

Fac.2: Conducción Temeraria; Fac.3: Hostilidad Directa. 

 

 

 

Tabla 3.6 

Prueba de normalidad de D´Agostino – Pearson (K2) para cada una de los factores del 

DAS, en cada uno de los grupos (“Hombres”, “Mujeres”, “<30 años”, “30 – 44 años” y 

>44 años”) 

 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* 1.94* 

Conducción Temeraria 6.02         12.50 4.93* 4.07* 2.97* 

Hostilidad Directa 4.99* 9.64                     11.75 3.42* 3.00* 

Puntuación Total 0.32* 5.87* 0.19* 1.81* 1.49* 

*p > .05. 
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Hombres 

 

 

 

     

 

 

Mujeres 

 

 

Ira ante Avance Impedido Ira ante Conducción Temeraria 

Ira ante Hostilidad Directa Puntuación Global 

Ira ante Avance Impedido Ira ante Conducción Temeraria 
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< 30 años 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ira ante Hostilidad Directa Puntuación Global 

Ira ante Avance Impedido Ira ante Conducción Temeraria 

Ira ante Hostilidad Directa Puntuación Global 
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30 – 44 años 

 

 

 

 

 

 

> 44 años 

 

 

 

Ira ante Avance Impedido Ira ante Conducción Temeraria 

Ira ante Hostilidad Directa Puntuación Global 

Ira ante Avance Impedido Ira ante Conducción Temeraria 
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Fig. 3.2. Distribución de las puntuaciones en cada escala del DAS y en la puntuación 

total mediante histogramas con curva normal 

 

Seguidamente analizamos las posibles diferencias intergrupales en cuanto a la edad  

en las puntuaciones obtenidas, con el objetivo de determinar si existían diferencias 

estadísticamente significativas en alguna de las escalas entre los conductores más 

jóvenes y los más adultos (< 30 años, 30 – 44 años y > 44 años). Para ello se ejecutó un 

Análisis Multivariado de la Varianza MANOVA (Traza de Pillai), siendo las variables 

dependientes los tres factores y la puntuación total del cuestionario. Los resultados 

mostraron diferencias significativas entre los grupos, V = .08, F(6, 1048) = 6.94, p < 

.001, η2 = .04, lo cual, según el criterio de Cohen se corresponde con un tamaño de 

efecto pequeño (Cohen, 1988). 

 

Tabla 3.7 

Diferencias por sexo en los tres factores y en la puntuación total 

      Género 

Factor H M U r 

 n=187 n=385 

 Mdn Mdn 

Avance Impedido 18.0 19.0 28534.00* -.09 

Conducción Temeraria 18.0 18.0 28648.50 -.08 

Hostilidad Directa   6.0   7.0 26077.50*** -.15 

Puntuación Total 41.0 44.0 27179.00** -.12 

* p < .05; ** p < .01; ***  p < .001. 

Ira ante Hostilidad Directa Puntuación Global 
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Los análisis univariados se incluyen en la Tabla 3.8, en la que además se analizan 

las diferencias concretas entre pares de grupos mediante la prueba Post-Hoc GT2 de 

Hochberg. Ésta es la más indicada cuando los tamaños muestrales difieren de forma 

sensible (Field, 2005). Tal como se puede observar, se evidenciaron diferencias 

significativas en todas las comparaciones univariadas, puntuando los más jóvenes por 

encima de los mayores, con tamaños de efecto entre pequeños y moderados. 

Concretamente, los conductores menores de 30 años fueron más propensos a 

experimentar ira que los de entre 30 y 44, en la mayoría de los casos, y que los mayores 

de 44, en todos los casos. Sin embargo, entre estos dos últimos grupos no se observaron 

diferencias. 

 

Comparaciones Intragrupales 

Tras elaborar las comparaciones intergrupales, se llevó a cabo una serie de análisis 

intragrupales. El objetivo era determinar, dentro de cada uno de los cinco grupos que se 

han creado a partir de la muestra estudiada, qué tipo de situación, de las tres valoradas, 

es la que induce más y menos ira a los conductores hombres, mujeres, menores de 30 

años, entre 30 y 44 años, y mayores de 44 años. De acuerdo con lo comentado 

anteriormente acerca de las pruebas de normalidad, para los contrastes para hombres y 

mujeres se utilizó el ANOVA de Friedman para el contraste global y la prueba de 

Wilcoxon para analizar las diferencias concretas entre parejas de fases, a la vez que para 

el contraste por grupos de edad se aplicó el ANOVA de medidas repetidas. 

 

 

Tabla 3.8 

Diferencias por edad en los tres factores y en puntuación total 

Factor                                Edad                       F            η2 

                  <30                 31 – 44              >44 

               n= 385                  n=88      n=55 

          M         DT        M         DT        M      DT  

1. Progreso Impedido        19.36bc  4.74     17.80a   5.27    16.67a   5.15     15.94*    .06 

2. Conducta de Riesgo      17.88c    3.18     16.93     3.90    16.11a   4.45       9.60*    .04 

3. Ofensa Directa          6.79bc  2.25       5.65a   2.41      5.15a   2.26       7.90*     .03 

4. Escala Total        44.02bc  8.21     40.38a   9.55    37.93a 10.29     18.77*     .07 

* p < .001. 
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De este modo, se presentan los resultados analizando los grupos en el mismo orden 

que se acaban de indicar. Para realizar las comparaciones a través de los distintos 

factores, las puntuaciones de éstos fueron transformadas a una escala de 0 a 100, dado 

que en origen cada una de ellas está compuesta por un número diferente de ítems, lo 

cual hace imposible su comparación. Finalmente, los tamaños de efecto ofrecidos en el 

caso de la prueba de Wilcoxon (r) fueron interpretados según el criterio de Hopkins, de 

tal modo que entre .00 y .10 se consideró muy pequeño; entre .10 y .30 pequeño; entre 

.30 y .50 moderado; entre .50 y .70 grande; entre .70 y .90 muy grande; y entre .90 y 

1.00, casi perfecto (Hopkins, 1997). En el caso del ANOVA de medidas repetidas, el 

tamaño de efecto (ω2) fue interpretado según el criterio de Kirk, de tal modo que entre 

.01 y .06 se considera pequeño; entre .06 y .14 se considera medio, y más de .14 se 

considera grande (Kirk, 1996). Se optó por analizar el tamaño de efecto ω2 por ser el 

más idóneo cuando el tamaño de los grupos es equivalente (Field, 2005), lo cual ocurre 

en este caso al ser un diseño de medidas repetidas. 

 

Comenzando por el grupo “Hombres”, el test de Friedman evidenció diferencias 

significativas en la puntuación de los tres factores valorados, χ2(2) = 85.82, p < .001. 

Las pruebas de Wilcoxon ejecutadas por pares de variables mostraron diferencias 

estadísticamente significativas entre todas ellas, de modo que se vio que más ira 

provoca a los hombres (indicando resultados de significación y de tamaño de efecto con 

respecto a la anterior) es la exposición a conductas temerarias de otros conductores 

(Mdn = 60.00), seguido de actos de hostilidad directa (Mdn = 50.00, p < .001, r = -.31); 

y finalmente el impedimento de avance (Mdn = 35.70, p < .001, r = -.40). La magnitud 

de la diferencia entre la primera y la tercera fue muy grande (r = -.83). 

 

En cuanto al grupo “Mujeres”, igualmente el test de Friedman mostró diferencias 

significativas en las puntuaciones de los tipos de situaciones elicitadoras de ira 

analizadas, χ2(2) = 185.64, p < .001. Las prubas de Wilcoxon ejecutadas por pares de 

variables mostraron diferencias estadísticamente significativas entre todas ellas, de 

modo que se vio que lo que a las mujeres más ira provoca (indicando resultados de 

significación y de tamaño de efecto con respecto a la situación anterior) son los actos de 

hostilidad directa (Mdn = 68.75), seguidos de las conductas temerarias de otros 

conductores (Mdn = 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 primera y la 

tercera fue grande (r = -.50). 

 

A continuación se analizaron las diferencias por grupos de edad, siendo el primero 

el relativo a participantes menores de 30 años. La prueba de esfericidad de Mauchly 

mostró la violación del supuesto de esfericidad, W = .66, χ2(2) = 132.18, p < .001, 

motivo por el cual aplicamos la corrección de los grados de libertad mediante el test de 

estimación de la esfericidad de Greenhouse-Geisser (ε = .74). De este modo, la prueba 

muestra la existencia de diferencias significativas entre los conductores menores de 30 

años en cuanto al grado de ira que les suscita cada uno de los tres tipos de situaciones 

valorados, F(1.49, 467.10) = 135.30, p < .001, ω2 = .15, lo cual se corresponde con un 

tamaño de efecto grande. 

 

Con el fin de analizar entre cuáles de las tres situaciones existían diferencias y dado 

que el principio de esfericidad no se cumplía, se eligió aplicar la prueba post-hoc de 

Bonferroni, muy robusta a este incumplimiento (Field, 2005). Este test evidenció que 

las conductas temerarias de otros conductores (M = 63.83) y los actos de hostilidad 

directa (M = 60.75) producían significativamente más ira que el impedimento de avance 

de la marcha (M = 43.77, siendo en ambos casos, p < .001), sin que se evidenciaran 

diferencias entre ambas. 

 

El siguiente grupo a evaluar fue el compuesto por conductores de entre 30 y 44 

años. En primer lugar, nuevamente se observó que el principio de esfericidad era 

incumplido según el test de Mauchly, W = .73, χ2(2) = 22.80, p < .001. Por ello, se 

aplicó la corrección de los grados de libertad mediante el test de estimación de la 

esfericidad de Greenhouse-Geisser (ε = .79) De este modo, la prueba muestra la 

existencia de diferencias significativas entre los conductores de entre 30 y 44 años en 

cuanto al grado de ira que les suscita cada uno de los tres tipos de situaciones 

estudiadas, F(1.57, 112.97) = 3.77, p < .001, ω2 = .09, lo cual se corresponde con un 

tamaño de efecto medio. 

 

Dado que el principio de esfericidad no se cumple, como se ha indicado 

anteriormente, se eligió aplicar la prueba Post-Hoc de Bonferroni, muy robusta a este 

incumplimiento. El resultado mostró que las tres situaciones diferían entre sí (indicando 
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resultados de significación con respecto a la situación anterior), siendo las conductas 

temerarias de otros conductores lo que más ira suscitaba (M = 56.64), seguido de los 

actos de hostilidad directa (M = 47.26, p = .019), y finalmente el impedimento de 

avance (M = 37.85, p = .009). Igualmente hubo diferencias significativas entre la 

primera causa y la tercera (p < .001). 

 

Por último, procedimos a valorar las posibles diferencias en el grupo de conductores 

de más de 44 años. Al igual que en las restantes pruebas anteriores, el test de Mauchly 

indicó que no se cumplía el principio de esfericidad, W = .54, χ2(2) = 26.27, p < .001, 

por lo cual procedimos a aplicar la corrección de los grados de libertad mediante el test 

de estimación de la esfericidad de Greenhouse-Geisser (ε = .68). De este modo, la 

prueba muestra la existencia de diferencias significativas entre los conductores mayores 

de 44 años en cuanto al grado de ira que les suscita cada uno de los tres tipos de 

situaciones valoradas, F(1.37, 58.70) = 17.13, p < .001, ω2 = .12, lo cual se corresponde 

con un tamaño de efecto medio. 

 

Dado que el principio de esfericidad no se cumple, como se ha indicado 

anteriormente, se eligió aplicar la prueba Post-Hoc de Bonferroni, muy robusta a este 

incumplimiento. Este test evidenció que las conductas temerarias de otros conductores 

(M = 54.66) producen significativamente más ira que los actos de hostilidad directa (M 

= 36.93, p = .001) y que el impedimento de avance (M = 34.65, p < .001), sin que se 

evidenciaran diferencias entre las dos últimas. 

 

3.4. Discusión  

Los resultados obtenidos en el presente estudio demuestran que la versión española 

del DAS presenta un ajuste de tres factores, denominados según la versión del 

cuestionario de Reino Unido (Lajunen, et al., 1998): Ira ante Avance Impedido por 

Otros; Ira ante Conducción Temeraria e  Ira ante Hostilidad Directa. En el caso del 

avance impedido por otros, probablemente cause un estado emocional de ira debido al 

retraso que supone en la duración del viaje con respecto a la expectativa que tenía el 

conductor. En este sentido, de cara a futuras investigaciones, se propone analizar el 

efecto provocador de ira de las obstrucciones, en función de si el conductor tiene la 

expectativa de que va a encontrarse durante su viaje con tal obstrucción o si no se lo 

espera. En cuanto a la conducción temeraria, probablemente produzca ira en el 
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conductor en tanto en cuanto éste percibe riesgo para su propia integridad, dado el 

comportamiento peligroso de otro conductor. Finalmente, los actos de hostilidad directa 

pueden suponer un ataque al autoconcepto del conductor, lo que los llevaría a constituir 

el tercer factor causante de enfado al volante. 

  

Por otro lado, los resultados obtenidos en el estudio de las diferencias por sexos 

indican una mayor propensión de las mujeres a experimentar enfado, tanto globalmente 

como concretamente ante impedimentos del avance y ante actos de hostilidad directa 

por parte de otros usuarios de la vía, aunque los tamaños de efecto hallados tanto en el 

contraste multivariado como en los contrastes univariados son pequeños. Por su parte, 

no se apreciaron diferencias estadísticamente significativas entre hombres y mujeres en 

cuanto a la magnitud de la ira producida por actos de conducción temeraria de otros. 

Estos resultados confrontan con los obtenidos en la versión original (Deffenbacher, et 

al., 1994), en la cual hallaron que en la versión corta del cuestionario, que como hemos 

indicado tenía una estructura monofactorial, no había diferencias significativas entre 

hombres y mujeres, al igual que en la puntuación global de la forma larga. Sin embargo, 

sí se encontraron diferencias en las escalas Conducción Ilegal (mayor puntuación de las 

mujeres), Presencia Policial (mayor puntuación de los hombres), Conducción Lenta 

(mayor puntuación de los hombres) y Obstrucciones en el Tráfico (mayor puntuación de 

las mujeres), siendo pequeños los tamaños de efecto encontrados. 

 

Por su parte, los autores de la versión larga española, que trabajaron únicamente con 

la forma larga del cuestionario, hallaron diferencias significativas en los factores 

Descortesía, Obstrucciones de Tráfico, Conducción Ilegal y en la puntuación global del 

cuestionario, en todas las cuales las mujeres puntuaron de forma más alta que los 

hombres (Sullman, et al., 2007), estando por tanto en la línea de nuestros resultados. Por 

otro lado, en otras investigaciones  se ha hallado igualmente que las mujeres puntúan 

más alto que los hombres en ira en la conducción (D. Parker, et al., 2002; Sullman, 

2006), al igual que hemos constatado en nuestra muestra. 

 

Los resultados obtenidos en el estudio de las diferencias por edad revelaron una 

diferencia significativa entre el grupo formado por menores de 30 años y los otros dos 

grupos (30 – 44 años y > 44 años), tanto en la puntuación global del cuestionario como 

en los factores “Ira ante el Avance Impedido por Otros” e “Ira ante Hostilidad Directa”. 
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En cuanto a otras investigaciones llevadas a cabo con el DAS, el equipo que trabajó en 

la versión española halló diferencias significativas en las escalas Descortesía, Presencia 

Policial y en la puntuación global, correspondiendo en todas ellas las puntuaciones más 

elevadas a los conductores del grupo más joven (< 30), y disminuyendo 

progresivamente en los otros tres grupos de edad formados (30 – 44; 45 – 59; > 59); de 

este modo, igualmente en este caso nuestros resultados se corresponden con los hallados 

en la investigación española con la versión larga (Sullman, et al., 2007) en su estudio y 

adaptación de la versión completa del DAS. Por su parte, el equipo de Reino Unido 

(Lajunen, et al., 1998) halló que los conductores más jóvenes puntuaban más alto en los 

tres factores de su estructura factorial anteriormente comentada. Estos datos están de 

acuerdo con la tendencia general de las investigaciones a este respecto, según las cuales 

los jóvenes son más propensos a experimentar ira y conductas agresivas que los más 

mayores (Aberg & Rimmö, 1998; Dahlen, et al., 2005; Elander, et al., 1993; Esiyok, et 

al., 2007; Goehring, 2000; E. Schwartz & Deffenbacher, 2002; Sullman, 2006). 

 

En cuanto a las comparaciones intragrupo, llevadas a cabo a fin de conocer las 

diferencias en cuanto a la ira que provoca cada uno de los tres tipos de situaciones 

valoradas mediante el DAS en cada uno de los grupos formados por edad y por sexo, se 

aprecia que a los hombres les elicitan más ira aquellas situaciones en las que otro 

conductor comete un acto temerario que les afecta o podría afectarles, y aquéllas en las 

que reciben algún tipo de insulto por parte de otros conductores, siendo menos reactivos 

a experimentar ira cuando su avance se ve obstruido o impedido. En el caso de las 

mujeres, se evidenció que les provocan más ira aquellas situaciones en las que reciben 

un insulto directo, seguidas por todas aquéllas en que otro conductor se comporta 

temerariamente, y siendo menos reactivas, finalmente y al igual que en el caso de los 

hombres, a los impedimentos en el avance del vehículo. 

 

Por edades, los resultados indican que las situaciones que más ira elicitan a los 

conductores menores de treinta años son aquéllas en las que se enfrentan a una ofensa 

directa, estando en segundo lugar las relacionadas con las conductas temerarias de otros, 

y finalmente las obstrucciones de la marcha. En cuanto al grupo de personas de entre 30 

y 44 años, se vio que les elicitan más enfado las conductas temerarias de otros 

vehículos, en comparación con los impedimentos del avance. En un término medio se 

encuentran todas las situaciones relacionadas con las ofensas directas sufridas. 
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Finalmente, los conductores mayores de 44 años muestran un nivel de ira más elevado 

cuando perciben una conducta temeraria por parte de otro conductor en comparación 

con momentos en que se enfrentan a situaciones imprevistas amenazantes o cuando son 

directamente ofendidos por parte de otros. 

 

Las conclusiones generales de las comparaciones internas realizadas en cuanto al 

grado de ira que provocan las distintas situaciones del tráfico, tanto por edad como por 

género, denota que todos los grupos comparados consigo mismos (hombres, mujeres, 

menores de 30 años, entre 30 y 44 años, y mayores de 44 años) toleran mejor las 

obstrucciones y ralentizaciones de su marcha y peor la percepción de otros conductores 

comportándose de forma temeraria o extremadamente arriesgada y los actos de 

hostilidad directa recibidos por parte de otros conductores, si bien el orden de estas dos 

últimas varía por grupos. Las mujeres y los más jóvenes tienden a experimentar mayor 

ira ante las ofensas directas, mientras que en el caso de los hombres no se han hallado 

diferencias significativas entre las ofensas directas y las infracciones de otros 

conductores. Por su parte, los conductores de mediana y más avanzada edad se 

encolerizan más ante las situaciones en que observan una conducta temeraria de otro 

usuario que puede afectarles. Finalmente, estos resultados no pueden ser contrastados 

con las investigaciones realizadas, ya que no se han encontrado referencias de estudios 

acerca de las diferencias intragrupales en cuanto a las situaciones causantes de ira en 

cada uno de los grupos que hemos valorado. 

 

Finalmente, no obstante a los resultados obtenidos vemos que el presente estudio 

adolece de ciertas limitaciones: En primer lugar, si bien los coeficientes de fiabilidad 

(consistencia interna) son adecuados como hemos visto, están también en el límite de lo 

admisible para un cuestionario, aunque alcanzan el mínimo propuesto (Nunnally, 1987), 

mostrando la ventaja de que se gana en tiempo por la brevedad del cuestionario (la 

fiabilidad aumenta conforme aumenta el número de ítems)  En segundo lugar, a pesar de 

que, como hemos indicado, la muestra incluye participantes de toda España, el número 

de sujetos estudiados no es proporcional a las distintas regiones autonómicas españolas, 

siendo predominantes los de la zona norte; sin embargo, este sesgo puede quedar 

minimizado por el resto de variables mucho mejor controladas en cuanto a la 

heterogeneidad, como la edad, el sexo, el número de permisos de circulación y el 

número de días que se conduce por semana. La tercera limitación se refiere a la no 
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representatividad de la muestra estudiada con respecto a la población española de 

conductores, dado que el grupo estudiado estaba formado por muchas más mujeres que 

hombres, y por muchos más jóvenes (<30 años) que mayores (>44 años). No obstante, 

se ha tratado de reducir los efectos de esta diferencia de tamaño muestral en cuanto a los 

grupos formados por edad mediante la aplicación de pruebas estadísticas apropiadas 

para tales diferencias. Finalmente, sería aconsejable también el estudio de la validez del 

cuestionario, que podría elaborarse, dada la concepción de la ira como rasgo que 

establecen los autores (Deffenbacher, et al., 1994), por medio de medidas de esta 

emoción analizada de forma genérica (referida a todos los aspectos de la vida), 

conceptualizándola igualmente como rasgo de personalidad, en base a la naturaleza 

estable temporal y transituacional que por definición poseen los rasgos de personalidad. 

A este respecto, los datos hallados en estudios realizados con las versiones originales 

han mostrado que las puntuaciones del DAS (en su versión corta) correlacionaban 

positivamente con las puntuaciones en cuestionarios de ira general rasgo (Deffenbacher, 

Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbacher, Lynch, et al., 

2003).  

 

3.5. Conclusiones 

El análisis de los resultados obtenidos, en relación con las hipótesis explicitadas en 

la página 139, nos lleva a concluir lo siguiente: 

 

-  El DAS presenta una estructura factorial y unos índices de fiabilidad similares a los 

de la versión original. ACEPTADA. 

 

- Existen diferencias por edad, de modo que los más jóvenes puntúan por encima de 

los más mayores. Sin embargo, no existen diferencias por sexos. ACEPTADA. 

 

- Al comparar intragrupalmente a hombres, mujeres, menores de 30 años, entre 30 y 

44 años y mayores de 44 años se observa una similitud en cuanto al orden de 

eventos que más y menos ira causan. PARCIALMENTE ACEPTADA. 
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Capítulo 4. Adaptación Psicométrica del Driving Anger Expression Inventory en 

una Muestra Española. Diferencias por Edad y Sexo 

 

4.1. Objetivos e Hipótesis 

El Driving Anger Expression Inventory, tal como se ha señalado en la página 134, 

ha sido ampliamente utilizado en investigaciones de diversos países. Sin embargo, no ha 

sido adaptado a la población española. Por este motivo, los objetivos de este estudio son 

analizar sus propiedades psicométricas en una muestra de conductores españoles y 

evaluar las formas más y menos frecuentes de expresión de la ira. Estos objetivos 

derivan en las siguientes hipótesis: 

 

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

fiabilidad y validez en todos sus factores. 

 

- Los conductores más jóvenes puntúan por encima de los de más edad en todas las 

dimensiones. Además, no existen diferencias por sexos. 

 

- Analizando la frecuencia de emisión de conductas agresivas en grupos de edad y por 

sexos, existe una jerarquía similar de comportamientos más y menos frecuentes 

entre los distintos grupos. 

 

4.2. Método  

 

4.2.1. Participantes 

La muestra estuvo integrada por un total de 432 participantes, tomados de la 

Universidad de Deusto y del entorno del autor por conveniencia. De ellos, 135 (31,3%) 

hombres y 297 (68,7%) mujeres, con edades comprendidas entre 18 y 71 años (M = 

27,03; DT = 15,60) En cuanto a los años que llevaban conduciendo, el rango oscilaba 

entre 0 y 53 años (M = 7,16; DT = 9,75), y conducían entre 1 y 7 días a la semana (M = 

3,8; DT = 2,47) El 89,8% poseía únicamente un permiso de circulación, el 5,8% tenía 2 

licencias, el 2,8% tres licencias, el 1,2% cuatro licencias y el 0,5% cinco licencias. Por 

otra parte, el 95,6% estaba en posesión del 100% de puntos del carné que le 

correspondían (hasta el tercer año, 8 puntos; a partir del tercer año y si no se ha perdido 

ninguno hasta el momento, 12 puntos). 



David Herrero Fernández 
 

 164

Las dos únicas condiciones requeridas para poder participar en el estudio eran tener 

la nacionalidad española y contar con al menos una licencia de conducción vigente. 

 

4.2.2. Instrumentos 

Driving Anger Expression Inventory (DAX). Tal como se ha especificado en la parte 

final del Capítulo 2, el DAX (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002) es un cuestionario 

creado para valorar la forma en que un conductor tiende a expresar su ira durante el 

ejercicio de la conducción. Originalmente está compuesto por 53 ítems distribuidos en 5 

factores: Expresión Verbal de la Ira, Expresión Física de la Ira, Expresión de la Ira con 

el Vehículo, Expresión Desplazada de la Ira (eliminado de la versión original por su 

baja consistencia interna) y Expresión Adaptativa / Constructiva de la Ira. Los cuatro 

factores relativos a formas de expresión desadaptativa se pueden sumar, resultando en 

un Índice Total de Expresión Desadaptativa. De este modo, son estos 53 ítems los que 

fueron traducidos y aplicados a los participantes del estudio, según se detalla a 

continuación, respetándose la forma original de respuesta; esto es, una escala tipo Likert 

de 4 puntos (1 = Casi Nunca; 2 = Algunas Veces; 3 = A Menudo; 4 = Casi Siempre). 

 

Driving Anger Scale (DAS). Se aplicó la versión adaptada en un estudio 

anteriormente expuesto, según se especifica en el Capítulo 3. Se trata, pues, de un 

cuestionario de 14 ítems que valora el grado de ira que se experimenta en el contexto de 

la conducción, a través de una serie de situaciones que se aglutinan en tres escalas: 

Agresividad ante Situaciones Imprevistas Amenazantes (α = .71), Agresividad ante 

Infracción de Otro Conductor (α = .73), y Agresividad ante Ofensa Directa (α = .87). El 

estilo de respuesta se basa en una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 2 = Poco; 3 

= Algo; 4 = Mucho; 5 = Muchísimo). 

 

4.2.3. Procedimiento 

Para la adaptación del DAX al castellano, se llevó a cabo el método de traducción 

inversa (Hambleton, 1996) de los 53 ítems. Un primer traductor hizo la conversión del 

original en inglés al castellano, y posteriormente un segundo traductor hizo la 

conversión de castellano a inglés, siendo comparada la similitud de las dos versiones en 

inglés, a fin de validar la traducción castellana (Tabla 4.2). Estos traductores eran 

titulados en Filología Inglesa, y su tarea fue supervisada en todo momento por un 
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traductor profesional, con la intención de que se lograse la mayor equivalencia posible 

en cuanto al significado de cada ítem en castellano con su respectivo original en inglés.  

 

La aplicación de los cuestionarios DAS y DAX se llevó a cabo grupalmente en el 

caso de los estudiantes universitarios e individualmente en el caso de los participantes 

reclutados por los encuestadores. Algunos de éstos completaron las medidas mediante el 

método clásico de lápiz y papel, mientras que otros lo hicieron por Internet. En el 

siguiente capítulo se comparará la equivalencia del ajuste psicométrico y de las 

puntuaciones entre ambas condiciones. Finalmente, con el objetivo de contrarrestar la 

posible influencia de contestar a uno de los cuestionarios primero y al otro después se 

prepararon dos modelos contrabalanceados de los cuestionarios, de tal manera que en 

uno de los modelos aparecía primero el DAS y en el otro, el DAX. 

 

4.3. Resultados 

Se analizan los resultados en cuatro partes, que incluyen el análisis psicométrico de 

la escala (análisis factorial confirmatorio, prueba de consistencia interna, correlaciones 

entre escalas y baremos), el análisis de normalidad de cada una de los factores del DAX 

en cada uno de los grupos que se compararán en base a éstas, las comparaciones 

intergrupales y las comparaciones intragrupales en cada uno de los factores del DAX. 

 

Análisis Psicométrico 

Dado que el cuestionario original cuenta con una estructura definida de cinco 

factores, en este caso no se aplicó el análisis de componentes principales, sino que se 

ejecutó directamente el análisis factorial confirmatorio. 

 

Se llevó a cabo el análisis factorial confirmatorio utilizando el software Lisrel 8.80 

(Jöreskog & Sörbom, 1997) siguiendo la estructura factorial que fue encontrada por los 

autores originales (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002): En primer lugar se realizó un 

análisis del ajuste del cuestionario en dos factores (Expresión Adaptativa/Constructiva y 

Expresión Total Agresiva), y posteriormente se ejecutó con 5 factores (Expresión 

Verbal, Expresión Física, Uso del Vehículo para Expresar la Ira, Expresión Desplazada 

y Expresión Adaptativa/Constructiva) Esta comparación entre los dos modelos fue 

elaborada a fin de cotejar el modelo original con el modelo teóricamente más 

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

finalmente elegido por su mayor sencillez. 

 

 

 

 

Fig. 4.1. Diagrama de flujos relativo al modelo pentafactorial 

 

 

Finalmente, como se puede ver en la Tabla 4.1, el modelo de cinco factores ajustó 

mejor que el de dos, de acuerdo con los cuatro índices de bondad de ajuste analizados: 

El cociente entre el estadístico χ2 y los grados de libertad, siendo lo óptimo un valor 
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inferior a 5 (Wheaton, et al., 1977); el Root Mean Square Error of Approximation 

(RMSEA), considerándose un valor menor de .08 un ajuste adecuado (Browne & 

Cudeck, 1993); y el Comparative Fix Index (CFI) y el Non-Normed Fit Index (NNFI), 

cuyos valores han de ser superiores a .90 (Bentler & Bonnet, 1980). Adicionalmente, en 

la Figura 3.1 se detalla el diagrama de flujos de la estructura factorial resultante. 

 

 

Tabla 4.1 

Comparación de la bondad de ajuste de los dos modelos   

Estructura          χ2/gl        RMSEA       CFI        NNFI 

Primer Modelo*         6.30    .11     .85           .84  

Segundo Modelo**  3.40    .07     .90         .90 

* Dos Factores: Expresión Adaptativa / Constructiva  

e Índice Total de Agresividad. 

** Cinco Factores: Expresión Verbal; Expresión Física;  

Uso del Vehículo para Expresar la Ira; Expresión  

Desplazada y Expresión Adaptativa / Constructiva de la Ira.  

 

 

A continuación se evaluó la consistencia interna de los factores resultantes (α de 

Cronbach), y 3 ítems fueron eliminados por su baja correlación con el resto de sus 

respectivos factores: uno del factor Expresión Adaptativa/Constructiva (“Pongo la radio 

para calmarme”); uno del factor Expresión Física (“Choco contra el parachoques del 

otro coche”), y uno del factor Expresión Desplazada (“No me calmo y permanezco 

enfadado durante largo tiempo”). Tras esto obtuvimos cinco factores: Expresión Verbal 

Agresiva (α = .91. Consta de 12 ítems que manifiestan agresividad hacia los otros 

conductores insultándoles, gritándoles, etc.); Expresión Física de la Agresividad (α = 

.79. Está formada por 10 ítems que indican conductas agresivas físicas tales como salir 

del coche para abroncar al otro conductor, llevadas a cabo para intimidar a los otros 

usuarios de la vía); Uso del Vehículo para Expresar la Agresividad (α = .82. Está 

integrado por 11 ítems que tratan acerca del uso del propio vehículo para expresar la 

agresividad hacia los demás); Agresividad Desplazada (α = .78. Está formado por 3 

ítems que incluyen conductas tales como mostrar la agresividad con los pasajeros), y 

Expresión Adaptativa / Constructiva (α = .81. Está formada por 14 ítems que envuelven 
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actos como conductas de conducción segura, pensamientos positivos, aceptación de las 

frustraciones en la carretera, etc.) Al igual que proponen los autores de la versión 

original, existe un factor denominado “Índice de Agresión Total”, que es la suma de 

todos los factores relativos a formas desadaptativas de expresión de la agresividad, y 

que tuvo una elevada consistencia interna, α = .92. 

 

Seguidamente se obtuvieron los estadísticos descriptivos de los ítems y de los 

factores resultantes (Tabla 4.2). Tal como se puede observar, los dos ítems que 

representan las conductas menos frecuentes de expresión de la ira son “Intento salir del 

coche y abroncar al conductor del otro vehículo” e “Intento salir del coche y pelearme 

con el otro conductor”, ambos pertenecientes al factor Expresión Física. Por el 

contrario, la actitud más frecuente de la que informaron los participantes fue la 

representada por el ítem “Pongo mucha atención en ser un conductor seguro”, 

perteneciente al factor Expresión Adaptativa / Constructiva. 

 

  

Tabla 4.2 

Medias, desviaciones típicas, errores típicos, consistencia interna, fiabilidad de 

constructo y porcentaje de la varianza extractada de los factores e ítems del Driving 

Anger Expression Inventory 

            M      DT 

Expresión Verbal Agresiva (α = .91; FC = .91; VE = 47%; Se = 2.53) 24.42       8.59     

Insulto en voz alta al conductor del otro vehículo 1.80       1.02 

Hago comentarios negativos acerca del otro conductor en voz alta  2.29   1.02 

Grito cosas tales como “¿Dónde te han dado el carné?” 1.91   1.04 

Juro en voz alta hacia el otro conductor  1.61   0.94 

Grito a los otros conductores 1.53   0.89 

Insulto a los otros conductores en voz baja  2.28   1.06 

Juro hacia el otro conductor en voz baja  2.21   1.05 

Juro hacia los otros conductores en voz baja 2.69   0.98 

Hago comentarios negativos acerca de los otros conductores en voz baja 2.01   1.04 

Amenazo con la cabeza al conductor del otro vehículo 2.06   0.97  

Echo malas miradas al conductor del otro vehículo  2.01       1.04 

Pienso cosas tales como “¿dónde te han dado el carné?”  2.21   1.09 
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Expr. Física de la Agresividad (α = .79; FC = .82; VE = 39%; Se = 1.23) 11.41       2.71 

Intento salir del coche y abroncar al conductor del otro vehículo 1.04       0.25  

Intento forzar al otro conductor a un lado de la carretera  1.08       0.36 

Intento salir del coche y pelearme con el otro conductor 1.04       0.24 

Le hago un corte de mangas al otro conductor  1.26       0.62 

Bajo la ventanilla para expresar más fácilmente mi cabreo  1.21       0.57 

Amenazo con el puño al otro conductor  1.07       0.34 

Trato de intimidar al otro conductor  1.16       0.48 

Hago gestos hostiles distintos del corte de mangas  1.31       0.68 

Le saco la lengua al otro conductor  1.09       0.38 

Me vuelvo loco al volante 1.14       0.43 

U. del Vehíc. para Expr. Agr. (α = .82; FC = .82; VE = 29%; Se = 1.77) 14.81       4.18               

Conduzco pegado al parachoques del conductor que va delante  1.13       0.43 

Conduzco un poco más rápido que antes  2.01       0.92 

Intento cortar por delante al otro conductor 1.11       0.43 

Conduzco pegado al otro conductor durante un buen rato 1.34       0.65 

Acelero para frustrar al otro conductor  1.36       0.69 

Bloqueo adrede al otro conductor para que no pueda hacer lo que desea 1.20       0.53 

Llamo la atención con las luces al otro conductor  1.19       0.54 

Hago a los otros conductores lo que ellos me hicieron a mí  1.24       0.58 

Conduzco mucho más rápido que antes  1.78       0.92 

Reduzco la velocidad para frustrar a los otros conductores 1.29       0.60 

Deslumbro con las luces al otro conductor 1.14       0.44 

Expresión Desplazada (α = .78; FC = .80; VE = 57%; Se = 0.76)      4.06       1.61 

Grito a la gente que va conmigo en el vehículo 1.35       0.65 

Expreso mi agresividad con los que van conmigo en el vehículo 1.34       0.63 

Saco mi agresividad con otras personas al cabo de un rato 1.37       0.65 

Expresión Adapt./Constr. (α = .81; FC = .82; VE = 28%; Se = 3.07) 37.07       7.10 

Pongo mucha atención en ser un conductor seguro 3.41       0.81 

Pienso en cosas que me distraigan de pensar en otros conductores 1.90       0.90 

Pienso las cosas antes de actuar 2.80       0.92 

Trato de pensar en soluciones positivas para manejar la situación 2.61       0.95 

Me digo que no merece la pena enfadarse por eso 2.70       0.98 

Decido no rebajarme a su nivel 2.68       1.14 
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Intento pensar en cosas positivas para hacer 2.60       0.93 

Me digo a mí mismo que no merece la pena involucrarse en eso 2.59       1.03 

Intento aceptar que hay malos conductores en la carretera 2.81       0.90 

Hago cosas tales como respirar profundamente para calmarme 2.48       0.99 

Presto mucha atención en los otros conductores para evitar accidentes 3.37       0.80 

Me digo a mí mismo que es mejor ignorarlo 2.37       0.99 

Pienso en cosas que me distraen de las frustraciones de la carretera 2.11       0.88 

Intento aceptar que se dan situaciones frustrantes durante la conducción 2.65       0.91 

Índice de Agresión Total (α = .92; Se = 3.87)                            54.71     13.61 

  

 

Tabla 4.3 

Correlaciones entre las escalas del DAS y del DAX 

Factores                       2        3        4         5        6        7        8        9      10 

1. Expresión Verbal Agresiva                .56*   .44*   .24*   -.22*  .91*   .26*    .28*   .29*  .33*   

2. Expresión Física Agresiva                    -      .65*   .27*   -.28*  .78*   .27*    .27*   .19*  .30* 

3. Uso del Vehículo para Expresar la Agr.                  -       .20*   -.37*  .74*   .26*    .27*   .18*  .30*      

4. Agresividad Desplazada              -     -.10    .38*   .25*    .14*   .18*  .22*  

5. Expresión Adaptativa/Constructiva                                              -     -.32* -.17*  -.14*  -.18* -.19*       

6. Índice Total de Expresión Agresiva                                                       -       .33*   .33*  .30*  .38* 

7. Ira ante Avance Impedido                                                         -       .68*  .42*  .88* 

8. Ira ante Conducción Temeraria                                                                 -     .41*  .90*  

9. Ira ante Hostilidad Directa                                                                                          -     .65* 

10. Índice Total DAS                                                                                                                         - 

 

*p < .001. 

 

Posteriormente se hallaron las correlaciones entre formas de expresar la ira y el 

grado en que esta emoción se experimenta al volante (Tabla 4.3). Todas ellas fueron 

significativas, excepto la correlación entre Expresión Adaptativa / Constructiva y 

Agresión Desplazada. Los factores desadaptativos y el Índice de Agresión Total 

correlacionaron positivamente entre sí, obteniendo coeficientes que oscilaron entre .20 y 

.91, teniendo la mayoría una fuerza media, y el factor Expresión Adaptativa / 

Constructiva de la agresividad correlacionó negativamente con otras formas de expresar 

la agresividad, obteniéndose coeficientes entre -.22 y -.37. Por otro lado, el cuestionario 

DAS fue utilizado como criterio para el estudio de la validez de criterio. Todos los 
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coeficientes fueron significativos, de modo que las escalas del DAS correlacionaron 

positivamente entre sí y con las escalas de expresión desadaptativa del DAX, (entre .14 

y .38), y negativamente con la escala Expresión Adaptativa / Constructiva (entre -.14 y -

.19). Finalmente se calcularon los baremos, en percentiles, para cada uno de los factores 

del cuestionario, así como para el Índice de Agresión Total (Tabla 4.4). 

 

 

Tabla 4.4 

Baremos (percentiles) de las escalas del DAX 

 

Pc.          Verbal        Física       Vehículo    Desplaz.       Adapt.     Total   Desad.            

1 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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Análisis de Normalidad 

Seguidamente, a fin de poder llevar a cabo comparaciones en cuanto a las 

puntuaciones obtenidas tanto por edad (< 30 años, 30 – 44 años y >44 años) como por 

sexo, se aplicó la prueba de D´Agostino – Pearson (D'Agostino, 1986), por razones ya 

comentadas, a cada uno de dichos grupos. Los resultados se presentan en la Tabla 4.5. 

Tal como se puede observar, el patrón observado fue el mismo para todos ellos, de tal 

modo que sólo la escala “Expresión Adaptativa / Constructiva” se ajustó a la ley 

normal. 

 

 

Tabla 4.5 

Prueba de normalidad de D´Agostino – Pearson (K2) para cada una de los factores del 

DAX, en cada uno de los grupos (“Hombres”, “Mujeres”, “<30 años”, “30 – 44 años” y 

>44 años”) 

 Sexo Edad 

 

 H M <30 30-44 >44 

 n = 135 n = 297  n = 315 n = 73 n = 44 

Expresión Verbal 22.73   17.47   17.46 10.90 27.53 

Expresión Física 77.27 238.65 217.58 49.05 29.01 

Uso del Vehículo 82.18 153.45 160.75 40.09 10.94 

Expresión Desplazada 67.83   65.62   64.82 43.23 45.45 

Expresión Adaptativa   1.31*     1.69*     1.12*   1.89*   1.04* 

Índice de Agresión Total 49.38   63.66   70.87   9.43 11.53 

*p > .05. 

 

 

Esta valoración numérica fue complementada mediante el análisis gráfico de 

histogramas con representación de la curva normal (Figura 4.2), a fin de poder 

visualizar la distribución de frecuencias de puntuaciones a través de los distintos grupos. 

Tal como se puede observar, todas las variables, a excepción de la Expresión Adaptativa 

/ Constructiva, evidencian una marcada asimetría positiva. De este modo, viendo que en 

la práctica totalidad de los casos no se cumple el requisito de la normalidad, se optó por 

aplicar en los sucesivos análisis estadísticos pruebas no paramétricas. Se rechazó la 
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opción de transformar los datos y aplicar estadísticos paramétricos por los problemas 

que ello conlleva: a menudo este método falla en cuanto a la consecución de una 

distribución normal y de respetar el principio de homoscedasticidad, no resuelve el 

problema de los valores atípicos, puede reducir la potencia estadística de los tests 

paramétricos, puede reacomodar el orden de las medias de cómo estaba inicialmente, y 

puede dificultar la interpretación de los resultados (Erceg-Hurn & Mirosevich, 2008). 

 

 

Hombres 

  

 

 

  

Expresión Verbal Expresión Física 

Uso del Vehículo para Expresar 
la Ira 

Expresión Desplazada 
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Mujeres 
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Fig. 4.2. Distribución de las puntuaciones de las escalas del DAX mediante histogramas 

con representación de la curva normal 

 

 

Comparaciones Intergrupales 

A continuación se llevaron a cabo dos series de análisis, a fin de valorar las 

diferencias en cuanto a las puntuaciones en las formas de expresar la ira tanto por sexo 

como por edad.  

 

En el caso de las diferencias por sexo, tras haber comprobado la no normalidad de 

las escalas relativas a las expresiones desadaptativas de la agresividad, se decidió 

utilizar la prueba no paramétrica U de Mann – Whitney. Dado el alto número de 

contrastes a realizar, se aplicó la corrección de Bonferroni, a fin de controlar el Error 

Tipo I, de tal modo que, habiendo ejecutado un total de seis análisis, el nivel de 

significación máximo admitido fue de .008 (0.8%). Los tamaños de efecto (r) fueron 

interpretados según el criterio de Hopkins, de tal modo que entre .00 y .10 se consideró 

muy pequeño; entre .10 y .30 pequeño; entre .30 y .50 moderado; entre .50 y .70 grande; 

entre .70 y .90 muy grande; y entre .90 y 1.00, casi perfecto (Hopkins, 1997). En la 

Tabla 4.6 se detallan los resultados obtenidos. 

 

Posteriormente llevamos a cabo los análisis correspondientes para valorar las 

diferencias por edad (< 30 años; 30 – 44 años y > 44 años). Al igual que en el anterior 

caso, debido al severo incumplimiento de las puntuaciones de las escalas del DAX del 

Expresión Adaptativa / 
Constructiva 

Índice de Agresión Total 
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criterio de normalidad, se optó por aplicar las pruebas no paramétricas de Kruskal – 

Wallis para valorar las posibles diferencias de puntuaciones entre grupos, la prueba de 

Jonckheere – Terpstra, dado que previamente habíamos hipotetizado que el nivel de 

agresión se reduciría con la edad, existiendo por tanto una tendencia decreciente a través 

de los grupos comparados; y la prueba de Mann – Whitney, con el fin de determinar 

exactamente en cuáles de esas formas de expresar la ira se diferenciaba cada pareja de 

grupos. Por otro lado, en el caso de las pruebas de Mann – Whitney se aplicó la 

corrección de Bonferroni, puesto que se llevaron a cabo seis comparaciones por cada 

pareja de grupos comparada. Así, el nivel de significación máximo admitido fue de .008 

(0.8%). En cuanto a los tamaños de efecto indicados, de nuevo el criterio de Hopkins 

fue asumido para su interpretación. 

 

 

Tabla 4.6 

Diferencias por sexo en cada factor del DAX 

Factor                             Sexo        U             r  

                          Hombres         Mujeres 

                 n=135              n=297 

               Mdn                Mdn 

1. Expresión Verbal  20.00 24.00 16084.5* -.16 

2. Expresión Física  10.00 10.00 20028.5  .00 

3. Uso del Vehículo  14.00 14.00 18395.0 -.07 

4. Expresión Desplazada    3.00 3.00 16519.5* -.16 

4. Expresión Adaptativa  37.00 37.00 19327.5 -.03 

6.Índice de Agresión Total  49.00 52.00 17088.0 -.12 

*p = .001    

 

 

Se evidenciaron diferencias por edad en todas las formas valoradas de expresar la 

ira, excepto en la “Expresión Adaptativa / Constructiva”, H(2) = 2.76, p = .251, si bien 

los tamaños de efecto de las tendencias decrecientes fueron pequeños o muy pequeños 

(salvo el Índice Total de Expresión Agresiva, que fue moderado). De este modo, hubo 

diferencias en “Expresión Verbal”: H(2) = 41.12, p < .001, hallándose una tendencia 

decreciente significativa, J = 13222,00, z = -5.84, p < .001, r = -.28; en “Expresión 
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Física”: H(2) = 9.60, p = .008, observándose igualmente tal tendencia negativa, J = 

16854.50, z = -3.05, p = .002, r = -.15; en “Uso del Vehículo para Expresar la Ira”: H(2) 

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

p < .001, r = -.18; en “Expresión Desplazada”: H(2) = 30.33, p < .001, con una 

tendencia significativamente decreciente, J = 14335.50, z = -5.47, p < .001, r = -.26; y 

en el “Índice de Agresión Total”: H(2) = 48.92, p < .001, igualmente con una tendencia 

decreciente significativa, J = 12567.00, z = -6.40, p < .001, r = -.31. 

 

Una vez visto que todas las formas evaluadas de expresión desadaptativa de la ira en 

la conducción se reducen a lo largo de los distintos grupos de edad, se analizó 

específicamente a través de la prueba de Mann – Whitney en cuáles de ellas existían 

diferencias a través de los grupos formados. 

 

Así, los conductores menores de 30 años puntuaron significativamente más alto que 

los conductores de entre 30 y 44 años en “Expresión Desplazada”, U = 8730.50, p < 

.001, r = -.18, y en el “Índice de Agresión Total”, U = 9081.50, p = .005, r = -.14 

Igualmente, puntuaron significativamente más alto que los mayores de 44 años en todas 

las formas de expresión desadaptativa: en “Expresión Verbal”, U = 2988.50, p < .001, r 

= -.32; en “Expresión Física”, U = 5336.00, p = .006, r = -.14; en “Uso del Vehículo 

para Expresar la Ira”, U = 4000.50, p < .001, r = -.24; en “Expresión Desplazada”, U = 

4242.00, p < .001, r = -.24; y en el “Índice de Agresión Total”, U = 2619.00, p < .001, r 

= -.35. Finalmente, los conductores de entre 30 y 44 años puntuaron significativamente 

más alto que los mayores de 44 años en “Expresión Verbal”, U = 883.50, p < .001, r = -

.38; en “Uso del Vehículo para Expresar la Ira”, U = 1031.50, p = .001, r = -.30; y en el 

“Índice de Agresión Total”, U = 866.50, p < .001, r = -.39. 

 

Comparaciones Intragrupales 

A continuación se llevaron a cabo una serie de pruebas intragrupales, a fin de 

verificar, dentro de cada uno de los subgrupos establecidos, cuál era el orden de 

frecuencia en el que se expresa la ira en la conducción, de acuerdo a las cinco formas 

diferentes que se distinguen en el DAX. Para realizar las comparaciones a través de los 

distintos factores, las puntuaciones de éstos fueron transformadas a una escala de 0 a 

100, dado que en origen cada una de ellas está compuesta por un número diferente de 

ítems, lo cual hace imposible su comparación. En todos los casos se utilizó el ANOVA 
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de Friedman, equivalente no paramétrico al ANOVA de Medidas Repetidas. Para hallar 

las condiciones concretas en las que había diferencias, se aplicó el test de Wilcoxon, que 

contrasta la diferencia entre las medidas de dos muestras relacionadas. En estas pruebas 

se aplicó la corrección de Bonferroni, a fin de contrarrestar el incremento del Error Tipo 

I. Finalmente, los tamaños de efecto son interpretados nuevamente según el criterio de 

Hopkins. 

 

De este modo, en el caso del grupo “Hombres”, se observó un efecto global 

significativo, χ2(4) = 380.43, p < .001. Los resultados de los análisis por parejas de 

variables se detallan en la Tabla 4.7, en la que se puede apreciar que existen diferencias 

entre todos los factores, con la excepción de la comparación entre “Expresión 

Desplazada” y “Expresión Física”. 

 

 

Tabla 4.7 

Diferencias en el grupo Hombres por parejas de factores del DAX 

Parejas de Comparaciones        Mdn        T    z         r 

Expr. Verbal / Expr. Física 41.67 / 25.00     7.00 -9.88* -.60 

Expr. Verbal / Expr. Vehíc. 41.67 / 32.95 750.00 -8.32* -.51 

Expr. Verbal / Expr. Despl. 41.67 / 25.00 486.00 -8.72* -.53 

Expr. Verbal / Expr. Adap. 41.67 / 61.61    1098.50 -7.67* -.47 

Expr. Física / Expr. Vehíc. 25.00 / 32.95 490.50 -7.88* -.48 

Expr. Física / Expr. Despl. 25.00 / 25.00 993.00 -2.28  -.14 

Expr. Física / Expr. Adapt. 25.00 / 61.61     7.50     -10.07* -.61 

Expr. Vehíc. / Expr. Despl. 32.95 / 25.00    1676.00 -4.73* -.29 

Expr. Vehíc. / Expr. Adapt. 32.95 / 61.61 168.00 -9.71* -.59 

Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00 / 61.61   54.00 -9.93* -.60 

*p < .001. 

 

 

De este modo, según la prueba de medidas relacionadas de Wilcoxon vemos que los 

hombres expresan su ira, en orden de frecuencia de mayor a menor y expresando los 

tamaños de efecto de las diferencias entre las maneras consecutivas indicadas, en primer 

lugar mediante conductas adaptativas / constructivas (Mdn = 61.61), seguido de 
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expresiones verbales agresivas (Mdn = 47.67), con un tamaño de efecto en la diferencia 

moderado; a continuación se encuentra el uso del vehículo (Mdn = 32.95), con un 

tamaño de efecto moderado con respecto a la anterior; y finalmente puntúan, sin que 

haya diferencia entre ellas, la expresión desplazada (Mdn = 25.00) y la expresión física 

(Mdn = 25.00) de la ira, con un tamaño de efecto moderado en la diferencia con 

respecto a la anterior. 

 

En el caso del grupo “Mujeres”, se observó un efecto significativo, χ2(4) = 756.69, p 

< .001, lo cual indica la existencia de diferencias entre los valores de los factores 

contrastados. Los análisis por pares, que se presentan en la Tabla 4.8, evidencian que 

existen diferencias entre todos los factores, con la excepción de la comparación entre 

“Expresión Desplazada” y “Uso del Vehículo para Expresar la Ira”. 

 

 

Tabla 4.8 

Diferencias en el grupo Mujeres por parejas de factores del DAX 

Parejas de Comparaciones     Mdn               T     z         r 

Expr. Verbal / Expr. Física 47.92 / 25.00   40.50 -14.81* -.61 

Expr. Verbal / Expr. Vehíc. 47.92 / 29.55 866.00 -14.27* -.59 

Expr. Verbal / Expr. Despl. 47.92 / 25.00    4499.50 -11.62* -.48 

Expr. Verbal / Expr. Adap. 47.92 / 68.75    9400.00   -8.53* -.35 

Expr. Física / Expr. Vehíc. 25.00 / 29.55    3701.50 -10.29* -.42 

Expr. Física / Expr. Despl. 25.00 / 25.00    3779.00   -7.05* -.29 

Expr. Física / Expr. Adapt. 25.00 / 68.75 268.00 -14.76* -.61 

Expr. Vehíc. / Expr. Despl. 29.55 / 25.00  15303.00      -1.07 -.04 

Expr. Vehíc. / Expr. Adapt. 29.55 / 68.75 750.00 -14.43* -.59 

Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00 / 68.75 912.00 -14.24* -.58 

*p < .001. 

 

 

De este modo, según la prueba de medidas relacionadas de Wilcoxon, vemos que las 

mujeres expresan su ira, en orden de preferencia de mayor a menor y expresando los 

tamaños de efecto de las diferencias entre las maneras consecutivas indicadas, 

primeramente mediante conductas adaptativas / constructivas (Mdn = 68.75), seguido de 
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expresiones verbales agresivas (Mdn = 47.92), con un tamaño de efecto de la diferencia 

grande; a continuación están las expresiones de la ira desplazadas (Mdn = 25.00) y 

mediante el vehículo (Mdn = 29.55), entre las cuales no hay diferencias significativas; y 

finalmente se encuentran las expresiones físicas de la ira (Mdn = 25.00), con un tamaño 

de efecto moderado en la diferencia con respecto a las dos anteriores.  

 

En cuanto a las comparaciones según el criterio de la edad, dentro del grupo de 

conductores menores de 30 años se observó un efecto significativo, χ2(4) = 780.28, p < 

.001, lo cual indica que, nuevamente en este grupo, los valores de los factores no son 

iguales. Los resultados de las comparaciones por pares, detallados en la Tabla 4.9, 

indican que existen diferencias entre todos los factores, con la excepción de la 

comparación entre “Expresión Desplazada” y “Uso del Vehículo para Expresar la Ira”. 

 

 

Tabla 4.9 

Diferencias en el grupo < 30 años por parejas de factores del DAX 

Parejas de Comparaciones          Mdn               T     z         r 

Expr. Verbal / Expr. Física 45.83 / 26.25     47.50 -15.21* -.61 

Expr. Verbal / Expr. Vehíc. 45.83 / 35.23 1519.50 -14.36* -.57 

Expr. Verbal / Expr. Despl. 45.83 / 25.00 5086.00 -11.88* -.47 

Expr. Verbal / Expr. Adap. 45.83 / 63.39    11225.50   -8.39* -.33 

Expr. Física / Expr. Vehíc. 26.25 / 35.23 4013.50 -11.12* -.44 

Expr. Física / Expr. Despl. 26.25 / 25.00 4954.50   -7.16* -.29 

Expr. Física / Expr. Adapt. 26.25 / 63.39   312.50 -15.19* -.61 

Expr. Vehíc. / Expr. Despl. 35.23 / 25.00    19892.50   -0.15 -.01 

Expr. Vehíc. / Expr. Adapt. 35.23 / 63.39 1105.50 -14.70* -.59 

Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00 / 63.39 1131.50 -14.60* -.58 

*p < .001 

 

 

De este modo, según la prueba de medidas relacionadas de Wilcoxon vemos que los 

conductores menores de 30 años expresan su ira, en orden de frecuencia de mayor a 

menor y expresando los tamaños de efecto de las diferencias entre las maneras 

consecutivas indicadas, en primer lugar a través de conductas adaptativas / constructivas 
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(Mdn = 63.39), seguido de expresiones verbales agresivas (Mdn = 45.83), con un 

tamaño de efecto moderado; siguiendo el orden de frecuencias están las expresiones de 

la ira desplazadas (Mdn = 25.00) y a través del vehículo (Mdn = 35.23), entre las cuales 

no se han hallado diferencias estadísticamente significativas, y que se diferenciaron del 

anterior modo citado significativamente con un tamaño de efecto moderado; y 

finalmente, como forma menos utilizada de expresar la ira, se encuentra la expresión 

física de la misma (Mdn = 26.25), que se diferencia significativamente de las dos 

anteriores significativamente, con un tamaño de efecto moderado. 

 

A continuación se analizaron los resultados del grupo de conductores de entre 30 y 

44 años. Al igual que en todos los anteriores casos, se observó un efecto global 

significativo, χ2(4) = 217.89, p < .001, lo cual indica que al menos algunos de los 

valores de las escalas difieren entre sí. Los resultados de las comparaciones por pares se 

detallan en la Tabla 4.10. Tal como se aprecia, existen diferencias significativas entre 

todos los factores, excepto entre “Expresión Desplazada” y “Expresión Física”. 

 

 

Tabla 4.10 

Diferencias en el grupo 30 – 44 años por parejas de factores del DAX 

Parejas de Comparaciones         Mdn         T    z         r 

Expr. Verbal / Expr. Física 43.75 / 25.00     0.00 -7.43** -.61 

Expr. Verbal / Expr. Vehíc. 43.75 / 31.82 169.00 -6.50** -.54 

Expr. Verbal / Expr. Despl. 43.75 / 25.00 103.00 -6.80** -.56 

Expr. Verbal / Expr. Adap. 43.75 / 63.39    2303.00 -5.24** -.43 

Expr. Física / Expr. Vehíc. 25.00 / 31.82 122.00 -5.84** -.48 

Expr. Física / Expr. Despl. 25.00 / 25.00 230.00 -1.84 -.15 

Expr. Física / Expr. Adapt. 25.00 / 63.39     0.00 -7.43** -.61 

Expr. Vehíc. / Expr. Despl. 31.82 / 25.00 519.50 -3.06* -.25 

Expr. Vehíc. / 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, según la prueba de medidas relacionadas de Wilcoxon vemos que los 

conductores de entre 30 y 44 años expresan su ira, en orden de frecuencia de mayor a 

menor y expresando los tamaños de efecto de las diferencias entre las maneras 

consecutivas indicadas, en primer lugar a través de conductas adaptativas / constructivas 

(Mdn = 63.39), seguido de expresiones verbales agresivas (Mdn = 43.75), con un 

tamaño de efecto moderado; a continuación están las expresiones de la ira a través del 

vehículo (Mdn = 31.82), que se diferencia significativamente del anterior modo con un 

tamaño de efecto grande; y finalmente se encuentran las expresiones de la ira físicas 

(Mdn = 25.00) y desplazadas (Mdn = 25.00), entre las cuales no se han hallado 

diferencias estadísticamente significativas, y que se diferenciaron del anterior modo 

citado significativamente, con un tamaño de efecto moderado y pequeño, 

respectivamente. Finalmente, dentro del grupo de conductores mayores de 44 años, al 

igual que en todos los casos anteriores se observó un efecto significativo global, χ2(4) = 

141.59, p < .001, lo cual indica que los valores de las escalas no son iguales. Los 

resultados de las comparaciones por pares se detallan en la Tabla 4.11. tal como se 

puede observar, indican que existen diferencias entre todos los factores, con la 

excepción de las comparaciones entre “Expresión Desplazada” y “Expresión Física”, y 

“Expresión Desplazada” y “Uso del Vehículo para Expresar la Ira”. 

 

Tabla 4.11 

Diferencias en el grupo > 44 años por parejas de factores del DAX 

Parejas de Comparaciones         Mdn        T    z         r 

Expr. Verbal / Expr. Física 35.42 / 25.00   0.00 -5.58* -.59 

Expr. Verbal / Expr. Vehíc. 35.42 / 27.27 37.00 -5.18* -.55 

Expr. Verbal / Expr. Despl. 35.42 / 25.00 35.00 -5.13* -.55 

Expr. Verbal / Expr. Adap. 35.42 / 66.96   2.00 -5.75* -.61 

Expr. Física / Expr. Vehíc. 25.00 / 27.27 76.00 -3.23* -.34 

Expr. Física / Expr. Despl. 25.00 / 25.00 61.00 -0.36 -.04 

Expr. Física / Expr. Adapt. 25.00 / 66.96   0.00 -5.78* -.62 

Expr. Vehíc. / Expr. Despl. 27.27 / 25.00    122.00 -2.07 -.22 

Expr. Vehíc. / Expr. Adapt. 27.27 / 66.96   0.00 -5.78* -.62 

Expr. Despl. / Expr. Adapt. 25.00 / 66.96   0.00 -5.78* -.62 

*p < .001. 
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De este modo, según la prueba de medidas relacionadas de Wilcoxon, vemos que los 

conductores mayores de 44 años expresan su ira, en orden de frecuencia de mayor a 

menor y expresando los tamaños de efecto de las diferencias entre las maneras 

consecutivas indicadas, en primer lugar a través de conductas adaptativas / constructivas 

(Mdn = 66.96), seguido de expresiones verbales agresivas (Mdn = 35.42), con un 

tamaño de efecto grande; a continuación están las expresiones de la ira a través del 

vehículo (Mdn = 27.27), que se diferencia significativamente del anterior modo con un 

tamaño de efecto grande; y finalmente se encuentran las expresiones de la ira físicas 

(Mdn = 25.00) y desplazadas (Mdn = 25.00), entre las cuales no se han hallado 

diferencias estadísticamente significativas, y que se diferenciaron de la anterior forma 

de expresión citada significativamente, con un tamaño de efecto moderado y pequeño, 

respectivamente. 

    

4.4. Discusión 

La versión española del DAX ha demostrado una estructura de cinco factores, que 

incluyen cuatro maneras de expresar la ira desadaptativamente (verbalmente, 

físicamente, utilizando el vehículo y desplazadamente, las cuales pueden ser sumadas 

para obtener el índice de agresión total), y una que representa la forma adaptativa de 

expresar la ira experimentada durante la conducción. La diferencia de este estudio en 

comparación con otros que han establecido la estructura factorial del DAX con 

muestras extraídas de otras poblaciones, como por ejemplo el estudio original llevado a 

cabo con una muestra de Estados Unidos (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002), el 

elaborado con una muestra de Turquía (Esiyok, et al., 2007) o el que se realizó en 

Francia (Delhomme & Villieux, 2010; Villieux & Delhomme, 2008), es que la escala 

Expresión Desplazada ha ajustado dentro del modelo propuesto, lo cual no había 

sucedido en precedentes investigaciones, habiendo sido descartada en todas ellas por su 

baja consistencia interna. Además, en el presente estudio se empleó para el análisis el 

procedimiento de análisis factorial confirmatorio, más sofisticado que el análisis de 

componentes principales. Únicamente en el estudio francés se hizo uso de este 

procedimiento estadístico, si bien en este caso la solución óptima encontrada contuvo 

únicamente tres factores, que los autores denominaron “Expresión Agresiva No 

Verbal”, “Uso del Vehículo para Expresar la Ira” y “Expresión Adaptativa de la Ira” 

(Delhomme & Villieux, 2010; Villieux & Delhomme, 2008). 
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Además, se han aportado datos de la validez del cuestionario. De acuerdo con otros 

experimentos como los anteriormente citados, las formas de expresión desadaptativas 

correlacionan positivamente, moderada – fuertemente y significativamente entre sí, y 

negativamente con la escala Expresión Adaptativa / Constructiva. Por su parte, los 

coeficientes de correlación obtenidos con el cuestionario DAS han sido similares a los 

hallados en otras investigaciones, siendo positivos y significativos en el caso de las 

formas desadaptativas de expresión, y negativos y significativos en el caso de la forma 

adaptativa. Este efecto ha sido apreciado por varios autores que han trabajado con estos 

mismos cuestionarios (Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, et al., 2007; 

Deffenbacher, Lynch, et al., 2001b; Deffenbacher, White, et al., 2004; Esiyok, et al., 

2007). 

 

Los análisis adicionales llevados a cabo demuestran que las mujeres expresan la ira 

más desadaptativamente que los hombres; concretamente de forma verbal y desplazada, 

observándose una tendencia hacia una mayor expresión de la ira de forma globalmente 

desadaptativa (no se admite la diferencia significativa dado que, a pesar de que el nivel 

de significación se encontró por debajo del 5%, la corrección de Bonferroni aplicada no 

hizo que superase el nivel crítico). Este hallazgo se contrapone a diversas 

investigaciones, que sugieren que los hombres son más propensos a comportarse 

agresivamente que las mujeres al volante y a sufrir accidentes más graves (Aberg & 

Rimmö, 1998; L. Evans, 1991; Maycock, et al., 1991; Reason, et al., 1990). De este 

modo, en la investigación original en la que se desarrolló el DAX (Deffenbacher, 

Lynch, et al., 2002) se encontraron diferencias en Expresión Física, Expresión 

Desplazada y en el Índice de Agresión Total, puntuando los hombres por encima de las 

mujeres. Estos mismos autores en otra investigación (Deffenbacher, White, et al., 

2004), así como los autores que elaboraron su estudio en Turquía (Esiyok, et al., 2007), 

averiguaron que los hombres expresaban su ira más que las mujeres de forma física y 

mediante el vehículo (en la presente investigación no se han encontrado diferencias 

estadísticamente significativas en esta escala), y que las mujeres puntuaban más alto 

que los hombres en Expresión Adaptativa / Constructiva. Otra investigación evidenció 

que los hombres puntuaban más alto que las mujeres en Expresión Física, y que las 

mujeres lo hicieron más alto a su vez en Expresión Verbal Agresiva (Dahlen & Ragan, 

2004). Igualmente, se ha visto que  los hombres reportan más frecuentemente expresión 

física, verbal y mediante el vehículo que las mujeres, y que éstas puntúan más alto en 
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Expresión Adaptativa / Constructiva que los hombres (Deffenbacher, Filetti, et al., 

2003). De forma paralela a estos resultados, otros estudios relativos a la comparación de 

la agresión general entre hombres y mujeres revelan una mayor tasa de conductas 

agresivas verbales y físicas en el caso de los hombres (Björkqvist, Lagerspetz, & 

Kaukiainen, 1992; Owens, Shute, & Slee, 2000). Sin embargo, se han encontrado tres 

trabajos en los que se obtuvieron resultados al menos parcialmente similares a los de la 

presente investigación. En uno de ellos se vio que, si bien los hombres tendían a actuar 

agresivamente al conducir más que las mujeres, éstas eran más proclives a ser irritadas 

(Björklund, 2008). En otro trabajo se comprobó que el estado de humor era más 

positivo en el caso de los hombres (Guofeng & Cundao, 2003). Finalmente, en el tercer 

estudio se comprobó que las mujeres obtuvieron puntuaciones significativamente 

superiores a los hombres en cuanto a la ira experimentada (Rodríguez, Peña, & Graña, 

2002). 

 

Las diferencias de estos resultados pueden ser explicados por una serie de factores, 

como las características de las muestras estudiadas, la edad media o las proporciones 

por sexos, dado que la mayoría de investigaciones se realizan con muestras extraídas 

del ámbito universitario y de regiones muy concretas, con las restricciones de 

representatividad que suponen de cara al país en cuestión en el que se realiza la 

investigación. Las diferencias culturales y de estilo de conducción de cada país pueden 

tener un efecto importante de cara a las diferencias halladas, dado que, favorablemente 

a nuestros resultados, en el estudio llevado a cabo con el DAS en España, anteriormente 

detallado, se halló que las mujeres puntuaban por encima de los hombres en cuanto al 

grado de ira experimentada durante la conducción (Sullman, et al., 2007), lo cual 

apoyaría la evidencia de las mujeres son más propensas a expresar la ira 

desadaptativamente que los hombres en el ámbito de la conducción. 

 

Por otra parte, los datos de esta investigación apuntan a que la expresión 

desadaptativa de la ira durante el ejercicio de la conducción es diferente a lo largo de 

los distintos grupos de edad comparados, de modo que los conductores más jóvenes (< 

30 años) tienden a puntuar más alto que los más mayores (> 44 años) en cada una de las 

escalas de expresión agresiva, sin que se hayan apreciado diferencias significativas en el 

factor Expresión Adaptativa / Constructiva. En cuanto al grupo intermedio (30 – 44 

años), ha evidenciado diferencias significativas en algunas escalas con respecto a los 
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otros dos grupos, manteniéndose la tendencia en todos los casos de puntuar por encima 

de los del grupo más mayor por debajo de los del grupo más joven. En ninguno de los 

casos en que se mostraron diferencias estadísticamente significativas un grupo de más 

edad puntuó por encima de uno de menos. Estos datos replican otras investigaciones; 

por ejemplo, en la adaptación turca de este cuestionario (Esiyok, et al., 2007) se mostró 

que el grupo compuesto por personas de menos de 30 años puntuó más alto que el 

grupo compuesto por conductores más mayores en Expresión Agresiva Física, Uso del 

Vehículo para Expresar la Agresividad y en el Índice Total de Agresividad. 

Adicionalmente, se ha averiguado comparando estudiantes con sus padres, que tanto la 

agresividad como otras variables, como por ejemplo las conductas de riesgo en la 

conducción, decrecen con la edad (E. Schwartz & Deffenbacher, 2002). Sin embargo, al 

tratarse éste de un estudio transversal, no se puede afirmar que la frecuencia de emisión 

de conductas agresivas se reduzca con la edad, dado que para testar esta hipótesis sería 

necesario diseñar un estudio de carácter longitudinal, analizando a las mismas personas 

en diferentes etapas de su vida. De este modo, estas diferencias pueden deberse a un 

mero efecto generacional – cultural. Por tanto, cabe la posibilidad de que la expresión 

de conductas agresivas no se reduzca con la edad, sino que los conductores más 

mayores hayan mostrado también de jóvenes un nivel similar de agresión, y que, del 

mismo modo, los conductores que ahora son más jóvenes mantengan su nivel durante 

su edad adulta. 

 

En cuanto a los análisis intragrupales realizados acerca de la jerarquía de formas de 

expresar la ira durante la conducción de cada uno de los grupos formados, los resultados 

son ciertamente homogéneos. En todos los casos las dos formas más frecuentes de 

expresar la ira fueron, por este orden, la adaptativa / constructiva y la verbal, siendo 

igualmente para todos los casos la menos frecuente la expresión física de dicha 

emoción. A pesar de la necesidad de mayor evidencia empírica al respecto, estos datos, 

considerados en conjunto con los señalados en el capítulo anterior acerca de las 

situaciones que provocan ira al conducir un vehículo, sugieren la posible existencia de 

un único patrón comportamental de conductor agresivo. Esto facilitaría la elaboración 

de un modelo de intervención para este tipo de problemática, independientemente del 

sexo y edad de la persona implicada. No es posible contrastar estos resultados con otras 

investigaciones, ya que no se han encontrado referencias de estudios acerca de las 

diferencias intragrupales en cuanto a las formas más y menos preferidas de expresar el 
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enfado en distintos grupos de conductores, y posibles variables que puedan modular en 

las asociaciones. 

 

En resumen, el cuestionario DAX ha demostrado un buen ajuste psicométrico para 

la muestra española estudiada, siendo fiable y válido, y arrojando una estructura 

factorial similar al estudio original (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002). Además, los 

datos obtenidos en cuanto a las características de la población española por género y por 

edad con respecto a la puntuación en este cuestionario son parcialmente acordes a los 

datos obtenidos en otros estudios, especialmente en lo que respecta a diferencias por 

edad. Por esto, se recomienda el uso del DAX tanto para evaluaciones clínicas de 

conductores agresivos como para investigaciones que se lleven a cabo en este ámbito. 

 

Finalmente, este estudio cuenta con dos limitaciones. La primera de ellas se refiere a 

las características de la muestra, dadas las importantes diferencias en los tamaños 

muestrales en cada uno de los tres subgrupos hechos por edad. Por otro lado, el hecho 

de que se trate de una investigación basada en cuestionarios autoinformados referidos a 

la medición de la ira y la agresión, sin contar con escalas de sinceridad o deseabilidad 

social, puede limitar la validez de los resultados obtenidos. Existen diversos estudios 

que muestran la asociación negativa entre escalas de ira y agresión y las puntuaciones 

en deseabilidad social (Becker, 2007; Biaggio, 1980; Holden & Passey, 2010). Sin 

embargo, en el caso concreto de la ira en la conducción, en un estudio se observó que 

las puntuaciones en el Driving Behavior Questionnaire apenas estaban influenciadas por 

este sesgo, lo cual parece sugerir que tal vez este sesgo influya de forma mucho menor 

en el caso de la auto valoración de la ira y agresión en el ámbito concreto de la 

conducción (Lajunen & Summala, 2003). Igualmente, al haberse hallado efectos 

replicados en otras investigaciones lleva a pensar que probablemente este efecto esté 

parcialmente atenuado. Sin embargo, de cara a investigaciones futuras, se aconseja 

replicar estos resultados con otro tipo de medidas más objetivas. 

 

4.5. Conclusiones 

Las hipótesis enumeradas en la página 160, a raíz de los resultados obtenidos, 

deberían considerarse como sigue: 
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- La estructura factorial del DAX es similar a la original, ofreciendo una adecuada 

fiabilidad y validez en todos sus factores. ACEPTADA. 

 

- Los conductores más jóvenes puntúan por encima de los más mayores en todas las 

dimensiones. Además, no existen diferencias por sexos. PARCIALMENTE 

ACEPTADA. En expresión verbal y en expresión desplazada las mujeres puntuaron 

por encima de los hombres. 

 
 

- Analizando la frecuencia de emisión de conductas agresivas en grupos de edad y por 

sexos, existe una jerarquía similar de comportamientos más y menos frecuentes 

entre los distintos grupos. PARCIALMENTE ACEPTADA. S e observaron ligeras 

diferencias en los patrones de formas de conducta más y menos preferidos. 
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Capítulo 5. Una Comparación de los Métodos de Investigación Mediante Lápiz y 

Papel e Internet en la Conducción Agresiva en España 

 

5.1. Justificación. La Investigación a través de Internet 

La investigación basada en Internet es cada vez más frecuente. Las ventajas técnicas 

permiten que los investigadores puedan diseñar sofisticados experimentos y tareas para 

recoger datos en muchas áreas de la Psicología; por ejemplo, la percepción, el 

aprendizaje, el liderazgo, etc. porque esta metodología ha demostrado una serie de 

ventajas, siendo las principales las que siguen: 1. El acceso a grandes muestras, que 

permite asegurar la validez externa y la posibilidad de generalizar fácilmente los 

resultados obtenidos (Buchanan, 2000; Buchanan & Smith, 1999; Musch, Reips, & 

Birnbaum, 2000; Pettit, 1999; W. C. Schmidt, 1997); 2. Bajo coste experimental 

(Buchan, DeAngelis, & Levinson, 2005; Buchanan & Smith, 1999; Musch, et al., 2000; 

Pasveer & Ellard, 1998; Sampson, 2000; W. C. Schmidt, 1997); 3. La posibilidad de 

proporcionar las herramientas para el desarrollo de la tarea sin límite de tiempo 

(Buchanan, et al., 2005; Musch, et al., 2000; W. C. Schmidt, 1997); 4. La total 

voluntariedad de participar, lo cual generalmente mejora la motivación de los sujetos 

(Buchan, et al., 2005; Buchanan & Smith, 1999; Musch, et al., 2000); 5. La fase de 

codificación de datos queda eliminada, porque el propio programa puede encargarse de 

esta tarea, con la consiguiente eliminación del riesgo de equivocarse al introducir los 

datos para su análisis (Buchan, et al., 2005; C. Cook, Heath, Thompson, & Thompson, 

2001; Pasveer & Ellard, 1998; Sampson, 2000; W. C. Schmidt, 1997); 6. La gran 

versatilidad en cuanto al diseño de tareas (Buchanan & Smith, 1999); y 7. La 

posibilidad de reducir la influencia de las características de la demanda, los prejuicios 

del observador y los prejuicios en las respuestas (Davis, 1999; Joinson, 1999). 

 

Pero la investigación a través Internet también tiene algunas limitaciones, siendo 

una de las más importantes el hecho de que las propiedades psicométricas de las 

versiones en lápiz y papel y en Internet de un cuestionario pueden no ser comparables 

(McKee & Levinson, 1990; Moreland, Zeidner, & Most, 1992). Por tanto, es necesario 

testar los instrumentos de medida en este medio, dado que la validez de constructo 

puede estar alterada. Por ejemplo, la versión en lápiz y papel del Cuestionario de 

Memoria Prospectiva (Hannon, Adams, Harrington, Fries-Dias, & Gipson, 1995), que 

tiene cuatro factores, fue adaptado a una versión aplicada a través de Internet 
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(Buchanan, et al., 2005), y los autores encontraron que esta nueva versión de aplicación 

ajustaba en sólo dos factores. 

 

Hay varios cuestionarios de distintos constructos psicológicos que han sido 

adaptados de la versión original en lápiz y papel a una versión aplicada vía web, y 

aunque la mayoría de ellos han demostrado unas propiedades psicométricas (fiabilidad y 

validez) equivalentes a sus respectivas versiones originales, algunos de ellos han 

mostrado que las puntuaciones de ciertas escalas pueden estar influenciadas por el 

método de aplicación; por ejemplo, la deseabilidad social (Joinson, 1999; Richman, 

Kiesler, Weisband, & Drasgow, 1999); el atractivo físico y sexual (Epstein, 

Klinkenberg, Wiley, & McKinley, 2001); la regulación del humor (Fouladi, McCarthy, 

& Moller, 2002); el tiempo de administración (Vispoel, Boo, & Bleiler, 2001); la 

valoración de la instrucción de los estudiantes (Chang, 2005); las habilidades de lectura 

y de vocabulario (Pomplun & Custer, 2005; Pomplun, Frey, & Becker, 2002); el uso de 

sustancias (Y.-C. Wang, et al., 2005); y la rumiación auto focalizada (Davis, 1999)  

 

5.2. Hipótesis 

- Las propiedades psicométricas (consistencia interna y validez de constructo) de los 

cuestionarios DAS y DAX son equivalentes en las condiciones de lápiz y papel e 

Internet. 

 

- Los conductores más jóvenes puntúan por encima de los más mayores, a la vez que 

no hay diferencias por sexo, en ambas condiciones establecidas. 

 

5.3. Método 

 

5.3.1. Participantes 

Un total de 432 participantes completaron las dos medidas, estando divididos, por 

conveniencia, en dos grupos. Los participantes del primero de los grupos completaron 

las medidas autoinformadas a través de Internet. De ellos, 69 eran hombres y 34 

mujeres. En cuanto a la edad, 46 eran menores de 30 años, 40 tenían entre 30 y 44 y 17 

más de 44 años, estando el recorrido de la edad entre 20 y 71 años (M = 34.34; DT = 

12.15). El recorrido de días por semana que conducían oscilaba entre 1 y 7 (M = 4.96; 

DT = 2.16); y el recorrido en años que llevaban conduciendo (desde que obtuvieron el 
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permiso de conducción B1) oscilaba entre 1 y 53 (M = 13.63; DT = 11.78). El 86.4% de 

los participantes en esta condición poseía el 100% de los puntos del carné que le 

correspondían.  

 

El otro grupo de participantes completó las medidas autoinformadas que a 

continuación se definirán a través del procedimiento de lápiz y papel. Este grupo estuvo 

formado por un total de 66 hombres y 263 mujeres. En cuanto a las edades, 269 eran 

menores de 30 años, 33 tenían entre 30 y 44 años, y 27 eran mayores de 44 años; con un 

recorrido de edad entre 18 y 57 años (M = 24.75; DT = 8.93). Por otro lado, el recorrido 

de días por semana que conducían oscilaba entre 1 y 7 (M = 3.43; DT = 2.44), y el 

recorrido de años que llevaban conduciendo (desde que obtuvieron el permiso de 

conducción B1) oscilaba entre 0 y 38 (M = 5.13; DT = 8.03). El 98.5% de los 

participantes de esta modalidad contaba con el 100% de los puntos que le 

correspondían. 

 

Las dos únicas condiciones requeridas para poder participar en el estudio eran tener 

la nacionalidad española y contar con al menos el permiso de conducción B1. 

 

5.3.2. Instrumentos  

Driving Anger Scale (DAS). Se aplicó la versión adaptada en un estudio 

anteriormente expuesto, según se especifica en el Capítulo 3. Se trata, pues, de un 

cuestionario de 14 ítems que valora el grado de ira que se experimenta en el contexto de 

la conducción, a través de una serie de situaciones que se aglutinan en tres escalas: 

Agresividad ante Situaciones Imprevistas Amenazantes (α = .71), Agresividad ante 

Infracción de Otro Conductor (α = .73), y Agresividad ante Ofensa Directa (α = .87). El 

estilo de respuesta se basa en una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 2 = Poco; 3 

= Algo; 4 = Mucho; 5 = Muchísimo). 

 

Driving Anger Expression Inventory (DAX). Se aplicó la versión adaptada en un 

estudio anteriormente expuesto, según se especifica en el Capítulo 4. Se trata, pues, de 

un cuestionario de 50 ítems que valora la manera de expresar la ira que se experimenta 

al volante, por medio de una serie de conductas que se aglutinan en 5 escalas: Expresión 

Verbal de la Ira (α = .91), Expresión Física de la Ira (α = .79), Expresión de la Ira por 
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medio del Vehículo (α = .82), Expresión Desplazada de la Ira (α = .78) y Expresión 

Adaptativa / Constructiva de la Ira (α = .81). Además, todos los factores relativos a 

formas desadaptativas de expresión de la ira se pueden sumar, resultando así el 

denominado Índice Total de Expresión Desadaptativa de la Ira (α = .92). El estilo de 

respuesta se basa en una escala tipo Likert de 4 puntos (1 = Casi Nunca; 2 = Algunas 

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

 

5.3.3. Procedimiento  

En cada una de las dos formas de aplicación, los cuestionarios fueron aplicados de 

forma contrabalanceada. A los participantes que completaron la tarea bajo el método de 

lápiz y papel se les entregaron ambos cuestionarios en un mismo folio, y ese mismo 

formato fue el que se envió a los que completaron la tarea por email, a través de un 

archivo de Microsoft Word 2003. En el email se indicó la confidencialidad de toda la 

información recabada. 

 

5.4. Resultados  

Los resultados se presentan en cuatro partes, que incluyen el análisis psicométrico 

en ambas modalidades de aplicación de los cuestionarios, el análisis de la normalidad 

estadística de cada factor de cada una de las escalas, el análisis de comparaciones 

intergrupales según las dos modalidades de aplicación, y el análisis de comparaciones 

intragrupales. 

 

Análisis Psicométrico 

Los cuatro modelos de cuestionario resultantes (DAS Internet, DAS lápiz y papel, 

DAX Internet, DAX lápiz y papel) fueron sometidos a un análisis factorial 

confirmatorio con el método de máxima verosimilitud. Con el fin de garantizar el 

principio de parsimonia probamos dos estructuras factoriales por cada cuestionario y 

condición, de modo que para cada una de las opciones nos quedaríamos con el modelo 

más simple en cuanto a número de factores resultantes si sus propiedades psicométricas 

eran equivalentes al modelo más complejo.  

 

Con respecto al DAS, se llevó a cabo un análisis factorial probando una estructura 

monofactorial, de acuerdo a la versión original del cuestionario breve, que es 
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monofactorial (Deffenbacher, et al., 1994), y otro probando una estructura trifactorial 

(Ira ante el Avance Impedido por Otros, Ira ante Conducción temeraria e Ira ante 

Hostilidad Directa), en base al estudio elaborado anteriormente acerca de la adaptación 

de la escala a la población española, cuya estructura es similar a la hallada para la 

versión larga con población de UK (Lajunen, et al., 1998). Por parte del DAX, de forma 

similar a la expuesta en el anterior capítulo, primeramente fue probada una estructura 

bifactorial, compuesta por los factores Expresión Adaptativa / Constructiva e Índice de 

Agresión Total, y posteriormente se probó una estructura pentafactorial: Expresión 

Verbal, Expresión Física, Uso del Vehículo para Expresar la Ira, Expresión Desplazada 

y Expresión Adaptativa / Constructiva, de acuerdo a la estructura original 

(Deffenbacher, Lynch, et al., 2002). 

 

Para la valoración de los modelos se analizaron tres parámetros: el χ2/gl, cuyo valor 

máximo admitido es 5 (Wheaton, et al., 1977), y en cualquier caso siempre se preferirá 

el valor más bajo a la hora de comparar dos o más modelos (González-Romá & Lloret, 

1994); el RMSEA (Root Mean Square Error of Approximation), cuyo valor máximo 

aceptable es .08 (Browne & Cudeck, 1993; Steiger, 1990); y el CFI (Comparative Fit 

Index) y el NNFI (Non-Normed Fit Index), cuyo valor mínimos aceptable es .90 

(Bentler, 1990). Los resultados de los análisis factoriales confirmatorios aparecen en la 

Tabla 5.1, y los diagramas de flujos correspondientes a las versiones trifactoriales del 

DAS y pentafactoriales del DAX, en las Figuras 5.1 a 5.4.  

 

Tal como se puede observar, el DAS ajustó en tres factores (Internet / Lápiz-y-

Papel): Ira ante Progreso Impedido, 5 ítems (α = .73 / α = .69), Ira ante Conducción 

Temeraria, 7 ítems (α = .74 / α = .73) e Ira ante Hostilidad Directa, 2 ítems (α=.91 / 

α=.84). Por su parte, el DAX lo hizo en cinco factores: Expresión Verbal, 12 ítems (α = 

.88 / α = .92); Expresión Física, 10 ítems, uno menos que la versión original, (α = .64 / α 

= .81); Uso del Vehículo para Expresar la Ira, 11 ítems (α = .74 / α = .84); Expresión 

Desplazada, 3 ítems, uno menos que la versión original, (α = .71 / α = .78); Expresión 

Adaptativa / Constructiva, 14 ítems, uno menos que la versión original, (α = .82 / α = 

.80), y el Índice de Agresión Total, 36 ítems, dos menos que la versión original, (α = .88 

/ α = .92). Los estadísticos descriptivos de los ítems y las escalas de cada uno de los 

cuestionarios para cada una de las modalidades de aplicación aparecen en la Tabla 5.2. 
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Tabla 5.1 

Análisis factorial confirmatorio para el DAS y el DAX 

      DAS      DAX   

             INT      L-y-P                INT                L-y-P 

          1F       3F          1F       3F         2F         5F          2F        5F  

χ
2/gl 2.22 1.32   5.69 3.95   1.97    1.58    5.44 3.01 

RMSEA   .11   .05     .12     .09     .09      .07      .11   .07 

NNFI   .80   .95     .83   .90     .67      .73      .84   .89 

CFI   .83   .96     .86   .92     .68      .75      .84   .90 

INT: Internet. L-y-P: Lápiz-y-Papel. 1F: Estructura Monofactorial. 3F:  

Estructura Trifactorial. 2F: Estructura Bifactorial. 5F: Estructura Pentafactorial. 

 

 

 

 

 

Fig. 5.1. Diagrama de flujos relativo al DAS (Internet) 
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Fig. 5.2. Diagrama de flujos relativo al DAS (Lápiz y Papel) 
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Fig. 5.3. Diagrama de flujos relativo al DAX (Internet) 
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Fig. 5.4. Diagrama de flujos relativo al DAX (Lápiz y Papel) 
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Tabla 5.2 

Estadísticos descriptivos para el DAS y el DAX en ambas condiciones 

DAS                       INT           L-a-P 

                    M        SD     M        SD 

Ira ante Avance Impedido 13.25 4.04 14.48 3.67 

Yendo a más velocidad de la permitida 

te das cuenta de que había un radar  2.94 1.24 3.29 1.13 

Un ciclista está rodando por mitad de 

la calzada, ralentizando el tráfico  2.87 1.09 3.01 1.06 

Un camión pesado proyecta gravilla de 

la calzada sobre tu coche  3.10 1.18 3.37 1.09 

Estás conduciendo detrás de un largo 

camión que no te deja ver alrededor  2.43 1.15 2.76 1.06 

Un vehículo lento que circula en una 

montaña no se echa a un lado, no  

dejando pasar a los que van detrás  3.06 1.06 3.05 1.11 

Alguien está estacionando lentamente, 

formando un atasco  2.13 1.06 2.32 0.96 

Te encuentras en medio de un atasco 

de circulación  2.46 1.10 2.52 1.05 

 

Ira ante Conducción Temeraria                    21.82 4.67 21.88 4.50 

Un policía te ordena parar a un lado 

de la calzada  1.91 1.16 2.05 1.18 

Alguien está conduciendo en zig-zag  3.47 1.11 3.59 1.00 

Alguien que está enfrente tuyo da 

marcha atrás sin mirar  3.80 0.92 3.79 0.95 

Alguien se salta un semáforo en rojo 

o una señal 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 1.28 3.43 1.25 

Alguien te pita por tu forma de 

conducir 2.86 1.15 3.27 1.21 

 

DAX 

Expresión Verbal                                          22.51 7.01         25.02 8.95 

Echo miradas asesinas a los otros 

conductores 1.80 0.90 2.08 1.07 

Hago comentarios negativos acerca 

de los otros conductores en voz baja 2.62 0.91 2.71 1.01 

Muevo la cabeza desaprobatoriamente 

contra los otros conductores 2.09 0.88 2.05 1.00 

Critico en voz alta a los otros 

conductores 2.02 0.92 2.37 1.04 

Me quedo mirando fijamente a los 

otros conductores 1.80 0.86 1.84 0.92 

Suelto tacos a los otros conductores 

en voz baja 2.08 1.00 2.34 1.07 

Grito preguntas tales como “¿dónde 

te habrán dado el carné?” 1.78 0.91 1.96 1.07 

Pienso cosas tales como “¿dónde te 

habrán dado el carné?” 2.01 1.01 2.28 1.11 

Suelto tacos a los otros conductores 

en voz alta 1.63 0.85 1.85 1.06 

Grito a los otros conductores 1.31 0.64 1.60 0.94 

Insulto a los otros conductores en 

voz alta 1.46 0.74 1.66 0.99 

Insulto a los otros conductores en 

voz baja 1.93 0.98 2.30 1.06 

 

Expresión Física                                           10.94 1.67 11.56 2.94 

Le saco la lengua al otro conductor 1.10 0.30 1.09 0.41 

Le hago un corte de mangas al otro 

conductor 1.22 0.56 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 puño hacia el otro conductor 1.02 0.14 1.09 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 Vehículo para Expresar 

la Ira                                                             14.57 3.45         14.88 3.39 

Sigo pegado al conductor que va 

delante de mí durante largo rato 1.24 0.49 1.37 0.69 

Conduzco un poco más rápido de 

como lo hacía 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 

que quería 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 más rápido de 
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como lo hacía 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 

 

Expresión 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  

que van conmigo en el coche 1.17 0.42 1.40 0.68 

 

Expresión 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 mí mismo que no merece 

la pena cabrearse 2.74 1.00 2.69 0.97 

Intento pensar en soluciones positivas 

para resolver la situación 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 mí mismo que no merece 

la pena implicarse en el asunto 2.66 1.06 2.57 1.01 

Pongo mucha atención en ser un 

conductor seguro 3.23 0.93 3.46 0.76 

Presto mucha atención a la forma de 

conducir de los demás 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 0.88 
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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 mí mismo  

que 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  

conducción 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  

 

Índice Total de Agresividad                          51.62        10.19         55.68          14.39 

 

INT: Internet. L-y-P: Lápiz-y-Papel 

 

 

Con el fin de analizar la validez de los cuestionarios, se calcularon los coeficientes 

de correlación entre todas las escalas, tanto del DAS como del DAX, que se presentan 

en la Tabla 5.3. Casi todos los coeficientes fueron significativos, y todas las escalas 

correlacionaron positivamente entre sí excepto el factor del DAX Expresión 

Adaptativa/Constructiva, que correlacionó con el resto de escalas negativamente y de 

forma estadísticamente significativa en la mayoría de los casos. Finalmente, la Tabla 5.4 

representa los baremos (en percentiles) obtenidos en base a la muestra estudiada. 

 

Análisis de Normalidad 

Por otro lado, se llevó a cabo un análisis para comprobar si las escalas de los 

cuestionarios se ajustaban a la ley normal según la prueba de D´Agostino – Pearson 

(D'Agostino, 1986), dado que posteriormente se llevarían a cabo una serie de 

comparaciones, en base a las mismas, por sexo (Hombres / Mujeres) y por edad (< 30 

años / 30 – 44 años / > 44 años). Se escogió este test por ser más potente que el de 

Kolmogorov – Smirnov y que el de Shapiro – Wilk ante la repetición de valores en la 

variable a testar. En la Tabla 5.5 (Internet) y en la Tabla 5.6 (Lápiz y Papel) se detallan 
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los resultados obtenidos. A pesar de que el supuesto de normalidad es violado en varias 

de las condiciones, se decidió aplicar la prueba paramétrica de Análisis de la Covarianza 

Multivariado por ser robusto ante este incumplimiento y por la imposibilidad de llevar a 

cabo un equivalente no paramétrico. 

 

 

 

 

Tabla 5.3 

Correlaciones entre las escalas del DAS y del DAX (Internet/Lápiz-y-Papel) 

   2      3        4          5      6      7      8          9 

1          .71**/68**  .35**/.42**  .24*/.26**  .24*/.27**  .18/.28**  .22*/.24**  -.18/-.17**  .29**/.33** 

2     .34**/.45**  .27**/.29** .23*/.29** .23*/.29**  .16/.14*      -.11/-.15**  .32**/.34** 

3        .30**/.27** .10/.20**   .20*/.18** .23*/.14** -.26**/-.16** .31**/.28** 

4            .62**/.56** .38**/.46** .10/.24** -.23*/-.22** .93**/.90** 

5          .29**/71** .12/.23**  -.22*/-.31** .70**/.79** 

6                  .03/.23** -.30**/-.40** .65**/.76** 

7                     -.03/-.12*     .21*/.38** 

8                -.30**/-.34** 

9                        -  /  - 

Nota: 1: Ira ante progreso Impedido; 2: Ira ante Conducción Temeraria; 3: Ira ante Hostilidad Directa; 4: 

Expresión Verbal; 5: Expresión Física; 6: Uso del Vehículo para Expresar la Ira; 7: Expresión 

Desplazada; 8: Expresión Adaptativa/Constructiva; 9: Índice Total de Agresividad. 

*p < .05, **p < .01. 
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Tabla 5.4 

Baremos (percentiles) del DAS y DAX (Internet / Lápiz y Papel) 

PC     DAS DAX                     PC 

 F1 F2 F3 F4 F1 F2 F3 F4 F5 F6 

 

1   5/6 10/9 2/2 19/17 12/12 10/10 11/11  3/3 23/21 36/36  1 

3   6/7 12/12 -/- 25/24    -/13   -/-    -/-  -/-    -/25 37/38  3 

5   7/9 13/15 -/3 27/29    -/-   -/-    -/-  -/- 24/26 38/39  5 

10   8/10 16/17 -/4 28/33 14/15   -/-    -/-  -/- 28/28 40/41  10 

15 10/ - 17/18 3/- 31/35 16/16   -/-    -/-  -/- 29/30 41/42  15 

20   - /12 18/ - 4/- 33/36   -/17   -/-    -/12  -/- 30/31 43/43  20 

25   - / - 19/19 -/5 34/37 18/18   -/- 12/-  -/- 32/32 44/45  25 

30 11/13   -/20 -/6 36/39    -/19   -/-    -/-  -/-    -/33 45/47  30 

35   -/ - 20/- -/- 38/40 19/20   -/- 13/13  -/- 33/34 46/48  35 

40 12/ -  21/21 5/- 39/41 20/21   -/-    -/-  -/- 34/35 48/49  40 

45  - /14   -/- 6/6   -/42   -/22   -/-    -/-  -/- 35/36 49/51  45 

50 13/ - 22/22 -/7 41/43 21/23   -/- 14/14  -/- 36/37    -/52  50 

55   -/15 22/23 -/- 42/44 22/24   -/-    -/-  -/4 37/38 50/54  55 

60 14/- 23/- -/8 43/45 23/26   -/11 15/14  -/- 38/39 52/55  60 

65  - /16 24/24 7/- 44/47 25/27 11/-    -/15  -/- 39/40 54/58  65 

70 15/ -  -/25 -/- 45/48 26/30   -/- 16/-  -/5 40/41 57/60  70 

75 16/17 25/- 8/- 47/49 27/31   -/12 17/16 4/- 41/42 59/64  75 

80  - /18 26/26 -/9 48/51 28/33 12/-    -/17  -/6 43/43 62/68  80 

85 17/19 27/27 9/10 51/52 31/35   -/14 18/18  5/- 45/44 63/72  85 

90 19/ - 28/- -/- 53/54 34/39 13/15 20/20  -/7 47/46 65/76  90 

95 21/20 29/29 10/- 56/58 36/43 14/17 22/24 6/8 52/50 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 55/55 82/110  99 

 

DAS: F1 = Ira ante Progreso impedido; F2 = Ira ante Conducción Temeraria; F3 = Ira 

ante Hostilidad Directa; F4 = Puntuación Global. DAX: F1 = Expresión Verbal; F2 = 

Expresión Física; F3 = Uso del Vehículo para Expresar la Ira; F4 = Expresión 

Desplazada; F5 = Expresión Adaptativa / Constructiva; F6 = Índice de Agresión Total. 
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Tabla 5.5 

Prueba de normalidad de D´Agostino – Pearson (K2) para cada una de las escalas del 

DAS y el DAX, en cada uno de los grupos (“Hombres”, “Mujeres”, “<30 años”, “30 – 

44 años” y >44 años”), relativos a la condición de “Internet”. 

 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 3.19* 

Ira ante Conducción Temeraria 2.22* 2.52* 1.83* 3.48* 0.71* 

Ira ante Hostilidad Directa 2.21* 1.89* 1.83* 2.79* 1.92* 

Puntuación 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. Física 53.45 43.44 45.65 35.96 8.26 

Expr. Vehículo 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* 

Índice Total Desad. 6.92 4.81* 4.89* 5.93* 6.91 

*p >.05. 

 

 

Como podemos ver, se aprecia un patrón similar en cada uno de los cuestionarios 

evaluados a través de cada una de las situaciones para los grupos que posteriormente 

compararemos. Esta tendencia indica que las escalas del DAS predominantemente se 

ajustan a la ley normal, mientras que, en el caso del DAX, casi únicamente el factor 

relativo a la Expresión Adaptativa / Constructiva está normalmente distribuido. Sin 

embargo, a pesar de estos resultados, se eligió utilizar en todos los casos pruebas 

paramétricas, dado que se van a realizar análisis de covarianza. 
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Diferencias Intermodo 

Para comprobar si existían diferencias entre ambos métodos de aplicación (Internet 

y Lápiz y Papel) se ejecutaron dos MANCOVAs (Traza de Pillai), una para cada 

cuestionario, seleccionando como variable independiente el modo de aplicación, como 

variables covariantes el sexo y el grupo de edad (< 30; 30 – 44; > 44), y como variables 

dependientes los factores del DAS en el primer caso, y los factores del DAX en el 

segundo caso. Todos los tamaños de efecto (η2) fueron interpretados según el criterio de 

Cohen, de modo que valores entre .01 y .04 equivalen a un tamaño de efecto pequeño, 

valores entre .04 y .14 un tamaño de efecto mediando, y valores mayores de .14 un 

tamaño de efecto grande (Cohen, 1988). 

 

 

Tabla 5.6 

Prueba de normalidad de D´Agostino – Pearson (K2) para cada una de las escalas del 

DAS y el DAX, en cada uno de los grupos (“Hombres”, “Mujeres”, “<30 años”, “30 – 

44 años” y >44 años”), relativos a la condición de “Lápiz y Papel”. 

 Sexo Edad 

 

 H M <30 30-44 >44 

 n = 66 n = 263  n = 269 n = 33 n = 27 

  

Driving Anger Scale 

Ira ante Progreso Impedido 0.77* 0.63* 0.46* 1.58* 7.34 

Ira ante Conducción Temeraria 1.82* 1.50* 1.58* 2.22* 6.60 

Ira ante Hostilidad Directa 2.52* 7.92 9.69 1.59* 2.01* 

Puntuación Total 1.12* 1.55* 0.46* 1.55* 2.07* 

Driving Anger Expr. Inv.  

Expr. Verbal 13.32   15.85 15.44 3.31*     15.23 

Expr. Física 34.16 211.58 183.29 25.91     40.21 

Expr. Vehículo 52.97 136.53 142.64   34.60      16.98 

Expr. Desplazada 36.08   54.19 51.56     16.60      25.63 

Expr. Adaptativa   0.72*     1.23* 1.00* 1.55* 1.19* 

Índice Total Desad. 28.55   54.96 54.91 5.01* 6.32 

*p > .05. 
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Para el DAS, se observó un efecto multivariado para la para la forma de aplicación, 

V = .03, F(3, 426) = 4.67, p = .009, η2 = .03, y para la variable covariante edad, V = .05, 

F(3, 426) = 8.07, p < .001, η2 = .05. Sin embrago, no se apreció efecto multivariado 

significativo en el caso de la variable sexo. Los análisis univariados revelaron que la 

edad influyó en los tres factores: Ira ante Progreso Impedido, F(1, 428) = 7.25, p = .007, 

η
2 = .02; Ira ante Conducción Temeraria, F(1, 428) = 11.31, p = .001, η2 = .03; e Ira ante 

Hostilidad Directa, F(1, 428) = 21.51, p < .001, η2 = .05. La forma de aplicación no 

mostró efectos univariados significativos. 

 

En el caso del DAX, se apreciaron efectos multivariados para ambas variables 

covariantes: el sexo, V = .04, F(5, 424) = 3.30, p = .006, η2 = .04, y para la edad, V = 

.09, F(5, 424) = 25.77, p < .001, η2 = .09. No hubo efecto multivariado para la forma de 

aplicación. Los análisis univariados descubrieron que el sexo influyó sólo en el factor 

“Uso del Vehículo para Expresar la Ira”, F(1, 428) = 9.79, p = .002, η2 = .02, y la edad 

influyó en todos los factores menos en Expresión Adaptativa/Constructiva: En 

Expresión Verbal, F(1, 428) = 24.71, p < .001, η2 = .06; en Expresión Física, F(1, 428) 

= 10.15, p = .002, η2 = .02; en Uso del Vehículo para Expresar la Ira, F(1, 428) = 19.24, 

p < .001, η2 = .04; en Expresión Desplazada, F(1, 428) = 14.60, p < .001, η2 = .03, y en 

el Índice de Agresión Total, F(1, 428) = 31.69, p < .001, η2 = .07. 

 

Diferencias  Intramodo 

Para valorar la posible existencia de diferencias por sexo y por grupo de edad dentro 

de cada una de las modalidades (Internet y Lápiz y Papel), se llevaron a cabo una serie 

de ocho MANOVAs (Traza de Pillai) Antes de ejecutar cada una de ellas se especifica 

el resultado de la prueba de Box, que contrasta la hipótesis de la igualdad de 

covarianzas entre las variables dependientes a través de los distintos grupos 

experimentales existentes; de esta forma, si este test resulta no significativo (p > .05) 

asumiremos que no hay diferencias entre las covarianzas, lo cual nos permitirá 

continuar con el análisis. 

 

De este modo, por parte del DAS se evaluaron: La influencia del sexo dentro de la 

condición Internet, que, tras comprobar la no significatividad de la prueba de Box (p = 

.931), no se apreciaron efectos multivariados, V = .02, F(3, 99) = 0.76, p = 521.  
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Seguidamente se analizó la influencia del sexo en la condición Lápiz y Papel, que 

superando igualmente la prueba de igualdad de covarianzas de Box (p = .121), mostró 

efectos multivariados, V = .03, F(3, 325) = 3.42, p = .017, η2 = .03, y univariados a nivel 

de los tres factores: Ira ante Progreso Impedido, F(1, 101) = 9.17, p = .003, η2 = .03, 

puntuando las mujeres (M = 14.78) significativamente más alto que los hombres (M = 

13.27); Ira ante Conducción Temeraria, F(1, 101) = 6.79, p = .01, η2 = .02, puntuando 

igualmente las mujeres (M = 22,21) por encima de los hombres (M = 20.61), e Ira ante 

Hostilidad Directa, F(1, 101) = 4.32, p = .038, η2 = .01, observándose el mismo efecto, 

dado que las mujeres (M = 6.83) manifestaron un nivel significativamente superior al de 

los hombres (M = 6.18).  

 

A continuación se estudió la influencia de la edad en la condición Internet, que tras 

superar la prueba de Box (p = .192), no evidenció efectos multivariantes, V = .05, F(6, 

198) = 0.76, p = .599. 

 

Seguidamente se comprobó la influencia de la edad en la condición Lápiz y Papel, 

que mostrando una igualdad entre grupos en cuanto a matriz de convarianzas (p = .258) 

mostró un efecto multivariado, V = .10, F(6, 650) = 5.93, p < .001, η2 = .05. A nivel de 

pruebas univariadas evidenció diferencias en base a la variable independiente en los tres 

factores: Ira ante Progreso Impedido, F(2, 326) = 8.61, p < .001, η2 = .05, de la cual la 

prueba Post-Hoc de Gabriel, aconsejada cuando hay diferencia en el tamaño de los 

grupos pero sin ser ésta muy grande (Field, 2005), demostró que el grupo < 30 (M = 

14.81) puntuaba significativamente más alto que el grupo > 44 (M = 11.89); Ira ante 

Conducción Temeraria, F(2, 326) = 8.81, p < .001, η2 = .05, de la cual la prueba Post-

Hoc de Gabriel mostró que el grupo < 30 (M = 22.36), puntuó significativamente más 

alto que el grupo 30 – 44 (M = 20.15) y que el grupo > 44 (M = 19.30), los cuales entre 

sí no difirieron significativamente; e Ira ante Hostilidad Directa, F(2, 326) = 13.69, p < 

.001, η2 = .08, de la cual la prueba Post-Hoc de Gabriel evidenció que el grupo < 30 (M 

= 6.98) puntuaba significativamente más alto que el grupo 30 – 44 (M = 5.94) y que el 

grupo > 44 (M = 4.85), entre los cuales a su vez no existían diferencias significativas. 

 

Por parte del DAX se evaluaron las mismas variables: la influencia del sexo dentro 

de la condición Internet, que  tras superar el criterio de la prueba de Box (p = .625) 

mostró un efecto multivariado, V = .13, F(5, 97) = 2.93, p = .02, η2 = .13, siendo dentro 
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de las pruebas univariadas el único factor en el cual había diferencias el correspondiente 

a Uso del Vehículo para Expresar la Agresividad, F(1, 101) = 5.38, p = .022, η2 = .05, 

puntuando los hombres (M = 15.12) significativamente más alto que las mujeres (M = 

13.47). 

 

La influencia del sexo dentro de la condición Lápiz y Papel, que a pesar de resultar 

la prueba de Box de igualdad de covarianzas significativa (p < .001), los contrastes de 

Levene en cada variable dependiente para contrastar la igualdad de varianzas resultaron 

no significativas (p > .05) para todas ellas, con la excepción de la escala Expresión 

Desplazada (p < .001). De este modo, observamos un efecto multivariado, V = .04, F(5, 

323) = 2.88, p = .015, η2 = .04, y univariado en los factores Expresión Verbal, F(1, 327) 

= 5.13, p = .024, η2 = .02, en el que puntuaron las mujeres (M = 25.58) por encima de 

los hombres (M = 22.80), y Expresión Desplazada, F(1, 327) = 5.56, p = .019, η2 = .02, 

de manera que las mujeres (M = 4.32) puntuaron también de forma superior a los 

hombres (M = 3.77). 

 

A continuación se analizó la influencia de la edad dentro de la condición Internet, 

que, al igual que en el caso anterior, demostrando la no equivalencia de covarianzas en 

las variables valoradas (p = .004), los contrastes de Levene en cada variable dependiente 

para contrastar la igualdad de varianzas resultaron no significativas (p > .05) para todas 

ellas, con la excepción del factor Expresión Desplazada (p < .001). De ese modo se 

evidenció un efecto multivariado, V = .22, F(10, 194) = 2.35, p = .012, η2 = .11, 

apreciándose posteriormente diferencias significativas en las pruebas univariadas en los 

factores Expresión Verbal, F(2, 100) = 6.51, p = .002, η2 = .12, de manera que según el 

contaste Post-Hoc GT2 de Hochberg, aconsejado cuando el tamaño de los grupos difiere 

sustancialmente (Field, 2005), el grupo > 44 (M = 17.41) puntuó significativamente más 

bajo que los grupos 30 – 44 (M = 22.73) y < 30 (M = 24.22), entre los cuales no se 

apreciaron diferencias estadísticamente significativas; y en Expresión Desplazada, F(2, 

100) = 3.21, p = .044, η2 = .06, de modo que según la prueba Post-Hoc Games-Howell, 

aconsejada para los casos en los que no asumimos la igualdad de varianzas de una 

variable dependiente a través de los grupos en los que se la compara (Field, 2005), el 

grupo < 30 (M = 3.87) puntuó significativamente más alto que el grupo > 44 (M = 3.12).  
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Finalmente, se analizó la influencia de la edad dentro de la condición Lápiz y Papel, 

en la cual la prueba de igualdad de covarianzas resultó significativa (p < .001), al igual 

que la prueba de Levene de igualdad de varianzas para cada una de las variables 

dependientes evaluadas (p < .05). De este modo, se observó un contraste multivariado 

significativo, V = .10, F(10, 646) = 3.53, p < .001, η2 = .05, a la vez que a nivel de los 

contrastes univariados se apreciaron diferencias estadísticamente significativas en los 

factores Expresión Verbal, F(2, 326) = 11.02, p < .001, η2 = .06, de modo que la prueba 

Post-Hoc de Games-Howell indicó que el grupo > 44 (M = 18.07) puntuó 

significativamente más bajo que el grupo 30 – 44 (M = 23.06) y que el grupo < 33 (M = 

25.96); Expresión Física, F(2, 326) = 4.15, p = .017, η2 = .03, de tal forma que según la 

prueba de Games-Howell el grupo < 30 (M = 11.78) puntuó significativamente más alto 

que los grupos 30 – 44 (M = 10.79) y > 44 (M = 10.37), no hallándose diferencias 

significativas entre estos dos últimos grupos; Uso del Vehículo para Expresar la Ira, 

F(2, 326) = 5.76, p = .003, η2 = .03, evidenciando la prueba Post-Hoc de Games-Howell 

diferencias de tal modo que el grupo > 44 (M = 12,26) puntuaba significativamente más 

bajo que los grupos 30 – 44 (M = 14.52) y < 30 (M = 15.19), no existiendo diferencias 

entre estos dos grupos; y Expresión Desplazada, F(2, 326) = 7,571, p = .001, η2 = .04, 

que según la prueba Post-Hoc de Games-Howell implicó que el grupo < 30 (M = 4.38) 

puntuó significativamente más alto que el grupo 30 – 44 (M = 3.70) y que el grupo > 44 

(M = 3.22), no habiendo diferencias significativas entre estos dos grupos. 

 

5.5. Discusión 

Esta investigación ha puesto de manifiesto que la versión corta del Driving Anger 

Scale (DAS) posee una estructura factorial equivalente a la hallada en el estudio 

realizado con muestra de UK con la forma larga de dicho cuestionario (Lajunen, et al., 

1998), estando compuesto por tres factores: Ira ante Avance el Impedido por Otros, Ira 

ante Conducción Temeraria e Ira ante Hostilidad Directa, tanto en el caso de la 

aplicación realizada vía Internet como en de lápiz y papel. Los coeficientes de bondad 

de ajuste fueron superiores a los encontrados para la escala monofactorial probada, 

contrariamente a lo que encontraron los autores de la versión original (Deffenbacher, et 

al., 1994), quienes presentaron esta escala como una versión corta unifactorial integrada 

por ítems extraídos de la forma larga, compuesta por seis factores, en base a sus altos 

pesos factoriales. 
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Por su parte, el cuestionario DAX ha ajustado en una estructura de cinco factores, 

que representan cinco maneras de expresar la ira experimentada (Expresión Verbal, 

Expresión Física, Uso del Vehículo para Expresar la Ira, Expresión Desplazada y 

Expresión Adaptativa / Constructiva) mejor que en el modelo bifactorial probado 

(Expresión Adaptativa / Constructiva e Índice de Agresión Total). Nuevamente, esta 

estructura se ha demostrado tanto para la aplicación vía Internet como para la aplicación 

en lápiz y papel. La diferencia de este estudio con respecto al original (Deffenbacher, 

Lynch, et al., 2002) y a la adaptación llevada a cabo con muestra de Turquía (Esiyok, et 

al., 2007) es que en éstas la factor de Expresión Desplazada había sido descartada por su 

baja consistencia interna. Sin embargo, en la presente investigación dicho factor ha 

demostrado una fiabilidad adecuada, motivo por el cual ha sido incluido en la versión 

final. La causa de la diferencia con respecto a los otros dos estudios comentados puede 

radicar en el reducido número de ítems con que cuenta este factor (4 en la versión 

original y 3 en la presente), lo cual conlleva un nivel bajo de consistencia interna. 

 

El estudio de la validez de los cuestionarios ha sido realizado correlacionando los 

factores de ambos entre sí, tanto para la condición de Internet como para la de lápiz y 

papel, con el fin de cotejar este índice psicométrico en ambas modalidades. Los 

resultados hallados replican otras investigaciones llevadas a cabo con el DAS y el DAX 

(Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, Lynch, et al., 2001b; Deffenbacher, Lynch, et 

al., 2002; Deffenbacher, White, et al., 2004; Esiyok, et al., 2007), mostrando 

coeficientes positivos y significativos entre los factores de los cuestionarios relativos a 

formas desadaptativas de expresar la ira durante la conducción, y negativos y 

significativos entre el factor Expresión Adaptativa / Constructiva y el resto de factores 

tanto del DAS como del DAX. Este resultado era esperable, dado que se trata del único 

factor que refleja un patrón adaptativo de comportamiento, con lo cual la relación con 

las escalas de respuesta agresiva y con los factores que evalúan el rasgo de ira en la 

conducción es negativa. De este modo, se confirma la validez para ambos cuestionarios, 

tanto para la aplicación vía Internet como para la realizada mediante el método de lápiz 

y papel. 

 

Por otra parte, se ha llevado a cabo un doble análisis para analizar las posibles 

diferencias en base a tres variables: el método de aplicación, la edad y el sexo. En 

primer lugar se ha realizado un análisis intergrupo (Internet / Lápiz y Papel) para valorar 
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si existían diferencias entre las puntuaciones obtenidas por los participantes de ambas 

formas, controlando el efecto de ambas variables demográficas, que en los estudios 

previos presentados sobre la adaptación de ambos cuestionarios DAS y DAX y en el 

estudio de adaptación del DAS a población española (Sullman, et al., 2007) han 

demostrado tener influencia. En este caso la variable independiente relevante era el 

método de aplicación, siendo tomadas las otras dos variables como covariantes, bajo la 

hipótesis de su influencia sobre las variables dependientes, que en este caso eran los 

factores de ambos cuestionarios. Los resultados evidenciaron efectos multivariados 

significativos tanto en el caso de la variable independiente (tamaño de efecto pequeño) 

como de la variable covariante edad (tamaño de efecto moderado). Los estudios 

univariados demostraron que la edad influía en la puntuación de los tres factores, 

puntuando los conductores más jóvenes por encima de los más mayores, a la vez que no 

se apreció ningún efecto univariado significativo para la variable método de aplicación. 

 

En cuanto al DAX, el estudio intergrupal ha incluido las mismas variables: como 

independiente el método de aplicación de la prueba, como covariantes la edad y el sexo 

y como dependientes las cinco escalas de dicho cuestionario. Los resultados han 

demostrado que la variable “modo de aplicación” no produjo diferencias multivariadas, 

pero las dos variables covariantes sí que mostraron efectos significativos. Se apreciaron 

diferencias por sexos en la variable Uso del Vehículo para Expresar la Ira, mientras que, 

por parte de la edad, se observaron efectos significativos a nivel univariante en las 

escalas Expresión Verbal, Expresión Física, Uso del Vehículo para Expresar la Ira y 

Expresión Desplazada, con tamaños de efecto entre pequeños y moderados. De esta 

forma, podemos concluir que la forma de aplicación no produce diferencias 

significativas en cuanto a las puntuaciones de los cuestionarios aplicados, lo cual apoya 

la idea de la viabilidad de aplicarlos bajo cualquiera de los métodos. 

 

En segundo lugar se ha llevado a cabo un estudio intragrupo (Internet / Lápiz y 

Papel) para comprobar si existían diferencias dentro de cada uno de los grupos en base a 

la edad y al sexo. Por parte de la condición de Internet, no evidenciaron diferencias en el 

caso del DAS, ni al comparar por sexo ni al comparar por edad. En cambio, en la 

condición Lápiz y Papel se observaron diferencias por sexo en los tres factores, de 

forma similar a otras investigaciones; esto es, que las mujeres puntuaron más alto que 

los hombres (Deffenbacher, et al., 1994; D. Parker, et al., 2002; Sullman, et al., 2007), y 
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en cuanto a la edad, también se hallaron diferencias con respecto a los tres factores, de 

modo que los conductores más jóvenes (grupo compuesto por personas menores de 30 

años) puntuaron más alto que los más mayores (grupos 30 – 44 y > 44), resultados 

comparables a los obtenidos en el estudio con población española realizado con la 

versión larga del cuestionario (Sullman, et al., 2007).  

 

En cuanto a las escalas del DAX,  en la condición de Internet se vio que los hombres 

puntuaban más alto que las mujeres en la escala Uso del Vehículo para Expresar la Ira. 

En el estudio por edad, los conductores jóvenes puntuaron significativamente más alto 

que los más mayores en Expresión Verbal y en Expresión Desplazada, de manera que 

en ambos casos los conductores jóvenes (< 30) eran los que más alto puntuaban, 

significativamente por encima de los participantes del grupo de más edad (> 44) Por 

parte de la condición Lápiz y Papel, el contraste por sexos evidenció una diferencia en 

los factores Expresión Verbal y Expresión Desplazada, en ambos casos puntuando las 

mujeres por encima de los hombres; y finalmente, por parte del estudio llevado a cabo 

por edades, se mostró que las diferencias radicaban en los factores Expresión Verbal, 

Expresión Física, Uso del Vehículo para Expresar la Ira y Expresión Desplazada, de 

manera que en todos ellos los conductores más jóvenes puntuaban por encima que los 

más mayores.  

 

Por tanto, globalmente existe una equivalencia de puntuaciones entre los distintos 

factores de ambo cuestionarios a través de las dos condiciones establecidas, aunque 

analizando más concretamente por edades o por sexos se hayan encontrado algunos 

efectos diferenciales entre ambas condiciones. Esto podría deberse a que las muestras 

comparadas en ambos grupos no eran homogéneas. Estos resultados no pueden 

compararse con otros similares, ya que no se han encontrado estudios parecidos. 

 

Finalmente, esta investigación tiene dos principales limitaciones. En primer lugar, la 

muestra con la que se ha trabajado es accidental, lo cual restringe la validez externa del 

estudio. En este sentido, habría sido recomendable haber trabajado con una muestra 

estratificada por edades y por sexos, y que el tamaño muestral de cada grupo hubiese 

sido equivalente y más grande que el aquí utilizado. La otra limitación se refiere a que, 

en este caso, a los participantes que hicieron la tarea por Internet se les enviaron los 

cuestionarios por email, lo cual es un medio ligeramente diferente a una página web en 
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la que se pueden realizar diseños más elaborados y atractivos, a la vez que el anonimato 

es mayor al no requerirse dirección de email ni ninguna otra forma que facilitase el 

reconocimiento de la persona. En cualquier caso, este efecto puede quedar atenuado al 

tratarse igualmente de un medio computerizado. De hecho, de las siete características 

enunciadas al comienzo del capítulo como ventajas de la investigación a través de 

Internet, únicamente la relativa a la versatilidad en cuanto al diseño de tareas (Buchanan 

& Smith, 1999) quedaría minimizada en el caso de la investigación por email. 

 

5.6. Conclusiones 

A continuación se indican las hipótesis y su cumplimiento o incumplimiento. 

 

- Las propiedades psicométricas (consistencia interna y validez de constructo) de los 

cuestionarios DAS y DAX son equivalentes en las condiciones de lápiz y papel e 

Internet. ACEPTADA 

 

- Los conductores más jóvenes puntúan por encima de los más mayores, a la vez que 

no hay diferencias por sexo, en ambas condiciones establecidas. RECHAZADA. No 

hubo equivalencia en este sentido entre ambos grupos. 
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Capítulo 6. ¿Nos Transformamos al Volante o Conducimos como Vivimos?. 

Relación entre la Ira y Agresión en General y en la Conducción. 

 

Estudio 1 

 

6.1. Objetivo e Hipótesis 

La ira puede ser expresada de forma directa, dirigiendo el ataque contra el objeto 

que provocó tal estado emocional, o de forma desplaza, dirigiéndolo contra un objeto 

diferente al que la generó. En este primer estudio se propone la adaptación del DAQ, 

una escala de 10 ítems no validada con población española que mide la expresión 

desplazada de la ira genéricamente. La hipótesis planteada es la siguiente: 

 

- El Displaced Aggression Questionnaire (DAQ) ajustará en un único factor, al igual 

que sucede en la versión original 

 

6.2. Método 

 

6.2.1. Participantes 

Para esta primera parte del estudio (análisis factorial confirmatorio y de 

consistencia interna) se contó con una muestra heterogénea de conveniencia, formada 

por 265 personas, tomadas de la Universidad de Deusto y del entorno del autor. De 

ellos, 121 fueron hombres (45.66%) y 144 mujeres (54.34%). La edad osciló entre 19 y 

73 (M = 29.52, DT = 9.90). 

 

6.2.2. Instrumento 

Displaced Aggression Questionnaire (DAQ): Se aplicaron los 10 ítems de la escala 

Agresión Desplazada (Denson, et al., 2006), que refieren distintas maneras que expresar 

la ira de forma desplazada. Se responden por medio de una escala tipo Likert de 7 

puntos (1 = Nunca; 7 = Siempre), en función de la frecuencia con que la persona se 

comporta de la manera especificada. 

 

6.2.3. Procedimiento 

La aplicación del DAQ se llevó a cabo grupalmente en el caso de los estudiantes 

universitarios e individualmente en el caso de los participantes reclutados del entorno 
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del autor. Este cambio de método se justifica por la sencillez de la escala (ningún 

participante requirió información adicional o expuso dudas a la hora de contestar) y por 

el hecho de que la gran mayoría de cuestionarios de personalidad pueden ser aplicados 

indistintamente de forma individual o grupal, lo cual lleva a pensar que este hecho 

carece de relevancia a la hora de responder a los ítems. 

 

6.3. Resultados 

En primer lugar se llevó a cabo un análisis factorial confirmatorio de los datos por 

medio del programa EQS 6.1 (Bentler, 2005), utilizando los datos de la muestra 

completa. Se probó una estructura unifactorial del cuestionario, al igual que en la 

versión original (Denson, et al., 2006). Seguidamente se procedió a dividir 

aleatoriamente a la muestra en dos partes iguales, a fin de comprobar la invariancia del 

modelo. 

 

En todos los casos la bondad de ajuste de los modelos se valoró a través de cuatro 

índices robustos, dado el incumplimiento de la normalidad multivariada: uno de 

parsimonia (Satorra-Bentler-χ2/gl), uno absoluto (Root Mean Squared Error of 

Approximation, RMSEA) y dos incrementales (Comparative Factor Index, CFI, y Non-

Normed Fit Index, NNFI). El cociente entre el estadístico χ2 y los grados de libertad ha 

de tener un valor inferior a 3 (Carmines & McIver, 1981); el RMSEA ha de tener un 

valor menor de .08 para considerar un ajuste adecuado (Browne & Cudeck, 1993); y el 

CFI y NNFI han de tener valores superiores a .90 (Bentler & Bonnet, 1980). 

 

El modelo general, para el cual se utilizaron los datos del total de la muestra, resultó 

ajustar satisfactoriamente: Satorra-Bentler-χ2/gl = 1.84; RMSEA = .057 (I.C. 90% = 

.034 – .078); CFI = .96 y NNFI = .95. El diagrama de flujos resultante se puede 

observar en la Figura 6.1, y los estadísticos descriptivos, en la Tabla 6.1. Igualmente, la 

consistencia interna fue adecuada, α = .93. 

 

De la misma manera, los dos modelos analizados con cada una de las dos mitades de 

la muestra ajustaron correctamente, demostrando la invarianza de la estructura: En el 

caso del primero de ellos, Satorra-Bentler-χ2/gl = 1.96; RMSEA = .086; CFI = .92 y 

NNFI = .89. En el caso de segundo de ellos, Satorra-Bentler-χ2/gl = 1.31; RMSEA = 
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.049; CFI = .97 y NNFI = .96. No se observaron diferencias significativas en el ajuste  

de cada uno de estos dos modelos con el modelo global, dado que el número de grados 

de libertad fue el mismo en todos los casos.  
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Fig. 6.1: Diagrama de flujos del DA 

 

 

 

6.4. Discusión 

Los resultados de la presente investigación contribuyen al conocimiento de la 

agresión desplazada, cuyo estudio es relativamente escaso a pesar de la gran relevancia 

que tiene esta forma de expresión de la ira (Marcus-Newhall, Pedersen, Carlson, & 

Miller, 2000). De esta forma, se ha evidenciado que los 10 ítems que conforman la 

escala de agresión desplazada ajustan satisfactoriamente en un único factor, de forma 

análoga al trabajo original (Denson, et al., 2006). El correcto ajuste tanto en la muestra 

total como en las dos submuestras extraídas aleatoriamente confirma la invarianza del 

modelo, apoyando la validez de constructo del cuestionario. De la misma manera, el 

estudio de fiabilidad ha demostrado que la consistencia interna del instrumento es 

adecuada. 
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Tabla 6.1 

Medias y desviaciones típicas de los ítems del DA y del total 

                            M       DT         

1. Cuando algo o alguien hace que me enfade, expreso mi cabreo  

 con otra persona 2.59 1.21 

2. Cuando me siento mal, la pago con otros 2.49 1.19 

3. Cuando he estado enfadado, la he tomado con personas  

   cercanas a mí 2.89 1.34 

4. Algunas veces me cabreo con un amigo o un miembro de mi  

   familia, aunque esa persona no sea la causante de mi enfado 2.69 1.28 

5. Saco mi ira con alguien que, en realidad, es inocente 2.39 1.29 

6. Cuando las cosas no marchan según las había planeado, expreso   

    mi frustración con la primera persona que veo 1.98 1.15 

7. Si alguien me hace enfadar, probablemente exprese mi ira con  

    otra persona 2.13 1.21 

8. Algunas veces me enfado tanto por mi trabajo o estudios que  

    llego a ser hostil con mi familia y amigos 2.49 1.40 

9. Cuando estoy enfadado, no me importa a quién le caigan los golpes 1.58 0.95 

10. Si he tenido un día duro en el trabajo o en los estudios,  

     probablemente me aseguraré de que todo el mundo se entere 2.16 1.25 

Total DAQ 23.39 9.57 

 

 

En cuanto a las limitaciones del estudio, cabe destacar dos principalmente. La 

primera de ellas radica en el hecho de tratarse de una investigación llevada a cabo por 

medio de un cuestionario autoinformado. Tal como se ha expresado anteriormente, en 

escalas autoinformadas de ira, agresión y aspectos similares la deseabilidad social tiene 

un efecto importante en el sesgo de las respuestas emitidas por los participantes 

(Becker, 2007; Biaggio, 1980; Holden & Passey, 2010). Además, no se ha incluido 

ninguna escala de deseabilidad social en las medidas, lo cual se recomienda de forma 

especial en los estudios de personalidad agresiva (Morren & Meesters, 2002). Por otro 

lado, el hecho de que la muestra sea de conveniencia implica que posiblemente no sea 

representativa de la población general, si bien el rango de edad de los participantes ha 

sido bastante amplio.  
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En conclusión, la versión española del DAQ se perfila como una herramienta fiable 

y válida, que la convierte en recomendable de cara a la valoración de este constructo. 

 

Estudio 2 

 

6.5. Objetivos e Hipótesis 

El objetivo de este estudio es analizar la relación bivariada y multivariada entre los 

rasgos de ira en general y en la conducción, y entre cuatro formas análogas de expresión 

en ambos contextos: verbalmente, físicamente, desplazadamente y adaptativamente. En 

base a esto, a continuación se detallan las hipótesis: 

 

- El rasgo de ira general, el rasgo de ira en la conducción, las diferentes formas de 

expresar la ira en general y las diferentes formas de expresar la ira al volante están 

significativamente asociadas entre sí. 

 

o El rasgo de ira en la conducción correlaciona positiva pero moderadamente con 

el rasgo de ira en general, de modo que se trata de dos rasgos de personalidad 

diferentes, aunque relacionados. 

 

o El rasgo de ira general correlaciona positivamente con las diferentes formas de 

expresar dicha emoción en general, excepto con el modo de expresión 

adaptativo, con el cual se asociará negativa y significativamente. 

 

o El rasgo de ira en la conducción correlaciona positivamente con las distintas 

formas de expresar esta emoción en dicho contexto, excepto con la manera 

adaptativa, con la cual se asocia negativamente. 

 

o El rasgo de ira general correlaciona positivamente con las diferentes formas de 

expresar dicha emoción en la conducción, excepto con el modo de expresión 

adaptativo, con el cual se asociará negativamente. 

 

o El rasgo de ira en la conducción correlaciona positivamente con las diferentes 

formas de expresar la ira en general, excepto con el modo adaptativo de 

expresión, con el cual correlaciona negativamente. 



Ira y Agresión en la Conducción 
 

 223

o Cada modo de expresar la ira en la conducción correlaciona más fuertemente 

con su forma homóloga de expresión en general que con el resto de formas de 

manifestar dicha emoción, mostrando a la vez convergencia y discriminación. 

 

- Existe una relación causal multivariada entre las variables. Para ello se probarán tres 

modelos, en base a la literatura revisada: 

 

o El rasgo de ira general determina la expresión de la ira general y en la 

conducción (teoría del rasgo único de ira subyacente a toda respuesta 

agresiva). 

 

o El rasgo de ira general determina las formas de expresión en general, mientras 

que el rasgo de ira en la conducción determina las formas de expresión en este 

contexto” (teoría de la independencia entre ambos contextos). 

 

o El rasgo de ira general determina las distintas formas de expresión genérica, 

que a su vez determinan, junto con el rasgo de ira en el vehículo, las distintas 

formas de expresión en este contexto (Hipótesis de la interacción entre ambos 

medios). 

 
 
 

6.6. Método 

 

6.6.1. Participantes 

La muestra, de conveniencia, estuvo formada por 106 voluntarios, tomados de la 

Universidad de Deusto y del entorno del autor. Todos ellos habían participado en el 

estudio anterior. Del total, 40 personas (37,7%) eran hombres y 66 (62,3% mujeres). La 

edad osciló entre 19 y 73 años (M = 30,96; DT = 11,62). El único requisito para 

participar era estar en posesión de, al menos, el permiso de conducción B1. Los 

participantes no fueron remunerados. 
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6.6.2. Instrumentos 

A continuación se describen los instrumentos aplicados a los participantes. Los 

índices de consistencia interna (α de Cronbach) corresponden a los datos de la presente 

investigación. 

 

Driving Anger Scale (DAS): Se aplicó la versión breve adaptada al español 

(Herrero-Fernández, 2011a), que es una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 5 = 

Muchísimo) compuesta por 14 ítems que valoran el grado de ira que se experimenta en 

el contexto de la conducción, a través de una serie de situaciones que se aglutinan en 

tres escalas: Ira ante Progreso Impedido (α = .81), Ira ante Conducción Arriesgada de 

Otro Conductor (α = .76), e Ira ante Ofensa Directa (α = .85). Las tres escalas pueden 

integrarse en un índice global (α = .89), que es la puntuación que se tendrá en cuenta en 

los análisis posteriores. 

 

Driving Anger Expression Inventory (DAX): Se aplicó la versión adaptada al 

español (Herrero-Fernández, 2011b), que es una escala tipo Likert de 4 puntos (1 = Casi 

Nunca; 4 = Casi Siempre) compuesta por 50 ítems que valora la manera de expresar la 

ira que se experimenta al volante, por medio de una serie de conductas que se aglutinan 

en 5 escalas: Expresión Verbal de la Ira (α = .93), Expresión Física de la Ira (α = .82), 

Expresión de la Ira por medio del Vehículo (α = .88), Expresión Desplazada de la Ira (α 

= .80) y Expresión Adaptativa / Constructiva de la Ira (α = .85). En el presente estudio 

se descartó de los análisis la Expresión por medio del Vehículo, al no tener una forma 

equivalente de expresión de la ira en general. 

 

State Trait Anger Expression Inventory (STAXI-2): Se utilizó la versión española del 

STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo aplicadas únicamente las escalas relativas 

a la ira rasgo (α = .82) y al control de su expresión, tanto Interno como Externo. Estas 

dos escalas fueron consideradas conjuntamente como una sola (α = .87). El estilo de 

respuesta se basa en una escala tipo Likert de 4 puntos (1 = Casi Nunca;  4 = Casi 

Siempre). 

 

Aggression Questionnaire (A-Q): Se aplicaron las escalas de Agresividad Verbal (α 

= .75) y Agresividad Física (α = .86) de una reformulación del cuestionario original, en 
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base a un total de cinco versiones de distintos países y culturas, a fin de crear un único 

instrumento para todos ellos que garantizase la validez transcultural del AQ (Vigil-

Colet, Lorenzo-Seva, Codorniu-Raga, & Morales, 2005). El estilo de respuesta se basa 

en una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Completamente Falso para Mí; 5 = 

Completamente Verdadero para Mí). 

 

Displaced Aggression Questionnaire (DA): Se aplicó únicamente la escala 

“Displaced Aggression” (Denson, et al., 2006). Al no existir una versión española de 

este cuestionario, los ítems se sometieron al procedimiento de retrotraducción y se 

aplicaron a los participantes, mostrando una elevada consistencia interna (α = .94). El 

estilo de respuesta se basa en una escala tipo Likert de 7 puntos (1 = Nunca; 7 = 

Siempre). 

 

6.6.3. Procedimiento 

Los cuestionarios fueron aplicados de forma contrabalanceada, en base a tres 

protocolos de respuesta creados. La asignación de modelo de protocolo de respuesta a 

cada participante se hizo de forma aleatoria. Los cuestionarios fueron rellenados por el 

método de lápiz y papel individualmente o en grupos de no más de 5 participantes. 

Finalmente, se garantizó el anonimato de los resultados a todos los participantes. 

 

6.7. Resultados 

En primer lugar, se llevó a cabo un análisis multivariado de la varianza (MANOVA) 

para determinar si las respuestas a los cuestionarios se habían visto influenciadas por el 

orden de presentación de los mismos. Los resultados mostraron que no existía tal efecto, 

F(20, 190) = 1.11, p = .339. 

 

Estadísticos Descriptivos y Análisis de Normalidad 

A continuación se analizaron descriptivamente los resultados de los cuestionarios 

autoinformados, así como el ajuste a la normalidad estadística de los mismos. Los 

resultados se detallan en la Tabla 6.2, en la que se aprecia que únicamente las variables 

Expresión verbal general, Expresión adaptativa general, Rasgo de ira en la conducción y 

Expresión adaptativa en la conducción ajustaron a la normalidad. 
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Correlaciones entre los Rasgos y las Formas de Expresión 

Se calcularon los coeficientes de correlación entre todas las medidas. Los resultados 

se muestran en la Tabla 6.3. Casi todos los coeficientes alcanzaron significación 

estadística, con valores entre -.41 y .58.  Igualmente se calculó la homogeneidad de los 

coeficientes de correlación entre cada uno de los dos rasgos y sus respectivos cuatro 

modos de expresión, con el objetivo de determinar si existían diferencias 

estadísticamente significativas entre los coeficientes (Meng, Rosenthal, & Rubin, 1992). 

Los resultados evidenciaron que los coeficientes eran significativamente iguales, tanto 

en el caso del rasgo ira general con sus modos de expresión, χ2(3) = 3.11, p = .375, 

como en el caso del rasgo ira en el vehículo con los suyos propios, χ2(3) = 0.57, p = 

.903. 

 

Análisis Path y Ajuste del Modelo 

A continuación se ejecutaron tres modelos de ecuaciones estructurales mediante el 

software Lisrel 8.8 (Jöreskog & Sörbom, 1997), con el fin de verificar el tipo de 

asociación multivariada entre los dos rasgos considerados y sus cuatro respectivas 

formas de expresión. El ajuste global de los modelos se valoró por medio de los índices 

χ
2/gl, siendo aceptable un valor menor de 2 (Wheaton, et al., 1977); el Root Mean 

Squared Error of Approximation (RMSEA), siendo razonablemente bueno un valor 

menor de .08 (Browne & Cudeck, 1993); y el Comparative Fix Index (CFI) y el Non-

Normed Fit Index (NNFI), siendo aceptable para ambos un valor a partir de .90 (Bentler 

& Bonnet, 1980). 

 

El primer modelo testaba la hipótesis de que “el rasgo de ira general determina la 

expresión de la ira general y en la conducción” (hipótesis del rasgo único de ira 

subyacente a toda respuesta agresiva, según la cual podría deducirse que “conducimos 

como vivimos”), y ninguno de los índices de bondad de ajuste cumplió los requisitos 

establecidos (Figura 6.2). El segundo modelo testaba la hipótesis de que “el rasgo de ira 

general determina las formas de expresión en general, mientras que el rasgo de ira en la 

conducción determina las formas de expresión en este contexto” (hipótesis de la 

independencia entre ambos contextos, según lo cual podría deducirse que “nos 

transformamos al volante”), y de nuevo los índices evidenciaron la ausencia de ajuste 

(Figura 6.3), descartándose igualmente el modelo propuesto. 
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Tabla 6.2. Estadísticos descriptivos y análisis del ajuste a la normalidad de las escalas 

utilizadas 

Variable M       DT          K2    Variable       M         DT      K2    

1.Ira G. 19.58 5.71 9.61 6.Ira V. 41.42 10.23 1.16* 

2.Verbal G. 11.13 3.48 2.85* 7.Verbal V. 24.77   9.49 3.01 

3.Física G. 12.51 5.49     50.26 8.Física V. 11.63   3.25  103.31 

4.Desplaz. G 26.62 9.35     30.23 9.Desplaz. V.   3.90   1.60    69.61 

5. Adaptat. G. 33.64 6.85       2.45*          10.Adaptat. V.  35.97   7.96 0.76* 

Nota: Ira G.: Rasgo ira general; Verbal G.: Expresión verbal general; Física G.: 

Expresión física general; Desplaz. G.: Expresión desplazada general; Adapat. G.: 

Expresión Adaptativa general; Ira V.: Rasgo de ira en la conducción; Verbal V.: 

Expresión verbal en vehículo; Física V.: Expresión física en vehículo; Desplaz. V.: 

Expresión desplazada en vehículo; Adapt. V.: Expresión adaptativa en vehículo. 

*p > .05. 

 

 

 

Tabla 6.3. Coeficientes de correlación (r de Pearson) entre los rasgos de ira general y en la conducción y 

las diferentes formas de expresión 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. Ira G.     -       

2. Verbal G. .50***     -  

3. Física G. .37*** .28**    -     

4. Desplaz. G. .52***  .41*** .24*    - 

5. Adaptat. G.     -.41***  -.23*      -.32**    -.33**     -   

6. Ira V. .35*** .35*** .30** .35***   -.24*    -             

7. Verbal V. .45*** .41*** .34*** .26**     -.30** .39***    - 

8. Física V. .34*** .28** .58*** .26**     -.26** .33*** .51***    - 

9. Desplaz. V. .29** .18 .21* .48***   -.32** .34*** .26** .21*    - 

10. Adaptat. V.   -.16 .01        -.26**    -.07  .34*** -.31**   -.17        -.26**     -.04    - 

NOTA: “G.”: Contexto General; “V”: Contexto Conducción de Vehículo. 

*p < .05, **p < .01, ***p < .001. 
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 .37     .34 

 .73 .92 

 .52   .29 

 .83 -.41  n.s 

 

 

Ajuste del Modelo: χ2/gl = 4.64; RMSEA: .19; CFI: .76; NNFI: .69. 

Fig. 6.2. Análisis de flujos de la primera hipótesis planteada y datos de bondad de 

ajuste. 
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Ajuste del Modelo: χ2/gl = 3.90; RMSEA: .17; CFI: .77; NNFI: .71 

Fig. 6.3. Análisis de flujos de la segunda hipótesis planteada y datos de bondad de 

ajuste. 
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Finalmente, el tercer modelo testaba la hipótesis de que “el rasgo de ira general 

determina las distintas formas de expresión genérica, cada una de las cuales determina a 

su vez, junto con el rasgo de ira en el vehículo, su respectiva forma homóloga de 

expresión en este contexto” (hipótesis de la interacción entre ambos contextos), que 

ajustó satisfactoriamente, tal como se detalla en la Figura 6.4. De esta forma, el tercer 

modelo es el único que ajustó satisfactoriamente según los índices valorados, 

evidenciando además diferencias significativas en la bondad de ajuste global tanto con 

el primer modelo, χ2(4) = 72.46, p < .001, como con el segundo modelo, χ
2(4) = 83.12, p 

< .001. Por tanto, se aceptó como modelo explicativo de la relación multivariada entre 

las citadas variables. 

 

 .75  .71 

       .36 .33 

 .50 .86        .66 

 .37        .54              .18       

   .52   .73                                  .76          .20   

                                        .41                                                

  -.41        .83                                 .84     -.25  

                            .29                                                      

 

Ajuste del Modelo: χ2/gl = 1.79; RMSEA: .08; CFI: .94; NNFI: .92 

Fig. 6.4. Análisis de flujos de de la tercera hipótesis planteada y datos de bondad de 

ajuste. Todos los coeficientes beta son significativos (p < .05). 
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Una de las preguntas que caben plantearse a la hora de estudiar el cada vez más 

frecuente problema de la ira en la conducción es si las personas “nos transformamos” al 

a la hora de conducir; esto es, si no hay relación entre nuestro comportamiento dentro y 

fuera del vehículo, o si por el contrario “conducimos como vivimos” (Tillmann & 
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Hobbs, 1949). Este estudio se ha encaminado a resolver parte de esta complicada 

cuestión en lo referente a la ira. Concretamente, se analizó esta variable en dos 

modalidades: el grado en el que se experimenta (rasgos de personalidad de ira en 

general e ira al volante) y la forma en la que se expresa, siendo identificados cuatro 

modos para cada uno de los dos contextos: verbalmente, físicamente, desplazadamente 

y adaptativamente. 

 

Primeramente se analizó si existía asociación entre el grado de ira que se 

experimentaba en la conducción y la que se vivenciaba en general. La correlación entre 

ambas variables resultó ser positiva, significativa y de fuerza moderada, lo cual indica 

que la ira en general y la ira en la conducción constituyen dos rasgos de personalidad 

diferentes, aunque claramente relacionados. De acuerdo con este resultado, la tendencia 

de las investigaciones consultadas parece sostener sólo de forma parcial la idea 

transmitida hace ya más de medio siglo de que “conducimos como vivimos”. De esta 

forma, similares resultados y conclusiones se han obtenido en diversas investigaciones 

parecidas (Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; 

Deffenbacher, Filetti, et al., 2003; Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher, 

White, et al., 2004; Esiyok, et al., 2007; Lajunen & Parker, 2001). Más concretamente, 

en un estudio elaborado mediante una metodología más sofisticada basada en modelos 

de ecuaciones estructurales, se averiguó que distintas medidas de ira general e ira 

específica de la conducción ajustaban en dos variables latentes mejor que en una sola, 

aunque ambos factores mostraban una asociación positiva y fuerte (van Rooy, et al., 

2006). 

 

 El siguiente paso consistió en la búsqueda de posibles asociaciones significativas de 

cada uno de los dos rasgos con sus respectivas formas de expresión. Tal como se 

esperaba, cada uno de ellos correlacionó de forma positiva con sus respectivas maneras 

desadaptativas de expresión (verbalmente, físicamente y desplazadamente), a la vez que 

lo hizo negativamente con la manera adaptativa. Además, se halló que en ninguno de los 

dos casos hubo diferencias estadísticamente significativas entre la magnitud de los 

coeficientes de correlación entre el rasgo y sus cuatro formas de expresión. Igualmente, 

en ambos casos las diferentes maneras de expresión correlacionaron significativamente 

entre sí en la mayoría de los casos. Las formas desadaptativas lo hicieron positivamente 

entre sí y negativamente con la forma adaptativa. Estos resultados pueden deberse al 
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hecho de que la ira como emoción implica una serie de reacciones compatibles, entre las 

que se encuentran las expresiones desadaptativas analizadas, a la vez que existe un tipo 

de respuestas con un grado de compatibilidad menor, que serían las denominadas 

adaptativas.  

 

Los resultados obtenidos en lo referente a la ira en la conducción y sus distintas 

formas de expresión van en la misma línea que los hallados en otras investigaciones 

similares, basadas en técnicas correlacionales (Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, et 

al., 2007; Deffenbacher, Lynch, et al., 2001a; Deffenbacher, White, et al., 2004; Esiyok, 

et al., 2007; Herrero-Fernández, 2011b). De igual modo, en un estudio de naturaleza 

experimental, se observó que los conductores muy propensos a experimentar ira 

puntuaban significativamente más alto que los que eran poco propensos en las distintas 

formas desadaptativas de expresar la ira en la conducción, a la vez que lo hicieron de 

forma significativamente inferior en el modo adaptativo de expresión, obteniéndose en 

todos los casos tamaños de efecto grandes (Deffenbacher, Filetti, et al., 2003). De esta 

forma, en este mismo estudio se averiguó que los citados grupos diferían 

significativamente en medidas de ira general, de manera que los conductores que 

puntuaban alto en ira en el ámbito concreto de la conducción lo hicieron también por 

encima en el rasgo ira general, con un tamaño de efecto grande; en expresión interna de 

la ira, con un tamaño de efecto pequeño, y en expresión externa de la ira, con un tamaño 

de efecto grande. En cuanto al control de esta emoción, obtuvieron puntuaciones 

inferiores, con un tamaño de efecto también grande. 

 

Seguidamente se obtuvieron los coeficientes de correlación entre el rasgo de ira 

general y las diferentes maneras de expresar la ira en la conducción. De este modo, se 

encontró asociación positiva y significativa de dicho rasgo con todas las formas 

desadaptativas de expresión, aunque no se halló asociación significativa con la manera 

adaptativa. Estos resultados van en línea con los hallados en otras investigaciones 

consultadas, las cuales hallaban, utilizando los mismos instrumentos, asociación del 

rasgo ira general con las distintas formas de expresión, positiva en el caso de las 

desadaptativas y negativa en el caso de la adaptativa (Dahlen & Ragan, 2004; 

Deffenbacher, et al., 2007; Deffenbacher, Lynch, et al., 2001a; Deffenbacher, White, et 

al., 2004). En otro de los trabajos revisados, en el cual se medían las diferentes maneras 

de expresar la ira al volante, por medio del DAX, y el grado de ira general, a través del 
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Multidimensional Anger Scale, la tendencia fue similar a la comentada, hallándose 

coeficientes de correlación similares en magnitud y dirección a los citados (Esiyok, et 

al., 2007). En definitiva, parece estar constatada la asociación del rasgo ira general con 

las formas de expresión de la ira al volante. Este hecho puede deberse al vínculo entre 

las variables, de modo que, si bien se trata de dos rasgos de personalidad diferentes, a la 

hora de expresar esta emoción en el coche puede que contribuya de algún modo el rasgo 

general, debido a que el concepto de ira general englobaría también el contexto concreto 

de la conducción. 

 

Por esta razón, a continuación se procedió a establecer las correlaciones entre las 

diferentes maneras de expresar la ira en general y las diferentes maneras de expresarla 

en la conducción, con un doble objetivo: por un lado, verificar la validez convergente y 

discriminante de la versión española del cuestionario DAX (Ver Capítulo 4), y por otro, 

establecer si la forma de expresar la ira se mantiene a lo largo de las distintas 

situaciones. Los resultados indicaron que, efectivamente, cada uno de los modos de 

expresión correlacionó más fuertemente con su forma homóloga de expresión que con el 

resto. Estos datos confirman la validez convergente del DAX, al correlacionar 

positivamente cada modo de expresar la ira al volante con su forma homóloga en el 

ámbito general, y discriminante, al hacerlo más fuertemente con su forma homóloga que 

con el resto. El hecho de ser correlaciones de magnitud moderada indica que se están 

midiendo variables que no se solapan, aunque efectivamente están asociadas. De esta 

manera, se aprecia una tendencia a expresar la ira del mismo modo a la hora de conducir 

y en la vida en general, aunque la fuerza de las correlaciones no es la suficiente como 

para poder afirmar que la ira se manifiesta del mismo modo dentro y fuera del vehículo. 

Finalmente, no se han hallado investigaciones similares que valoren este tipo de 

asociación, por lo que los resultados no pueden ser comparados. 

 

Basándonos en los resultados anteriormente comentados, la última parte del estudio 

se encaminó a verificar, por medio de una serie de tres modelos de ecuaciones 

estructurales, el modo en que se relacionan, de forma multivariada, ambos rasgos y sus 

respectivas maneras de expresión. Se testaron tres hipótesis, de las cuales sólo una 

alcanzó apoyo empírico por medio del ajuste global del modelo y de la significación de 

todos los coeficientes del diagrama de flujos. Dicha hipótesis planteaba que “el rasgo de 

ira general determina la expresión genérica de esta emoción en sus cuatro modalidades, 
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las cuales a su vez determinan, junto con el rasgo ira en la conducción, la expresión de 

la ira experimentada en este contexto concreto”. Estos resultados confirman con una 

mayor sofisticación estadística la teoría de los dos rasgos, diferentes pero asociados, al 

igual que la predicción del comportamiento agresivo al volante en base al 

comportamiento agresivo en general, al estar vinculado cada modo de expresión con su 

modo equivalente. Esto implica que, si bien necesitamos distinta cantidad de 

estimulación dentro y fuera del vehículo para llegar a experimentar ira, una vez que se 

supera el umbral se expresa del mismo modo. Frente a esto, se descartaron las otras dos 

hipótesis planteadas, relativas a la teoría del rasgo único de ira general subyacente a 

todos los contextos, y a la teoría de la independencia de contextos, al no encontrarse 

apoyo empírico en los valores del ajuste global de los modelos. Además, se observó que 

el modelo aceptado ajustaba significativamente mejor que los otros dos. 

 

Por tanto, de cara a futuras investigaciones, cabría considerar si la respuesta ante 

estímulos elicitadores de ira se basa en un aprendizaje operante, de tal modo que la 

persona tendría un bagaje de conductas a manifestar una vez que experimenta la ira, 

aunque efectivamente precisaría de diferente estimulación para vivenciar esta emoción 

en base al contexto en el que se encuentre. 

 

Estudio 3 

 

6.9. Objetivos e Hipótesis 

El objetivo de este estudio es analizar la jerarquía seguida de expresión de 

conductas agresivas en general y en la conducción, de los cuatro tipos identificados 

(verbalmente, físicamente, desplazadamente y adaptativamente), en función de la 

propensión a experimentar ira en la conducción. Por tanto, constituye un análisis más 

pormenorizado de la homogeneidad de comportamientos agresivos en función del rasgo 

ira en la conducción. 

 

- La frecuencia de expresión de conductas agresivas en el ámbito concreto de la 

conducción es mayor en conductores que puntúan alto en el rasgo e ira en la 

conducción con respecto a los que lo hacen de forma moderada o baja. 
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- La jerarquía seguida en la expresión de conductas agresivas de diferente tipo, en el 

ámbito concreto de la conducción, es la misma en los tres grupos establecidos en 

base a la propensión a experimentar ira al volante. 

 

- La frecuencia de expresión de conductas agresivas en general es mayor en 

conductores que puntúan alto en el rasgo de ira en la conducción con respecto a los 

otros dos grupos establecidos en base a la propensión a experimentar ira al volante. 

 

- La jerarquía seguida de conductas agresivas de diferente tipo, en el contexto general, 

es la misma en base al grado de ira experimentada al volante. 

 

6.10. Método 

 

6.10.1. Participantes 

La muestra, de conveniencia, estuvo compuesta por 157 personas, tomadas de la 

Universidad de Deusto y del entorno del autor. Todas ellas habían participado en los dos 

estudios anteriores. De ellas, 54 fueron hombres (34.4%) y 103 mujeres (65.6%). Su 

edad osciló entre 19 y 73 años (M = 28.39, DT = 10.52). El único requisito para 

participar fue estar en posesión, al menos, del permiso de conducción B1 y conducir 

como mínimo una vez a la semana. Los participantes no fueron remunerados. 

 

6.10.2. Instrumentos 

Los índices de consistencia interna (α de Cronbach) de los instrumentos 

corresponden a los datos de la presente investigación. 

 

Driving Anger Scale (DAS): Se aplicó la versión breve adaptada al español 

(Herrero-Fernández, 2011a), que es una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 5 = 

Muchísimo) compuesta por 14 ítems que valoran el grado de ira que se experimenta en 

el contexto de la conducción, a través de una serie de situaciones que se aglutinan en 

tres factores: Ira ante Progreso Impedido (α = .80), Ira ante Conducción Arriesgada de 

Otro Conductor (α = .78), e Ira ante Ofensa Directa (α = .85). Los tres factores pueden 

integrarse en un índice global (α = .87), que es la puntuación que se tendrá en cuenta en 

los análisis posteriores. 
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Driving Anger Expression Inventory (DAX): Se aplicó la versión adaptada al 

español (Herrero-Fernández, 2011b), que es una escala tipo Likert de 4 puntos (1 = Casi 

Nunca; 4 = Casi Siempre) compuesta por 50 ítems que valora la manera de expresar la 

ira que se experimenta al volante, por medio de una serie de conductas que se aglutinan 

en 5 factores: Expresión Verbal de la Ira (α = .92), Expresión Física de la Ira (α = .80), 

Expresión de la Ira por medio del Vehículo (α = .87), Expresión Desplazada de la Ira (α 

= .81) y Expresión Adaptativa / Constructiva de la Ira (α = .93). En los análisis no se 

considerará el factor de Expresión mediante el Vehículo, al ser una forma específica de 

la conducción y no tener modo homólogo de agresión general. 

 

State Trait Anger Expression Inventory (STAXI-2): Se utilizó la versión española del 

STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo aplicado el factor relativo al control de la 

expresión de la ira, tanto Interno como Externo. Estos dos factores fueron considerados 

conjuntamente como uno solo (α = .86). El estilo de respuesta se basa en una escala tipo 

Likert de 4 puntos (1 = Casi Nunca;  4 = Casi Siempre). 

 

Aggression Questionnaire (A-Q): Se aplicaron los factores de Agresividad Verbal 

(α = .75) y Agresividad Física (α = .84) de una reformulación del cuestionario original, 

en base a un total de cinco versiones de distintos países y culturas, a fin de crear un 

único instrumento para todos ellos que garantizase la validez transcultural del AQ 

(Vigil-Colet, et al., 2005). El estilo de respuesta se basa en una escala tipo Likert de 5 

puntos (1 = Completamente Falso para Mí; 5 = Completamente Verdadero para Mí). 

 

Displaced Aggression Questionnaire (DAQ): Se aplicó únicamente el factor 

“Displaced Aggression” (Denson, et al., 2006). Al no existir una versión española de 

este cuestionario, los ítems se sometieron al procedimiento de retrotraducción y se 

aplicaron a los participantes, mostrando una elevada consistencia interna (α = .94). El 

estilo de respuesta se basa en una escala tipo Likert de 7 puntos (1 = Nunca; 7 = 

Siempre). 

 

6.10.3. Procedimiento 

Los cuestionarios fueron aplicados de forma contrabalanceada, en base a tres 

protocolos de respuesta creados. La asignación de modelo de protocolo de respuesta a 
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cada participante se hizo de forma aleatoria. Los cuestionarios fueron rellenados por el 

método de lápiz y papel individualmente o en grupos de no más de 5 participantes. 

Finalmente, se garantizó el anonimato de los resultados a todos los participantes. 

 

Los participantes fueron divididos en tres grupos, en función de la puntuación 

obtenida en el DAS. De este modo, los que alcanzaron un nivel igual o superior al 

percentil 75 fueron ubicados en el grupo “Ira Alta”, los que puntuaron entre el percentil 

25 y el 75 (ambos exclusive) constituyeron el grupo “Ira Media”, y los que lo hicieron 

en el percentil 25 o inferior lo hicieron en el grupo “Ira Baja”. 

 

6.10.4. Análisis de Datos 

El análisis incluyó comparaciones intergrupo e intragrupo. Primeramente, las 

puntuaciones de los cuestionarios aplicados fueron transformadas en escalas de cero a 

cien, a fin de poder establecer las comparaciones entre ellos. De esta forma, el análisis 

de datos se llevó a cabo en dos partes. En la primera de ellas se comparó a los tres 

grupos establecidos en la frecuencia de expresión de la ira al volante de los cuatro 

modos identificados. Igualmente, se comparó de forma intragrupo la frecuencia con que 

expresaban la ira de cada una de los distintas formas. En la segunda parte se comparó a 

estos mismos grupos en los cuatro modos de expresión genérica de esta emoción. Se 

llevó a cabo, igualmente, una comparación intragrupo para analizar las formas más y 

menos frecuentes de expresión en cada uno de los tres grupos. 

 

Para ello se ejecutaron dos análisis de varianza multivariados (MANOVA) y dos 

Análisis de Varianza (ANOVA) de medidas repetidas. En éstos últimos se aplicó, ante 

el incumplimiento del principio de esfericidad, la corrección de grados de libertad de 

Greenhouse-Geisser. En todos los contrastes estadísticos se calculó la significación y el 

tamaño del efecto (η2). Éste último índice fue interpretado según el criterio de Cohen, 

de tal modo que coeficientes entre .01 y .04 son considerados bajos, entre .05 y .14 

moderados, y mayores de .14 altos (Cohen, 1988). Finalmente, en las comparaciones 

intergrupo se aplicó la prueba Post Hoc de Gabriel, por ser la más robusta cuando los 

tamaños muestrales difieren levemente. En cambio, en las comparaciones intragrupo se 

aplicó la prueba Post Hoc de Bonferroni, por ser la más robusta cuando el principio de 

esfericidad es incumplido (Field, 2005). 
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6.11. Resultados 

Análisis de la Expresión de la Ira al Volante 

En primer lugar se llevó a cabo un análisis multivariado de la varianza 

(MANOVA), incorporando como variable independiente el grado de ira experimentado 

en la conducción (Ira Alta, Ira Media e Ira Baja) y como variables dependientes las 

cuatro formas de expresión de la ira al volante. Se observó un efecto multivariado 

significativo, F(8, 298) = 4.98, p = .001, η2 = .12. En la Tabla 8.3 se detallan los análisis 

univariados. Tal como se puede observar, los conductores muy propensos a cabrearse 

durante la conducción mostraron una mayor frecuencia de expresión agresiva de las tres 

formas desadaptativas identificadas con respecto a los conductores poco propensos a 

experimentar ira en este contexto, con tamaños de efecto moderados a altos, si bien no 

hubo diferencias significativas en la forma adaptativa de expresión. En cuanto a los 

conductores moderadamente propensos a experimentar ira, puntuaron por encima de los 

poco propensos en expresión verbal y por debajo de los muy propensos en expresión 

desplazada. 

 

Seguidamente se llevó a cabo un análisis de medidas repetidas, analizando para 

cada uno de los grupos el orden preferido de expresión de la ira, según las puntuaciones 

en frecuencia de expresión de cada una de las cuatro maneras descritas. Los resultados 

se detallan en la Tabla 6.4. Tal como se puede observar, se identifican dos patrones en 

cuanto a la jerarquía de expresión: por un lado, los conductores muy propensos a 

experimentar ira se expresan preferentemente de las formas verbal y adaptativa, 

siguiendo de las formas desplazada y física. Por el contrario, los moderadamente y poco 

propensos a experimentar ira se comportan en la carretera adaptativamente, seguido de 

la expresión verbal, y finalmente de las formas desplazada y física. 

 

Análisis de la Expresión de la Ira General 

En primer lugar se llevó a cabo un análisis multivariado de la varianza 

(MANOVA), incorporando como variable independiente el grado de ira experimentado 

en la conducción (Ira Alta, Ira Media e Ira Baja) y como variables dependientes las 

cuatro formas de expresión de la ira en general. Se observó un efecto multivariado 

significativo, F(8, 304) = 3.47, p = .001, η2 = .08. En la Tabla 6.5 se detallan los análisis 

univariados. Tal como se puede observar, se apreciaron diferencias significativas en 

expresión física, puntuando los muy propensos a enfadarse en la carretera por encima de 
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los moderadamente y poco propensos, y en expresión desplazada, puntuando los muy y 

moderadamente propensos al enfado por encima de los poco propensos. En ambos casos 

el tamaño de efecto fue moderado. 

 

 

Tabla 6.4 

Comparaciones univariadas en las medidas de expresión de la ira al volante 

 Ira Alta Ira Media   Ira Baja      F   η2 

   n=36     n=62     n=59 

 M DT M DT M DT 

Expr. Verbal 45.60c 28.16 39.03c 20.88 21.98ab 20.80 14.24** .16 

Exp. Física   9.44c 13.15   5.17 10.09   1.44a   3.70   8.47** .10 

Expr. Desplazada 19.14bc 24.72   7.96a 14.62   6.32a 14.13     6.72* .08 

Expr. Adaptativa 48.08 22.85 52.10 15.93 56.57 16.83   2.53 .03 

Nota: a, b, c: Diferencias significativas entre los grupos, siendo Ira Alta (a), Ira Media 

(b) e Ira Baja (c), según la prueba Post Hoc de Gabriel. 

*p < .01; **p < .001. 

 

 

Seguidamente se llevó a cabo un análisis de medidas repetidas, analizando para 

cada uno de los grupos el orden preferido de expresión de la ira. Los resultados se 

detallan en la Tabla 6.6. Tal como se puede observar, los conductores muy propensos al 

enfado mostraron una preferencia por las formas de respuesta adaptativa y verbal, 

seguida de la desplazada y la física. En el caso de los otros dos grupos, las diferencias 

entre formas de expresión fueron más claras, siendo la adaptativa la respuesta preferida, 

seguida de la verbal, seguida de la desplazada, y finalmente la física. Todos los tamaños 

de efecto fueron altos. 

 

6.12. Discusión 

Los objetivos fundamentales de la presente investigación consistían en la 

comparación intergrupal e intragrupal de conductores que puntuaron alto, moderado y 

bajo en el rasgo de ira en la conducción, a través de las cuatro formas de expresión 

agresiva identificadas (verbal, física, desplazada y adaptativa), tanto en el ámbito 

concreto de la conducción como en general. 
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Primeramente se comparó a los tres grupos en las formas de expresión agresiva en 

la carretera. Los resultados pusieron de relieve diferencias estadísticamente 

significativas en las tres formas de respuesta desadaptativas, con tamaños de efecto 

moderados a altos, no hallándose diferencias en la expresión adaptativa de la ira. En 

todos los casos el grupo alto en ira puntuó por encima del grupo bajo en ira, siendo 

diferente en cada uno de los casos la posición del grupo intermedio. En el caso de la 

expresión verbal de la ira, el grupo intermedio se asemejó al grupo de ira alta, 

diferenciándose significativamente del grupo ira baja. En el caso de la expresión física, 

el grupo intermedio se posicionó entre ambos extremos, sin diferenciarse 

estadísticamente de ninguno de los dos. Finalmente, en el caso de la expresión 

desplazada, el grupo intermedio se asemejó al grupo de ira baja, diferenciándose del 

grupo ira alta. Estos resultados son coherentes con la mayor parte de la investigación 

llevada a cabo al respecto. Por un lado, se ha propuesto que el deseo expresado de 

manifestar la ira es uno de los mejores predictores de esta emoción, tanto en general 

como particularmente en la conducción (Parkinson, 2001). 

 

Igualmente, en otros estudios de naturaleza correlacional se han hallado 

correlaciones positivas entre el rasgo de ira en la conducción y las diferentes formas de 

expresión agresiva en este medio, a la vez que negativas con la expresión adaptativa de 

la misma (Dahlen & Ragan, 2004; Deffenbacher, et al., 2007; Deffenbacher, Lynch, et 

al., 2001a; Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Deffenbacher, White, et al., 2004; 

Herrero-Fernández, 2011b; Lajunen & Parker, 2001). Sin embargo, contrariamente a 

estos resultados, se ha propuesto también que la experiencia de ira no siempre 

desencadena una respuesta agresiva, sino que ésta se puede inhibir (R. A. Baron & 

Richardson, 1994). 



 

  

Tabla 6.5 

Comparación de modos de expresión de la ira al volante 

                     Modos de Expresión                       F            η2 

            Verbalmente           Físicamente        Desplazadamente     Adaptativamente             

                                 M              DT           M          DT           M              DT          M              DT                

1. Ira Alta 45.60bc 28.16   9.44ad 13.15 19.14ad 24.72 48.08bc 22.85   27.57* .44   

2. Ira Media 39.03bcd 20.88   5.17ad 10.09   7.96ad 14.62 52.10abc 15.93 129.40* .69   

3. Ira Baja 21.98bcd 20.80   1.44acd   3.70   6.32abd 14.13 56.57abc 16.83 167.44* .75  

Nota: Diferencias entre modos de expresión, siendo Verbalmente (a), Físicamente (b), Desplazadamente (c) y  

Adaptativamente (d), según la prueba Post Hoc de Bonferroni. 

*p < .001. 
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Tabla 6.6 

Comparaciones univariadas en las medidas de expresión de la ira general 

 Ira Alta Ira Media   Ira Baja       F   η2 

   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 0.82 .01 

Expr. Física 27.47bc 22.86 18.77a 16.88 16.16a 14.57 4.76* .06 

Expr. Desplazada 27.82c 15.58 25.00c 12.37 16.50ab 12.56 8.90** .10 

Expr. Adaptativa 54.71 20.74 63.53 17.13 62.57 17.74 2.95 .04 

Nota: a, b, c: Diferencias significativas entre los grupos, siendo Ira Alta (a), Ira Media 

(b) e Ira Baja (c), según la prueba Post Hoc de Gabriel. 

*p < .01; **p < .001. 

 

 

En segundo lugar se analizó, en cada uno de los tres grupos establecidos (diseño 

intragrupo), el orden de frecuencia con que la ira es expresada de cada uno de los cuatro 

modos identificados al volante. El objetivo era verificar si la propensión a experimentar 

ira al volante influye en el modo con que tiende a expresarse esta emoción. Los 

resultados evidenciaron grandes diferencias en cada uno de los tres grupos, al haberse 

obtenido tamaños de efecto altos. En el caso de los moderadamente y poco propensos a 

experimentar ira, el orden fue el mismo: La forma adaptativa fue la de mayor frecuencia 

de expresión, seguida de la verbal, y finalmente la desplazada y la física, no habiendo 

diferencias significativas entre estas dos últimas. Por el contrario, en el grupo de 

conductores altamente propensos a experimentar ira, las dos formas preferidas de 

expresión fueron la adaptativa y la verbal, sin haber diferencias significativas entre 

ambas, seguido de las formas desplazada y física, igualmente sin existir diferencias 

entre las dos. Estos resultados parecen indicar que entre los grupos de moderada y baja 

propensión a experimentar ira se da una mayor especificidad en las respuestas agresivas, 

dado que tres de las cuatro respuestas están significativamente diferenciadas en cuanto a 

frecuencia de expresión; además, el tamaño de efecto de las diferencias es mayor cuanto 

menor es la propensión del grupo al enfado. Por tanto, los conductores que puntúan alto 

en el rasgo de ira en la conducción mostrarán un patrón de comportamientos agresivos 

más amplio que los conductores que puntúan bajo en este rasgo. Finalmente, estos 

resultados van en línea con los hallados en el único estudio encontrado al respecto. Con 



David Herrero Fernández 
 

 242

un diseño similar al presente y estudiando también a conductores, se analizaba el orden 

de preferencia de expresión de la ira de las cuatro formas identificadas en hombres, 

mujeres, menores de 30 años, entre 30 y 44 años y mayores de 44 años. Los resultados 

evidenciaron que la forma preferida era la adaptativa, seguida de la verbal, seguida de la 

desplazada y la física, habiendo diferencias entre estas dos últimas sólo en el grupo de 

mujeres y en el de menores de 30 años (Herrero-Fernández, en prensa). 

 

En tercer lugar, se comparó a los tres grupos establecidos en la frecuencia de 

emisión de conductas agresivas en general. Los resultados evidenciaron la existencia de 

diferencias significativas únicamente en las formas de expresión desplazada y física, en 

ambos casos con tamaños de efecto moderados. Al igual que en la comparación 

realizada en base a la expresión agresiva en el vehículo, en este caso los conductores 

muy propensos a cabrearse al volante puntuaron en todos los casos por encima de los 

poco propensos al cabreo, radicando la diferencia en el grupo de los moderadamente 

propensos al enfado. En el caso de la expresión física, este grupo intermedio se 

diferenció significativamente del grupo de los muy propensos al enfado, pero no de lo 

poco propensos. Al contrario sucedió en el caso de la expresión desplazada, en que se 

diferenciaron de los poco propensos pero no de los muy propensos. Estos resultados son 

similares a otros en los cuales se concluye que los conductores más proclives a 

experimentar ira puntúan por encima de los poco propensos en variables asociadas a la 

agresión general, como impulsividad, conductas de riesgo e ira general (Deffenbacher, 

Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Filetti, et al., 2003; Deffenbacher, Huff, et al., 

2000). En resumen, se deduce que existe una cierta similitud entre las formas de 

comportarse dentro y fuera del vehículo, al menos en lo referente a la proporción de 

respuestas agresivas emitidas y su naturaleza. 



 

  

Tabla 6.7 

Comparación de modos de expresión de la ira general 

                     Modos de Expresión                       F            η2 

            Verbalmente           Físicamente        Desplazadamente     Adaptativamente             

                                 M              DT          M           DT           M              DT          M              DT                

3. Ira Alta 46.53bc 22.33 27.47ad 22.86 27.82ad 18.58 54.71bc 20.74 13.77*  .28  

4. Ira Media 45.16bcd 21.81 18.77acd  16.88 25.00abd 12.37 63.53abc 17.13 85.89*  .59   

3. Ira Baja 41.31bcd 19.97 16.16ad 14.57 16.50ad 12.56 62.57abc 17.74      115.06*  .67 

Nota: Diferencias entre modos de expresión, siendo Verbalmente (a), Físicamente (b), Desplazadamente (c) y  

Adaptativamente (d), según la prueba Post Hoc de Bonferroni. 

*p < .001. 
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Finalmente, se analizó, en cada uno de los tres grupos establecidos (diseño 

intragrupo), el orden de frecuencia con que la ira es expresada a través de los cuatro 

modos identificados en general. Los resultados evidencian una equivalencia con 

respecto al orden de expresión mostrado en el contexto concreto de la conducción. Estos 

resultados van en línea con los hallados en el Estudio 1, en el cual se analizaba la 

relación multivariada entre los rasgos de ira en la conducción e ira en general y las 

cuatro formas de expresión agresiva identificadas en cada uno de los dos contextos, 

concluyéndose que cada modo de expresión genérica determina su forma equivalente de 

expresión en el ámbito concreto de la conducción. De esta forma, parece sostenerse la 

idea que de una vez que se experimenta la ira, ésta es expresada de la misma manera en 

todos los contextos. Por tanto, cabe hipotetizar, de cara a futuras investigaciones, que la 

forma de responder ante estímulos que desencadenan una reacción emocional de ira se 

basa en un aprendizaje operante, de tal modo que la persona contaría con un bagaje de 

conductas aprendidas para llevar a cabo cuando el umbral de la experiencia de ira es 

superado, probablemente de acuerdo a un proceso de generalización del contexto 

general al particular de la conducción. 

 

6.13. Discusión General 

El presente trabajo, compuesto por dos estudios, ha tenido como objetivos 

principales el análisis de las relaciones causales multivariadas entre ira y agresión 

dentro y fuera del vehículo y el análisis diferencial de las formas de comportamiento 

más y menos frecuentes, tanto dentro como fuera del vehículo, en conductores alta, 

moderada y escasamente propensos a experimentar ira al volante. De este modo, una 

vez conocida la relación entre ira y agresión dentro y fuera del vehículo mediante 

técnicas de tipo correlacional, el segundo estudio analiza más detalladamente la 

vinculación entre la propensión a experimentar ira al volante y los modos más y menos 

preferidos en que se expresa esta emoción, tanto a la hora de conducir como 

genéricamente. De este modo, la cuestión principal gira en torno al dilema de si 

“conducimos como vivimos” o si, por el contrario, “nos tranformamos al volante”, 

analizando la conducta agresiva al volante y la conducta agresiva genérica. 

 

Por tanto, de cara a líneas futuras, se propone el análisis de estos mismos efectos 

comparando el comportamiento de agresión en el vehículo con el comportamiento 
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agresivo en otros ámbitos específicos, como el contexto familiar, laboral o de ocio, 

siguiendo una metodología similar a la empleada en los presentes estudios. 

 

En cuanto a las implicaciones clínicas de estos resultados, el hecho de que los dos 

rasgos considerados correlacionen significativa pero moderadamente implica que la 

evaluación de la ira ha de realizarse específicamente para ambos contextos (general y 

conducción), si bien existen bases empíricas para hipotetizar que ante un nivel elevado 

en una de las dos se dará igualmente un nivel elevado en la otra. Con mayor precisión 

aún se puede pronosticar la forma que tiene una persona de expresar su ira analizando 

sólo uno de los dos contextos, dado que cada modo de expresión correlacionó más 

fuertemente con su homólogo que con los otros. Esto implica que el proceso de 

aprendizaje de comportamientos adaptativos puede hacerse genéricamente, de modo que 

posteriormente se generalizará al contexto concreto de la conducción. De esta manera, 

se puede ahorrar tiempo y recursos en el proceso terapéutico al tratar la conducta 

agresiva, al no tener que realizarse en ambos contextos por separado. Finalmente, de los 

datos presentados se deduce que una persona que tienda a experimentar ira tenderá del 

mismo modo a expresarse agresivamente, lo cual implica, por ejemplo, que se deben 

contrastar informaciones del tipo “me cabreo mucho, pero me controlo”. 

 

Por parte de las implicaciones para el campo de la seguridad vial, la conclusión que 

se extrae es que la educación vial debe ocuparse, entre otros aspectos más específicos, 

de la enseñanza del manejo de las emociones al volante, pero también entroncarse en 

una educación más global que enseñe a expresar adaptativamente las emociones 

negativas. 

 

Finalmente, en cuanto a las limitaciones del estudio, tres son las fundamentales en 

relación con el primero de los estudios. La primera de ellas se refiere al tamaño 

muestral, teniendo en cuenta que se trata de modelos de ecuaciones estructurales. En 

este caso se ha dado por válido debido al correcto ajuste indicado por los índices y a que 

en los modelos no se han incluido variables latentes. En segundo lugar, el hecho de 

haber trabajado únicamente con cuestionarios autoinformados que no incluían escalas 

de sinceridad puede restar validez al estudio, dado que los participantes podrían haber 

tratado de dar una mejor imagen de sí mismos, bien consciente bien inconscientemente. 

Sin embargo, este efecto puede quedar minimizado al haberse demostrado la 
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vinculación entre tantas variables como se han analizado, estando relacionadas de forma 

multivariada. En tercer lugar, el hecho de no haber podido probar la invarianza del 

modelo por sexos constituye una limitación, dado que, teniendo en cuenta las 

diferencias por sexos en cuanto a las experiencia de ira, ha habido autores que han 

aconsejado la creación de modelos teóricos explicativos de este fenómeno diferenciados 

para hombres y mujeres (Lajunen & Parker, 2001). Sin embargo, tal como se ha 

expuesto en un capítulo anterior, las diferencias en cuanto a esta variable no están 

claras, habiéndose encontrado resultados dispares. Incluso hay investigaciones que no 

han hallado diferencias entre hombres y mujeres en cuanto a la expresión de esta 

emoción (Hennessy & Wiesenthal, 1999). 

 

En conclusión, aunque es necesaria más investigación al respecto, parece 

suficientemente demostrada la necesidad de matizar la famosa frase que se citaba al 

comienzo, “el hombre conduce como vive” (Tillmann & Hobbs, 1949). Tal vez fuese 

más preciso decir “El hombre necesita distinta estimulación para cabrearse dentro y 

fuera del vehículo; sin embargo, una vez que experimenta ira la expresa de la misma 

menara en ambos contextos”. 

 

6.14. Conclusiones 

A continuación se indican las hipótesis y su cumplimiento o incumplimiento 

 

Estudio 1 

 

- El Displaced Aggression Questionnaire (DAQ) ajustará en un único factor, al igual 

que sucede en la versión original. ACEPTADA 

 

Estudio 2 

 

- El rasgo de ira en la conducción correlaciona positiva pero moderadamente con el 

rasgo de ira en general, de modo que se trata de dos rasgos de personalidad 

diferentes, aunque relacionados. ACEPTADA. 
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- El rasgo de ira general correlaciona positivamente con las diferentes formas de 

expresar dicha emoción en general, excepto con el modo de expresión adaptativo, 

con el cual se asociará negativa y significativamente. ACEPTADA. 

 
- El rasgo de ira en la conducción correlaciona positivamente con las distintas formas 

de expresar esta emoción en dicho contexto, excepto con la manera adaptativa, con 

la cual se asocia negativamente. ACEPTADA. 

 
- El rasgo de ira general correlaciona positivamente con las diferentes formas de 

expresar dicha emoción en la conducción, excepto con el modo de expresión 

adaptativo, con el cual se asociará negativamente. PARCIALMENTE 

ACEPTADA. No correlacionó significativamente con la forma adaptativa de 

expresión. 

 
- El rasgo de ira en la conducción correlaciona positivamente con las diferentes 

formas de expresar la ira en general, excepto con el modo adaptativo de expresión, 

con el cual correlaciona negativamente. ACEPTADA. 

 
- Cada modo de expresar la ira en la conducción correlaciona más fuertemente con su 

forma homóloga de expresión en general que con el resto de formas de manifestar 

dicha emoción, mostrando a la vez convergencia y discriminación. ACEPTADA. 

 

Existe una relación causal multivariada entre las variables. Par ello se probarán tres 

modelos, en base a la literatura revisada: 

 

- El rasgo de ira general determina la expresión de la ira general y en la conducción 

(teoría del rasgo único de ira subyacente a toda respuesta agresiva). RECHAZADA 

 

- El rasgo de ira general determina las formas de expresión en general, mientras que 

el rasgo de ira en la conducción determina las formas de expresión en este 

contexto” (teoría de la independencia entre ambos contextos). RECHAZADA. 

 

- El rasgo de ira general determina las distintas formas de expresión genérica, que a 

su vez determinan, junto con el rasgo de ira en el vehículo, las distintas formas de 
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expresión en este contexto (Hipótesis de la interacción entre ambos medios). 

ACEPTADA 

 

Estudio 3 

 

- La frecuencia de expresión de conductas agresivas en el ámbito concreto de la 

conducción es mayor en conductores que puntúan alto en el rasgo de ira en la 

conducción con respecto a los que lo hacen de forma moderada o baja. 

PARCIALMENTE ACEPTADA. En expresión adaptativa no hubo diferencias. 

 

- La jerarquía seguida de conductas agresivas de diferente tipo, en el ámbito concreto 

de la conducción, es la misma en los tres grupos establecidos en base a la 

propensión a experimentar ira al volante. PARCIALMENTE ACEPTADA. Se 

identificaron dos patrones prácticamente idénticos, aunque con algunos matices 

diferenciadores, diferenciándose los altamente propensos a la ira de los otros dos 

grupos. 

 

- La frecuencia de expresión de conductas agresivas en general es mayor en 

conductores que puntúan alto en el rasgo de ira en la conducción con respecto a los 

otros dos grupos establecidos en base a la propensión a experimentar ira al volante. 

PARCIALMENTE ACEPTADA. No se evidenciaron diferencias en expresión 

verbal ni adaptativa. 

 

- La jerarquía seguida de conductas agresivas de diferente tipo en general es la misma 

en los tres grupos establecidos en base a la propensión a experimentar ira al volante. 

PARCIALMENTE ACEPTADA. Se observaron leves diferencias entre el grupo de 

altamente propensos a la ira y los otros dos grupos.  
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Capítulo 7. Diferencias Psicofisiológicas, Cognitivas y Motoras entre Conductores 

Muy Agresivos y Poco Agresivos ante Distintas Situaciones de la Conducción. Un 

Estudio de Simulación 

 

7.1. Justificación. La Investigación a través de Simuladores de Conducción 

La utilización de simuladores de conducción es cada vez más frecuente en el 

estudio de la seguridad vial, debido a las numerosas ventajas que han demostrado. Se 

han llevado a cabo diversos trabajos con el objetivo de valorar la validez de la 

investigación elaborada por medio de estos instrumentos, de tal modo que  

prácticamente todos ellos han confirmado la validez de esta metodología. En uno de los 

primeros trabajos al respecto, de 1972, se comparaba intragrupalmente a los 

participantes a través de tres escenarios de diversa dificultad en un simulador de 

conducción, tomando como variables dependientes el tiempo de respuesta y la tasa 

cardiaca. Los resultados evidenciaron que el valor de ambas variables aumentaba 

significativamente conforme lo hacía la dificultad del escenario (Ashton, Savage, 

Thompson, & Watson, 1972). En otro estudio, realizado más recientemente, se 

comprobó que el rendimiento en el Trail Making Test, que valora atención, velocidad de 

procesamiento de la información y rastreo visual, correlacionaba con aspectos 

conductuales del manejo en un simulador (Bédard, Parkkari, Weaver, Riendeau, & 

Dahlquist, 2010). 

 

De la misma manera, hay estudios que han comparado la conducción real con la 

llevada a cabo en simuladores de conducción. Así, se ha visto la correspondencia entre 

ambos medios en diversas variables, como los errores cometidos al volante, 

evidenciándose además que los conductores noveles cometen más errores que los 

experimentados (Mayhew, et al., 2011); la atención visual (Y. Wang, et al., 2010); el 

número de accidentes sufrido (Cox & Taylor, 1999; Reimer, D'Ambrosio, Coughlin, 

Kafrissen, & Biederman, 2006); la velocidad, la aceleración, los adelantamientos, la 

conducción en zig-zag y el comportamiento ante señales de STOP (Reimer, et al., 

2006), y las conductas de riesgo al volante, que se asocian con el estilo seguro o 

inseguro de conducción (Freund & Colgrove, 2008). Por otra parte, se ha verificado 

también que el comportamiento es similar en ambos medios al conducir en túneles 

(Törnros, 1998) y en intersecciones señalizadas (Yan, Abdel-Aty, Radwan, Wang, & 
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Chilakapati, 2008), lo cual indica que probablemente el estilo de conducción ante 

distintos tipos de diseño vial sea equivalente a través de los dos medios considerados. 

 

Finalmente, dada la naturaleza del estudio que se desarrollará a continuación, 

merece una mención especial el comentario acerca de los descubrimientos hechos en lo 

referente a los correlatos fisiológicos de la conducción en simulador y en la vida real. 

En este sentido, se ha hallado equivalencia en la activación fisiológica desencadenada 

por diversas situaciones del tráfico de distinta carga de trabajo mental y emocional al 

evocarlas en la vida real y mediante tareas de simulación. Esto lleva a concluir que un 

entorno virtual llega a provocar la inmersión del participante en la tarea (“meterse en el 

papel”), lo cual apoya la validez de este procedimiento (M. J. Johnson, et al., 2011; 

Kozenà, Frantik, & Nosek, 1999; Reimer & Mehler, 2011). En cuanto a los índices 

fisiológicos analizados en estos tres trabajos, se ha visto que los de tipo cardiovascular 

(concretamente la tasa cardiaca y la presión sanguínea) son los que mayor consistencia 

demuestran entre ambos medios, fluctuando de forma muy similar en función de la 

carga mental que suponga el escenario a través del cual el conductor tiene que 

desenvolverse. El nivel de conductancia también ha mostrado patrones similares en 

ambos contextos, aunque su utilización ha sido menor que el de indicadores 

cardiovasculares (Reimer & Mehler, 2011). 

 

En el estudio de la psicología del tráfico y la seguridad vial mediante simuladores 

de conducción, se han considerado especialmente variables psicofisiológicas para 

analizar y valorar la fatiga, probablemente por tratarse de una de las principales causas 

de los accidentes de tráfico (Kar, Bhagat, & Routray, 2010; Lombardi, 2010; Taylor & 

Dorn, 2006). En este sentido, el EEG se ha perfilado como una de las medidas más 

sensibles y más utilizadas de cara esta valoración, hallándose resultados similares en lo 

relativo a la fatiga de los conductores tanto en estudios de laboratorio (Schier, 2000) 

como en estudios de campo (Tejero & Chóliz, 2002). Igualmente se han utilizado 

medidas cardiovasculares y de actividad eléctrica de la piel. Por lo que a las primeras 

respecta, se ha visto que la fatiga inducida experimentalmente se asocia a una reducción 

en la presión sanguínea sistólica con respecto a la línea base, a la vez que a factores de 

orden psicológico como la extraversión y el estado de humor negativo (Wijesuriya, 

Tran, & Craig, 2007). Sin embargo, en otro estudio en que se aplicaba una tarea de 

simulación de conducción para provocar la fatiga, se comprobó que la actividad 
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eléctrica de la piel no constituía un indicador sensible de la fatiga subjetiva 

autoinformada (Dorrian, Lamond, Kozuchowski, & Dawson, 2008).    

 

Por otro lado, se ha demostrado que las tareas de simulación pueden llegar a ser 

más sensibles en la predicción de comportamientos futuros al volante que la propia 

conducción real practicada en un momento concreto (Blaauw, 1982; Lew, et al., 2005). 

Sin embargo, estos procedimientos de laboratorio no están exentos de críticas por los 

problemas que pueden llegar a presentar. En uno de los trabajos se postula que el 

movimiento longitudinal del vehículo representado puede suponer la afectación en el 

cálculo implícito del tiempo necesario para frenar correctamente, en base a la distancia 

percibida con los objetos del entorno y a la velocidad que se aprecia (M. Pinto, Cavallo, 

& Ohlmann, 2008). De forma coherente con esto, en otro estudio se observó que el 

aspecto concreto en que más discrepancia había entre la conducción real y la 

conducción en simulador era el mantenimiento en el carril sin desviarse de la trayectoria 

(Reed & Green, 1999), lo cual puede verse afectado por el movimiento longitudinal del 

vehículo. Para evitar este problema, se ha defendido la importancia de la existencia de 

claves vestibulares que ayuden a percibir correctamente la distancia y la velocidad, así 

como el hecho de que el simulador ofrezca un amplio campo de visión (Kemeny & 

Panerai, 2003). 

 

Por lo que a la ira al volante respecta, se ha hecho uso también de programas de 

simulación de conducción, a fin de valorar comparativamente el rendimiento de 

conductores alta y escasamente propensos a experimentar ira durante el ejercicio de la 

conducción. Lo que se ha verificado al respecto es que, si bien ante escenarios en los 

que se producen pocos eventos provocadores de ira no se observan diferencias entre 

ambos grupos ni en medidas de ira estado ni en agresión, en las situaciones en que se 

dan condiciones altamente provocativas (principalmente debido a obstrucciones), los 

conductores muy propensos a experimentar ira informan de una mayor nivel de esta 

emoción como estado y de conductas agresivas verbales y físicas (Deffenbacher, 

Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbacher, Lynch, et al., 

2003; Deffenbacher, Lynch, Oetting, et al., 2001). De este modo, parece que la 

predisposición de la persona a experimentar ira interactúa con la fuente de provocación 

en la carretera, de forma que una persona propensa a mostrarse violenta al volante no 



David Herrero Fernández 

 252

experimentará ni expresará esta emoción durante todo el trayecto del viaje, sino 

únicamente cuando aparezcan circunstancias que la provoquen.  

 

Sin embargo, contrariamente a esta tendencia, se ha visto que los conductores  

altamente propensos a experimentar ira condujeron más rápido en circunstancias de baja 

provocación, y que tuvieron el doble de probabilidad de colisionar en la condición de 

alta provocación (Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003). 

 

7.2. Hipótesis 

- Las variables objetivas y subjetivas valoradas a partir del desempeño en la tarea 

explicarán parte de la varianza del número de accidentes de tráfico sufridos en la 

realidad. 

 

Por otro lado, la alta propensión a experimentar ira al volante (grupo experimental) 

provocará una conducción más arriesgada que la baja propensión a experimentar esta 

emoción (grupo control), lo cual en la tarea de simulación se traducirá en: 

 

- Un mayor número de accidentes de tráfico en la vida real hasta el momento de 

realizar el experimento (Hipótesis conductual. Objetiva) 

 

- Una mayor activación subjetiva ante la tarea en general, puntuando más alto el 

grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, atención y respeto por las normas 

percibido, y más bajo en calma (hipótesis emocional. Subjetiva) 

 

- Una puntuación superior en el grupo experimental en medidas de personalidad Tipo 

A y en las tres dimensiones asociadas: Prisa e impaciencia, Comportamiento duro y 

competitivo e Implicación en el trabajo (Hipótesis de personalidad. Subjetiva) 

 

- Una puntuación superior en el grupo experimental en ansiedad fisiológica 

autoinformada (Hipótesis emocional. Subjetiva) 

 

- Un mayor número de accidentes y una mayor velocidad en el grupo experimental 

ante distintos tipos de diseño vial analizados: Intersecciones en Cruz, Intersecciones 
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en T, Curvas sin Visibilidad, Rectas, Pasos de Peatones Sin Semaforizar y Curvas 

con Visibilidad. (Hipótesis conductual. Objetiva) 

 

- Una mayor activación vegetativa (involuntaria) y somática (voluntaria) en el grupo 

experimental ante los distintos elementos viales señalados con respecto al grupo 

control (Hipótesis psicofisiológica intergrupo. Objetiva) 

 

- Una diferencia mayor en el grupo experimental que en el grupo control entre la 

activación vegetativa (involuntaria) y somática (voluntaria) ante los distintos 

elementos viales señalados con respecto a la línea base de cada grupo en cuestión 

(Hipótesis psicofisiológica intragrupo. Objetiva) 

 

7.3. Método 

 

7.3.1. Participantes 

En el estudio tomaron parte 36 personas voluntarias, todas ellas de la Universidad 

de Deusto, que fueron asignadas a uno de los dos grupos constituidos en función de la 

puntuación obtenida en el DAS. Por un lado, los que puntuaron por encima del percentil 

75 fueron asignados al grupo experimental (n = 13, alta propensión a experimentar ira al 

volante), mientras que aquéllos que lo hicieron por debajo del percentil 25 fueron 

asignados al grupo control (n = 23, baja propensión a experimentar ira al volante). El 

Grupo experimental estuvo compuesto por 2 hombres (15.4%) y 11 mujeres (84.6%). El 

61.5% no había sufrido ningún accidente de tráfico como conductor, mientras que el 

7.7% había sufrido 1, el 7.7% 2 accidentes, el 7.7% 3 accidentes y el 7.7% 6 accidentes. 

Finalmente, todos los participantes de este grupo estaban en posesión del 100% de los 

puntos del carné que le correspondían (8 hasta el tercer año, y 12 a partir de tal 

momento si hasta entonces no se ha perdido ninguno). El Grupo control estuvo formado 

por 9 hombres (39.1%) y 14 mujeres (60.9%). El 60.9% no había sufrido ningún 

accidente de tráfico como conductor, mientras que el 17.4% había sufrido 1 accidente, 

el 13% había sufrido 2, y el 4.3% había sufrido 4. Finalmente, el 95.7% estaba en 

posesión del 100% de los puntos de carné que le correspondían.  
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En la Tabla 7.1 se detallan otros estadísticos descriptivos de cada uno de los grupos, 

incluyendo los niveles basales de activación. El único requisito para participar fue estar 

en posesión del permiso de conducción B1. 

 

7.3.2. Instrumentos Autoinformados 

Los datos de consistencia interna (α de Cronbach) de los que se informa han sido 

obtenidos a partir de la muestra estudiada. 

 

Driving Anger Scale (DAS). Se aplicó la versión breve adaptada al español (Herrero-

Fernández, 2011a), que es una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 5 = 

Muchísimo) compuesta por 14 ítems que valoran el grado de ira que se experimenta en 

el contexto de la conducción, a través de una serie de situaciones que se aglutinan en 

tres factores: Ira ante Progreso Impedido, Ira ante Conducción Temeraria, e Ira ante 

Hostilidad Directa. Los tres factores pueden integrarse en un índice global (α = .87), 

que es la puntuación que se tendrá en cuenta en los análisis posteriores. 

 

Driving Anger Expression Inventory (DAX). Se aplicó la versión adaptada al español 

(Herrero-Fernández, 2011b), que es una escala tipo Likert de 4 puntos (1 = Casi Nunca; 

4 = Casi Siempre) compuesta por 50 ítems que valora la manera de expresar la ira que 

se experimenta al volante, por medio de una serie de conductas que se aglutinan en 5 

factores: Expresión Verbal de la Ira (α = .90), Expresión Física de la Ira (α = .65), 

Expresión de la Ira por medio del Vehículo (α = .77), Expresión Desplazada de la Ira (α 

= .79) y Expresión Adaptativa / Constructiva de la Ira (α = .91).  

 

State Trait Anger Expression Inventory (STAXI-2). Se utilizó la versión española del 

STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo aplicados los factores Ira Rasgo (α = .85) 

e Ira Estado (α = .77). El estilo de respuesta se basa en una escala tipo Likert de 4 

puntos (1 = Casi Nunca;  4 = Casi Siempre). 

 

Inventario de Situaciones y Respuestas de Ansiedad (ISRA). A pesar de que este 

instrumento valora separadamente tres dimensiones de la ansiedad (fisiológica, 

cognitiva y motora), se aplicó únicamente la parte relativa a la respuesta fisiológica 

(Miguel Tobal & Cano-Vindel, 2007), a fin de poder analizar la asociación de este 
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constructo con las distintas medidas fisiológicas tomadas. El cuestionario consta de 22 

situaciones ansiógenas (α = .94) y 10 formas de responder ante dichas situaciones (α = 

.92), todas ellas relacionadas con la ansiedad. 

 

Jenkins´ Activity Survey (JAS). Se aplicó el JAS (Jenkins, et al., 1979) con el fin de 

valorar el patrón de conducta Tipo A. De esta manera, el cuestionario mide el constructo 

de personalidad Tipo A y otras tres dimensiones relacionadas: Prisa e impaciencia, que 

valora la relevancia de la premura de tiempo en el estilo de comportamiento de la 

persona; Implicación en el trabajo, que analiza el grado de dedicación a la actividad 

ocupacional, y Comportamiento duro y competitivo, que comprende tener una 

autoimagen de persona de comportamiento duro, consciente, responsable, serio, 

competitivo y esforzado. El cuestionario se compone de 52 ítems, con entre dos y cinco 

opciones de respuesta. Posteriormente las respuestas se transforman según un sistema 

de puntuaciones establecido, de modo que finalmente la puntuación bruta de cada factor 

es la suma de dichas puntuaciones transformadas. 

 

Valoración Subjetiva de la Validez Ecológica y de la Experiencia Emocional. Se 

elaboró un cuestionario auto-informado ad hoc, compuesto por 9 ítems que se 

respondían mediante una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 5 = Mucho), con el 

fin de que cada participante valorara la similitud tanto a nivel de las emociones 

experimentadas como en lo relativo al comportamiento expresado durante la tarea de 

simulación, en comparación con su funcionalidad en estos aspectos durante la 

conducción de su vehículo en la vida real. De este modo, se concibió como una medida 

subjetiva de la validez ecológica de la prueba. Este instrumento mostró una aceptable 

consistencia interna (α = .87). Igualmente se administraron 5 ítems, independientes 

entre sí y bajo el mismo formato de respuesta, que valoraban respectivamente la 

experiencia concreta de fatiga, ansiedad, enfado, calma, atención y respeto por las 

normas que percibía el participante de su ejecución de la tarea. Tanto la escala anterior 

como estos cinco ítems pueden observarse en el Anexo. 

 

7.3.3. Aparatos 

La tarea experimental de simulación con la recogida simultánea de datos fisiológicos 

se llevó a cabo en una cámara de Faraday. Para la realización del estudio se utilizó un 

polígrafo modelo MP150, de la empresa Biopac Systems, Inc., con el cual se registraron 
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todas las medidas fisiológicas. Para el registro de las variables cardiovasculares se 

utilizó un fotopletismógrafo de transparencia, para los índices de actividad eléctrica de 

la piel se utilizaron electrodos de plata, a los cuales se aplicaba pasta electrolítica a la 

hora de tomar los registros, y para la electromiografía del músculo flexor se utilizaron 

electrodos desechables de disco, a razón de tres por cada participante: uno de polo 

positivo, otro de polo negativo, y un tercero de referencia. Estas señales eran 

evidenciadas en un ordenador portátil marca Samsung, con un procesador Intel de 2.24 

GHz y 4 Gb de RAM, por medio del programa informático Acqknowledge 4.0. Por otro 

lado, para la realización de la tarea se utilizó un ordenador de sobremesa marca Dell, 

con un procesador de 2.00 GHz y 2 Gb de RAM, al cual se habían conectado los 

altavoces (marca Dell) y el cuadro de mandos (volante, cambio de marchas y pedales) 

de la marca Logitech, modelo MOMO. En este mismo ordenador se ejecutaba el 

programa de simulación de conducción 3D Driving School. 

 

7.3.4. Procedimiento 

En primer lugar, los participantes completaron el DAS, de modo que aquéllos que 

obtuvieron una puntuación superior al percentil 75 fueron reclutados para el grupo de 

conductores muy propensos a experimentar ira al volante, mientras que los que 

puntuaron por debajo del percentil 25 fueron asignados al grupo de poco propensos a 

experimentar ira. Este autoinforme fue completado ya en la cámara de Faraday delante 

de los mandos del simulador, aunque con la pantalla y los altavoces apagados, a fin de 

comenzasen a habituarse al medio experimental. Una vez completado este autoinforme, 

se les colocaban los sensores y se tomaba la línea base de todas las medidas fisiológicas 

durante 3 minutos, estando ellos cómodamente sentados y en ausencia de estimulación. 

 

Una vez registrada la línea base, se explicaba al participante el funcionamiento del 

cuadro de mandos del simulador (volante, botones del volante necesarios, cambio de 

marchas y pedales), y seguidamente se le presentaba un escenario cerrado con conos en 

la parte central para que practicase libremente la conducción, a fin de familiarizarse con 

los mandos. Dicho escenario puede verse en la Figura 7.1. Cuando el participante 

informaba de que consideraba suficiente la práctica, se daba paso al escenario principal. 

En la Figura 7.2 se observa la pantalla desde el punto que comienza el participante. Tal 

como se puede apreciar, se eligió un punto que comenzaba con semáforo en rojo, a fin 

de facilitar en los análisis el registro del tiempo de duración del escenario. Justo antes de 
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dar comienzo al ensayo, se le explicaba al participante que se proporcionaría la 

información verbalmente en relación con la dirección a tomar en cada intersección, y se 

le requería que condujese imaginándose que se encontraba en su vehículo personal 

camino de su trabajo y de forma similar a como lo hacía habitualmente. Seguidamente 

se iniciaba el registro fisiológico y se la daba comienzo al ensayo. La distancia total 

desde el punto de partida hasta el punto de llegada era de 1.53 Kilómetros, todos ellos 

en ciudad, durante los cuales el participante circulaba a través de 14 escenarios en los 

que fue dividida la tarea de simulación, en base al tipo de diseño vial. Estos 14 puntos 

se reducían a seis tipos de diseño: cinco intersecciones en cruz semaforizadas, tres 

intersecciones en T, tres curvas sin visibilidad, una recta larga, un paso de peatones no 

semaforizado y una curva con visibilidad. 

 

 

 

Fig. 7.1. Escenario de prueba previo al escenario experimental 

 

 

Por último, nada más finalizar la tarea de simulación, el participante completaba las 

medidas autoinformadas que se referían al estado de ánimo del momento (ira estado y 

cuestionarios ad hoc de valoración subjetiva de la validez ecológica y de la experiencia 

emocional), mientras que el resto de cuestionarios, orientados a la medición de variables 

generales y estables en el tiempo, los completaba el participante fuera del laboratorio. 
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                    Fig. 7.2. Punto inicial del escenario experimental 

 

 

En cuanto a las variables fisiológicas, fueron medidas cinco, siendo colocados todos 

los sensores en el brazo derecho. En primer lugar, se midió la tensión del músculo 

flexor del antebrazo mediante electromiografía (medida en milivoltios), a fin de 

cuantificar la intensidad con la que el participante agarraba el volante y presionaba el 

cambio de marchas. Ésta es una de las zonas del cuerpo más indicadas para tomar esta 

medida (Cacioppo, Tassinary, & Fridlund, 1990). En estudios de ira y agresión se 

suelen colocar los electrodos del EMG en el frontalis (Dimberg, 1988; Malta, et al., 

2001; Stemmler, et al., 2007); sin embargo, dado que en este caso la tarea era 

manipulativa, se optó por esta colocación. Para ello se colocaron tres electrodos, dos de 

potencial alineados sobre el propio músculo flexor, que era localizado por el método de 

palpación, y uno de referencia. Los dos electrodos de potencial se colocaron con unos 3 

cm de separación, dado que en este caso interesaba conocer un nivel general de 

activación muscular, en vez de la tensión de una zona concreta (Stern, Ray, & Quigley, 

2001). El tercero, de referencia, se ubicó a unos 5 cm de la muñeca. En cuanto al ajuste 

de los filtros de paso de banda, el de paso alto fue ajustado en 1 Hz, mientras que el 

filtro de paso bajo se colocó en 5 KHz.  

 

Para las medidas cardiovasculares tomadas (tasa cardiaca, que representa el número 

medio de latidos por minuto, y volumen de pulso, medido en milivoltios, que representa 



Ira y Agresión en la Conducción 
 

 259

la cantidad de sangre que emite el corazón en cada latido), el fotopletismógrafo se 

colocó en la primera falange del dedo índice derecho. Con respecto a los filtros de paso 

de banda, el filtro de paso alto se colocó en 0.5 Hz, y el filtro de paso bajo, en 3 Hz.  

 

Para las medidas de actividad eléctrica de la piel (respuesta de conductancia y nivel 

de conductancia, medidas en microsiemens), los electrodos de copa se colocaron en la 

primera falange de los dedos corazón y anular derechos. En referencia a los filtros de 

paso de banda, el filtro de paso alto se ajustó 0.5 Hz, a la vez que el filtro de paso bajo 

se colocó en 1 Hz. 

 

Finalmente, para dividir el registro poligráfico en base a los catorce escenarios de los 

que se compone la tarea, a fin de analizar la activación en cada uno de ellos y en cada 

uno de los seis tipos de diseño vial establecidos, se procedió a sincronizar ambas por 

medio del programa The Observer XT 8.0. De esta manera, se obtuvieron los tiempos 

exactos en que cada escenario comenzaba y finalizaba. 

 

7.3.5. Análisis de Datos 

De cara al análisis de datos, primeramente se procedió a transformar el registro 

directo del EMG, mediante raíces cuadradas, y el registro relativo a la actividad 

eléctrica de la piel, obteniendo por un lado una gráfica para la actividad tónica, en el que 

se analizaría el nivel de conductancia, y otra gráfica para la actividad fásica, en la que se 

analizaría la respuesta de conductancia. Seguidamente, tras segmentar el registro de la 

forma comentada en el anterior apartado, se sumaron las puntuaciones de cada índice 

fisiológico relativo a cada uno de los 14 escenarios identificados, calculándose 

posteriormente el valor promedio de cada uno de dichos índices de cada uno de los seis 

tipos de diseño vial anteriormente citados. Después de esto, todas las puntuaciones de 

los índices de cada situación fueron transformadas, debido a la asimetría positiva que 

presentaban las distribuciones, a fin de poder utilizar en los análisis estadísticos pruebas 

paramétricas. En todos los casos se aplicó la transformación por raíces cuadradas, 

excepto en el caso del índice de electromiografía, que fue transformada mediante 

logaritmos de base 10 debido a que la asimetría era mayor que en los otros casos. 

 

Seguidamente se establecieron las comparaciones entre los dos grupos en las 

distintas variables sociodemográficas, utilizándose las pruebas t-Student para muestras 
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independientes para las variables continuas, χ2 para las variables nominales, y U de 

Mann-Whitney para las variables ordinales. Igualmente se calcularon las correlaciones 

entre todas las variables por medio del coeficiente de correlación producto-momento de 

Pearson. Después se procedió al estudio de las diferencias intergrupales en cuanto a las 

variables conductuales de respuestas durante la tarea y emocionales autoinformadas, 

para lo cual se utilizó la prueba t-Student para muestras independientes, así como las 

diferencias en cada una de las variables fisiológicas relativas a cada uno de los 

escenarios, para lo cual se utilizó la prueba de Análisis de Covarianza Univariado 

(ANCOVA), a razón de una prueba por cada índice fisiológico y escenario. La variable 

covariante fue el nivel medio basal de cada índice. No se utilizaron pruebas 

multivariadas debido al reducido tamaño muestral de los grupos. Por otro lado, se 

analizaron las diferencias intragrupales en cada variable fisiológica, comparando la 

respuesta ante cada uno de los escenarios con la línea base. Para esto se utilizó la prueba 

de Análisis de Varianza de Medidas Repetidas, junto con el contraste simple, para 

analizar las diferencias de activación entre cada uno de los seis escenarios y el nivel 

basal de cada índice. En la mayoría de los casos el test de Mauchly indicó el 

incumplimiento del principio de esfericidad, siendo aplicada la corrección de grados de 

libertad de Greenhouse-Geisser para calcular el estadístico F, su significación y su 

tamaño del efecto. 

 

Tanto en los análisis intergrupales como intragrupales se calcularon la significación 

estadística y el tamaño del efecto (d de Cohen para las pruebas t-Student, η2 para las 

distintas pruebas de ANOVA y ANCOVA y r para la prueba no paramétrica de Mann-

Whitney), que fueron interpretados según el criterio de Cohen: En el caso de la d, 

valores de hasta .20 se consideran pequeños; entre .20 y .50, moderados, entre .50 y .80 

grandes, y por encima de .80 muy grandes. En el caso de la η2, valores entre .01 y .05 se 

consideran pequeños; entre .05 y .14 moderados, y por encima de .14 grandes. En el 

caso de la r, valores de .10 son considerados pequeños, de .30 moderados y de .50 o 

más, altos (Cohen, 1992). El tamaño del efecto tiene la ventaja sobre la significación 

estadística de no depender del tamaño muestral, por lo que en este caso será 

especialmente considerado, al trabajar con una muestra reducida. 
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7.4. Resultados 

Comparación en Variables Demográficas y Activación Fisiológica Basal 

Primeramente se comparó a los dos grupos establecidos en las variables 

sociodemográficas y psicofisiológicas basales que habían sido medidas. Tal como se 

puede apreciar en la Tabla 7.1, ambos grupos fueron equivalentes en todas ellas. En 

cuanto al sexo, la proporción de hombres y mujeres en los grupos fue equivalente, χ2(1) 

= 2.21, p = .137. Igualmente hubo equivalencia en el número de accidentes de tráfico 

sufridos hasta el momento de realizar el experimento, U = 112.50, p = .749, y en 

porcentaje de puntos de carné disponibles, U = 132.00, p = .851. 

 

Correlaciones entre las Variables de Apreciación Subjetiva de la Tarea y Conductuales 

A continuación se calcularon los coeficientes de correlación entre las variables de 

autovaloración subjetiva durante la tarea (fatiga, ansiedad, ira, calma, atención y respeto 

por las normas), las de personalidad (nivel autoinformado de ansiedad fisiológica 

general, patrón de conducta Tipo A y niveles de ira general estado y rasgo), y las 

conductuales (número de puntos obtenido en la tarea en base a las infracciones 

cometidas, número de accidentes sufridos en la vida real y en la tarea, y velocidad 

media a lo largo de la conducción en el simulador). Los resultados aparecen en la Tabla 

7.2. Tal como se puede observar en la misma, los coeficientes oscilaron entre -.62 y .72. 

Algunos de los más relevantes son los que atañen al número de accidentes que habían 

sufrido los participantes en su vida real como conductores, que se vio positivamente 

correlacionado con la fatiga subjetiva, la ira estado tras la tarea, la ira general rasgo y la 

velocidad media a lo largo de la tarea, y negativamente con la atención subjetiva y con 

el respeto subjetivo por las normas. Igualmente, se analizó la asociación de esta variable 

con las distintas formas de expresión agresiva tanto en el vehículo como en general. Por 

parte del contexto de la conducción, los resultados evidenciaron correlaciones 

significativas con la expresión física, r = .62, p < .001, con la expresión mediante el 

vehículo, r = .56, p = .001 y con la expresión verbal, r = .30, p = .087 (marginalmente 

significativa). En cuanto a la agresión general, únicamente alcanzó significación la 

correlación con la forma física de expresión, r = .48, p = .004. 

 

Posteriormente se probaron cuatro modelos de mediación, testando las hipótesis de 

que cada una de las formas de expresión agresiva que correlacionaron 

significativamente con el número de accidentes mediaba en la asociación entre la ira y 
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el propio número de accidentes sufridos. De este modo, se comprobó que en el caso de 

las formas verbal en el vehículo y física general no existía correlación significativa entre 

estas variables y la ira estado, por lo que no se continuó con los respectivos análisis. En 

cambio, en el caso de las variables relativas a la expresión física de la ira en el vehículo 

(Figura 7.3) y expresión de la ira mediante el vehículo (Figura 7.4) se hallaron 

mediaciones parciales, siendo ambas significativas según el test de Sobel (R. M. Baron 

& Kenny, 1986), cuyo resultado se puede apreciar igualmente en las citadas figuras. En 

el caso de la expresión física al volante, se vio que esta variable explicaba el 31.20% de 

la varianza de la relación entre la ira estado y el número de accidentes, mientras que en 

el caso de la expresión de la ira mediante el vehículo, el porcentaje llegó al 28.57%. 

 

 

Tabla 7.1 

Estadísticos descriptivos y comparación entre ambos grupos 

 

             Alta Ira                   Baja Ira            t 

              n = 13          n = 23 

         M          DT      M       DT 

 

Edad 23.58 6.36 26.70 7.92       -1.18ns 

Días Conduce   3.67 1.78 3.00 2.24 0.89ns 

Años Carné   4.92 6.43 5.87 6.65       -0.41ns 

Frec. Videojuegos   0.18 0.60 0.23 0.53       -0.22ns 

Basal TC   8.85 1.01 8.74 0.54 0.38ns 

Basal VP   0.95 0.46 0.91 0.50 0.22ns 

Basal RC   0.18 0.10 0.17 0.14 0.10ns 

Basal NC   1.30 0.45 1.46 0.56       -0.87ns 

Basal EMG   0.61 0.19 0.68 0.17       -1.20ns 

Nota: Días Conduce: Días por semana que conduce;  Frec. Videojuegos: 

Nº de veces por semana que juega a videojuegos.; TC: Tasa Cardiaca (raíz 

cuadrada de los latidos por minuto); VP: Volumen de Pulso (raíz cuadrada 

de milivoltios); RC: Respuesta de Conductancia (raíz cuadrada de 

siemens); NC: Nivel de Conductancia (raíz cuadrada de siemens); EMG: 

Electromiografía (log10 de milivoltios). 
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Diferencias Intergrupo en Variables Subjetivas y Conductuales 

A continuación se analizaron las diferencias entre ambos grupos en cada una de las 

variables de apreciación subjetiva de la tarea y conductuales valoradas. Las primeras 

incluyen la experiencia subjetiva durante la realización de la tarea en una serie de 

factores y la validez ecológica percibida de la misma, mientras que las segundas 

comprenden la velocidad media en cada uno de los seis escenarios identificados; los 

puntos obtenidos en la tarea por las infracciones cometidas, según el sistema de 

puntuación empleado por el propio software, y el número de accidentes sucedidos en la 

misma tarea. Los resultados de las comparaciones de las variables cuantitativas se 

detallan en la Tabla 7.3. Tal como se puede observar, los participantes del grupo de 

participantes altamente propensos a experimentar ira al volante puntuaron por encima 

en ira subjetiva, ira estado tras el desempeño en la tarea, ira general rasgo, personalidad 

Tipo A, velocidad en intersecciones en T, Velocidad en rectas y velocidad en curvas con 

visibilidad. En todos los casos los tamaños de efecto fueron grandes o muy grandes.  

 

 

 

 

         0.35 (0.15)*            0.31 (0.09)** 

 

 

 

 0.24 (0.08)** 

 

Test de Sobel: Z = 1.93, p = .053. R2 = .51. 

*p <.05, **p < .01. 

 

Fig. 7.3. Mediación de la expresión física de la ira en el vehículo entre la ira estado y el 

número de accidentes sufridos en la realidad. 

 

 

Por el contrario, los participantes del grupo con baja propensión a la ira puntuaron 

por encima en atención subjetiva, respeto subjetivo por las normas y validez ecológica 

atribuida a la tarea. En todos los casos los tamaños de efecto fueron grandes o muy 

 
Ira Estado 

Número 
Accidentes 

Ex. Física en 
Vehículo 
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grandes. Con respecto al número de accidentes sufridos en la tarea de simulación, se 

apreció un efecto significativo de magnitud moderadamente alta, de modo que los 

participantes muy propensos a experimentar ira al volante tuvieron más accidentes que 

aquéllos poco propensos a su experiencia, U = 87.00, p = .040, r = .36. 

 

 

 

 

         0.63 (0.23)**            0.16 (0.06)* 

 

 

 

 0.25 (0.09)** 

 

Test de Sobel: Z = 1.91, p = .056. R2 = .44. 

*p <.05, **p < .01. 

 

Fig. 7.4. Mediación de la expresión de la ira mediante el vehículo entre la ira estado y el 

número de accidentes sufridos en la realidad. 

 

 

Diferencias Intergrupo en Variables Psicofisiológicas 

Seguidamente se analizaron las diferencias intergrupales a lo largo de cada una de 

las variables fisiológicas medidas, en cada uno de los seis escenarios. Los únicos índices 

que evidenciaron diferenciar parcialmente de forma marginalmente significativa entre 

ambos grupos fueron la tasa cardiaca y la electromiografía, tal como se puede observar 

en la Tabla 7.4 y en la Tabla 7.5. Los resultados relativos al volumen de pulso se 

describen en la Tabla 7.6; los de la respuesta de conductancia en la Tabla 7.7, y los 

relativos al nivel de conductancia, en la Tabla 7.8. Tal como se puede observar en los 

contrastes relativos a la tasa cardiaca y a la electromiografía, en todos los casos en que 

hubo significación marginal el grupo de conductores altamente propensos a 

experimentar ira al volante mostró niveles superiores al grupo de conductores poco 

propensos al enfado, con tamaños de efecto moderados o altos. 

 
Ira Estado 

Número 
Accidentes 

Ex. Mediante 
Vehículo 



 

  

Tabla 7.2 

Correlaciones bivariadas entre las variables subjetivas, conductuales y de personalidad. 

  1    2       3           4 5   6         7        8          9           10  11      12         13 14    

1. Fat.  Sbj.    - .34*   -.26 .21        -.38*      -.15 .10 .10 .36* .14        .17 .39* .03 -.09 

2. Ans. Sbj.     -            -.18       -.62***  -.18        -.11 .44** .09 .25 .13        .28         -.03 .28         -.07 

3. Ira. Sbj.        -          -.10       -.14        -.23        -.09 .14         .28        .21       -.02 .02 .44** .10  

4. Rel. Sbj.       -  .12 .24        -.32† .07        -.06        -.07       -.39* .22           -.32† .03 

5. Aten. Sbj.        - .72*** .00        -.09        -.38*     -.26        -.22         -.37*        -.33†      -.28 

6. Res. Norm.       - .09 .02        -.33†      -.06        -.23        -.30†        -.20        -.33†  

7. Ans. Fisiol.        - .45** .11 .22 .13        -.14 .29 .06  

8. Tipo A             - .06 .58***  -.06 .06 .17 .07  

9. Ira Estado            - .21 .36* .58*** .41** .47**  

10. Ira Rasgo           - .10 .32† .21 .16  

11. Ptos. Infrac.              - .05 .63*** .16 

12. Acc. Reales              - .05 .35*  

13. Acc. Tarea              - .38* 

14. Vel. Media                - 

Nota: Sbj.: Subjetivo; Fat.: Fatiga; Ans.: Ansiedad; Cal.: Calma; Aten.: Atención; Res. Norm.: Respeto por las Normas; Ans. Fisiol.: Ansiedad 

fisiológica autoinformada; Tipo A: Personalidad Tipo A; Ptos. Infrac.: Puntos por Infracciones; Acc.: Accidentes; Vel.: Velocidad. 

†p < .10; *p <.05; **p < .01; ***p < .001. 
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Tabla 7.3 

Comparación de ambos grupos en apreciación subjetiva de la tarea y variables 

conductuales 

           Ira Alta               Ira Baja         t                d 

       n = 13      n = 23 

             M          DT            M    DT 

 

1. Ira Subj.    1.45   0.69   1.14   0.35        1.77†  0.57 

2. Calma Subj.    2.91 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.    2.64   1.21   2.41   0.91          0.61  0.23 

5. Atención Subj.    3.82   1.08   4.41   0.50         -2.16*       -0.70 

6. Resp. Normas Subj.    3.55   1.04   4.23   0.61         -2.38*       -0.80 

7. Ira Estado  17.67 3.23 15.36   0.90          3.16**  0.97 

8. Ira Rasgo  23.42 5.35 19.35   4.89          2.27*  0.79 

9. Ans. Fisiol.                   106.55    65.38 83.65       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. Ecológica 27.00      6.28 34.50         5.94        -3.36**     -1.23 

15. Exp. Verbal Vehíc. 28.08      9.13 21.52         7.15         2.34* 0.80 

16. Exp. Física Vehíc. 12.25      3.14 10.61  0.84         2.38* 0.71 

17. Exp. con Vehículo 15.83      3.07 13.35  3.02         2.30* 0.81 

18. Exp. Desplaz. Vehíc.   4.58      2.02   3.61  1.50         1.62 0.55 

19. Exp. Adaptat. Vehíc. 34.92    10.28 37.35  8.03        -0.77          -0.26 

20. Ptos. Infracciones 23.23    14.13 18.42      10.06          1.13 0.39 

21. Vel. Inters. Cruz 78.18    27.82 76.33      24.19          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 37.87      13.03        -0.07          -0.02 

24. Vel. Recta                  133.77    41.28             94.32      33.54         3.08** 1.05 

25. Vel. Paso Peatones 36.12    12.38 34.46      15.68         0.32  0.12 

26. Vel. Curva Con Vis. 46.07    18.60 37.96        9.64         1.74† 0.55 

†p < .10; *p < .05; **p < .01. 
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Tabla 7.4 

Comparación de la tasa cardiaca (en raíces cuadradas de latidos por minuto) en 

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                 Ira Alta                        Ira Baja      

                   n= 13                  n=23              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         9.04 0.68 8.72 0.43 2.91† .10 

2. Inters. En T       8.89 0.58 8.73 0.39 0.92 .04 

3. Curva Sin Visibil. 8.84 0.84 8.71 0.46 0.24 .01 

4. Recta 8.80 0.71 8.85 0.48 0.01 .00 

5. Paso Peat. Sin Sem. 9.23 0.76 8.77 0.47 3.73† .16 

6. Curva Con Visibil. 9.13 0.80 8.69 0.50 3.02† .12 

†p < .10. 

 

 

 

Tabla 7.5 

Comparación de la tensión muscular (EMG) del músculo flexor (en log10 de 

milivoltios) en ambos grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                 Ira Alta                      Ira Baja      

                   n=13                 n=23              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         1.48 0.22 1.50 0.24 1.89 .06 

2. Inters. En T       1.50 0.23 1.53 0.21 1.14 .03 

3. Curva Sin Visibil. 1.54 0.21 1.51 0.22 3.36† .11 

4. Recta 1.48 0.26 1.46 0.23 3.65† .10 

5. Paso Peat. Sin Sem. 1.42 0.25 1.45 0.23 1.68 .05 

6. Curva Con Visibil. 1.43 0.22 1.48 0.24 1.12 .03 

†p < .10. 
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Tabla 7.6 

Comparación del volumen de pulso (en raíces cuadradas de milivoltios) en ambos 

grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo             F          η2 

                 Ira Alta                       Ira Baja      

                   n = 13                 n = 23              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         1.05 0.52 0.89 0.45 2.15 .09 

2. Inters. En T       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 0.45 0.22 .01 

5. Paso Peat. Sin Sem. 1.18 0.49 0.91 0.47 0.01 .00 

6. Curva Con Visibil. 1.22 0.62 0.94 0.50 2.42 .11 

 

 

 

Tabla 7.7 

Comparación de la respuesta de conductancia (en raíces cuadradas de siemens) en 

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                  Ira Alta                      Ira Baja      

                   n=13                 n=23              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         0.19 0.09 0.16 0.06 1.18 .03 

2. Inters. En T       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 

Comparación del nivel de conductancia (en raíces cuadradas de siemens) en ambos 

grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                 Ira Alta                       Ira Baja      

                   n=13                 n=23              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         1.61 0.55 1.62 0.61 1.83 .05 

2. Inters. En T       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 Psicofisiológicas 

Finalmente se llevaron a cabo análisis intragrupo con cada uno de los dos grupos 

formados, a fin de detectar las posibles diferencias en cuanto a la activación fisiológica 

producida por cada una de estas situaciones con respecto a la línea base. En la Tabla 7.9 

se pueden observar los resultados del ANOVA de medidas repetidas para ambos grupos 

a través de los distintos índices fisiológicos y situaciones analizadas. Tal como se puede 

observar, no se evidenciaron diferencias significativas en las medidas cardiovasculares 

(tasa cardiaca y volumen de pulso). Sin embargo, en todos los demás índices valorados 

se alcanzó significación estadística, con tamaños de efecto grandes. Más concretamente, 

los tamaños de efecto correspondientes al grupo experimental fueron mayores que los 

del grupo control en todos los casos excepto en lo relativo al EMG, que fueron iguales. 

 

De este modo, a continuación se procedió a analizar los contrastes, a fin de 

comprobar en cada caso cuáles eran las situaciones que diferían significativamente de 

los niveles basales. Comenzando por la respuesta de conductancia, en el caso del grupo 

experimental los escenarios en que se produjeron diferencias significativas o 

marginalmente significativas con respecto al nivel basal fueron las curvas sin 

visibilidad, F(1, 11) = 9.14, p = .012, η2 = .45, la recta, F(1, 11) = 4.03, p = .070, η2 = 

.27, el paso de peatones sin semáforo, F(1, 11) = 6.96, p = .023, η2 = .39 y la curva con 
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visibilidad, F(1, 11) = 10.23, p = .008, η2 = .48. En el caso del grupo control, se 

observaron diferencias en este aspecto en las curvas sin visibilidad, F(1, 23) = 11.05, p 

= .003, η2 = .33; el paso de peatones sin semáforo, F(1, 23) = 8.67, p = .007, η2 = .27, y 

la curva con visibilidad, F(1, 23) = 7.39, p = .012, η2 = .24. 

 

Con respecto al nivel de conductancia, en el caso del grupo experimental las 

diferencias fueron significativas en todos los casos: En las intersecciones en cruz, F(1, 

11) = 22.87, p = .001, η2 = .68; en las intersecciones en T, F(1, 11) = 21.00, p = .001, η2 

= .66; en las curvas sin visibilidad, F(1, 11) = 17.86, p = .001, η2 = .62; en la recta, F(1, 

11) = 17.58, p = .002, η2 = .62; en el paso de peatones sin semáforo, F(1, 11) = 18.88, p 

= .001, η2 = .63, y en las curvas con visibilidad, F(1, 11) = 15.12, p = .003, η2 = .58. De 

la misma manera, en el caso del grupo control todos los contrastes fueron significativos: 

las intersecciones en cruz, F(1, 23) = 18.67, p < .001, η2 = .45; las intersecciones en T, 

F(1, 23) = 19.49, p < .001, η2 = .46, las curvas sin visibilidad, F(1, 23) = 24.01, p < 

.001, η2 = .51, la recta, F(1, 23) = 23.98, p < .001, η2 = .51, el paso de peatones sin 

semáforo, F(1, 23) = 23.68, p < .001, η2 = .51, y las curvas con visibilidad, F(1, 23) = 

23.57, p < .001, η2 = .51. 

 

Finalmente, con respecto a la electromiografía del músculo flexor, en el caso del 

grupo experimental nuevamente todos los contrastes fueron significativamente 

diferentes. Las intersecciones en cruz, F(1, 11) = 614.70, p < .001, η2 = .98; las 

intersecciones en T, F(1, 11) = 470.71, p < .001, η2 = .98; las curvas sin visibilidad, 

F(1, 11) = 497.19, p < .001, η2 = .98; la recta, F(1, 11) = 286.48, p < .001, η2 = .96; el 

paso de peatones no semaforizado, F(1, 11) = 383.59, p < .001, η2 = .97, y las curvas 

con visibilidad, F(1, 11) = 1019.32, p < .001, η2 = .99. Igualmente, en el caso del grupo 

control todas las diferencias con respecto al criterio del nivel basal de cada índice 

fisiológico fueron significativas. Las intersecciones en cruz, F(1, 22) = 469.13, p < .001, 

η2 = .96; las intersecciones en T, F(1, 22) = 575.73, p < .001, η2 = .96; las curvas sin 

visibilidad, F(1, 22) = 453.09, p < .001, η2 = .95; la recta, F(1, 22) = 480.34, p < .001, 

η2 = .96; el paso de peatones sin semaforizar, F(1, 22) = 509.70, p < .001, η2 = .96, y las 

curvas con visibilidad, F(1, 22) = 490.91, p < .001, η2 = .96. 



 

  

Tabla 7.9 

Diferencias intra-grupo en los distintos índices fisiológicos entre nivel basal y cada uno de los seis escenarios 

 

                                              Situación                               F              η2 

              N. Base              Int. Cruz                 Int. T                Curva Sin                Recta               Paso Peat.          Curva Con            

                         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 8.87 0.82 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 8.91 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  1.26 0.47 1.18 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   0.08a 0.07 0.10a 0.12  0.08a 0.12  0.09a  0.12    4.67*  .30 

6. RC-Ct. 0.17 0.14 0.16 0.06  0.17 0.14  0.07a 0.07 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  1.60a 0.54 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  1.64a 0.60 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  1.54a 0.21 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  1.51a 0.22 1.46a 0.23  1.45a 0.23  1.48a  0.24           296.66** .93 

Nota: N. Base: Nivel Basal; Int. Cruz: Intersección en Cruz: Int. T: Intersección en T; Curva Sin: Curva Sin Visibilidad; Paso Peat.: Paso de Peatones sin  

Semaforizar; Curva Con: Curva con Visibilidad. TC: Tasa Cardiaca; VP: Volumen de Pulso; RC: Respuesta de Conductancia; NC: Nivel de Conductancia;  

EMG: Electromiografía. Ex.: Grupo Experimental; Ct.: Grupo Control. “a”: Diferencias significativas con respecto a línea base. 

*p < .01; **p < .001.
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7.5. Discusión 

El objetivo fundamental de esta investigación era comparar a conductores altamente 

propensos a experimentar ira al volante con aquellos otros que mostraban una baja 

tendencia a experimentar esta emoción. Para este fin se diseñó un estudio experimental, 

en el que los participantes completaban una tarea mediante un simulador de conducción, 

a la vez que se medía una serie de variables fisiológicas que permitían conocer el grado 

en el que el participante se activaba a lo largo de las distintas situaciones planteadas. 

Igualmente se cuantificaron variables de apreciación subjetiva durante la tarea, con 

respecto tanto a una serie de emociones y comportamientos globales, como en 

referencia a aspectos de personalidad. Finalmente, fueron consideradas variables de 

orden conductual o motor, en base tanto a la propia ejecución en la tarea como a 

aspectos de la conducción real. De este modo, fueron consideradas variables de los tres 

grandes sistemas de respuesta: fisiológico, cognitivo y conductual (Lang, 1979). 

 

En primer lugar se elaboró un estudio correlacional, a fin de averiguar las variables 

que estaban significativamente asociadas. Se introdujeron variables relativas a 

autoinformes sobre la experiencia subjetiva en base al desempeño en la tarea, 

autoinformes de personalidad general y registros de conducta objetivos, tanto del 

desempeño en el simulador como del número de accidentes que se habían sufrido en la 

vida real. Casi todos los coeficientes que alcanzaron significación tuvieron la dirección 

esperada, de modo que las variables que implicaban factores de protección (el respeto 

por las normas, la atención y la calma subjetivas) correlacionaron positivamente entre sí 

y negativamente con aquéllas que implicaban factores de riesgo, las cuales a su vez 

correlacionaron positivamente entre sí. De este modo, la ira estado, que había sido 

medida en los participantes nada más terminar la prueba experimental (pudiendo, por 

tanto, considerarse como ira desencadenada por el acto de conducir en el simulador), se 

definió como la mejor predictora de las variables conductuales valoradas, al alcanzar 

significación en todos los casos, con tamaños de efecto moderadamente fuertes. De 

hecho, explicó más varianza del número de accidentes sufridos en la vida real incluso 

que la ira general como rasgo, que obtuvo un coeficiente más bajo, aunque también 

significativo. De la misma manera, las formas desadaptativas directas de expresar la ira 

al volante (verbal, física y mediante el uso del vehículo) se vieron positivamente 

asociadas con los accidentes en la vida real, con coeficientes de fuerza moderada o alta. 

En el caso de la expresión desplazada no se observó tal efecto, probablemente porque, al 
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caracterizarse por dirigir el ataque contra un objeto diferente a aquél que causó el 

enfado (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002; Denson, et al., 2006; DeWall, Finkel, & 

Denson, 2011; Urban, 2001), la conducta no va dirigida contra los usuarios de la vía, 

sino más bien contra los acompañantes en el vehículo o incluso contra otros objetos o 

personas una vez finalizado el trayecto, quedando minimizado el riesgo que implican las 

conductas agresivas directas al volante. 

 

Seguidamente se probaron cuatro modelos de mediación, analizando el efecto 

modulador que tenía cada una de las tres variables relativas a la expresión agresiva 

directa en el vehículo y la expresión física en general entre la ira estado y el número de 

accidentes sufridos, dada su asociación significativa con el número de accidentes. Los 

resultados evidenciaron que sólo se produjo mediación parcial en el caso de las 

variables relativas a la expresión física en el vehículo y expresión de la ira mediante el 

propio vehículo, siendo en ambos casos significativo el efecto. Estos resultados pueden 

deberse al hecho de que las conductas agresivas expresadas mediante el vehículo son las 

que mayor riesgo entrañan, dado que implican comportamientos tales como circular 

muy pegado al vehículo precedente, reducir bruscamente la velocidad, deslumbrar 

intencionadamente a otro conductor, etc. (Deffenbacher, Lynch, et al., 2002). Por su 

parte, las conductas agresivas físicas son las que mayor distracción de la conducción 

pueden llegar a suponer, dado el grado de supresión de la atención del escenario vial 

que implican conductas tales como bajar la ventanilla para que el objeto de la agresión 

oiga los insultos o gritos, intentar salir del coche para establecer una pelea, o incluso el 

“volverse loco al volante”. Por tanto, la implicación en los accidentes de tráfico de las 

conductas agresivas mediante el vehículo se explicarían por el riesgo intrínseco que 

conllevan, mientras que las conductas agresivas físicas se verían implicadas por la 

distracción del acto de conducir que conllevan.  

 

Todos estos resultados, junto con el hecho de que los conductores altamente 

agresivos sufrieron más accidentes que los poco agresivos en la tarea de simulación en 

el presente estudio, apoyan la idea manifestada en diversos estudios acerca de la 

implicación de la ira y la agresión en los accidentes de tráfico (Beirness, 1993; E. B. 

Blanchard, et al., 2000; Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Delhomme & 

Villieux, 2005; Iversen & Rundmo, 2002; King & Parker, 2008; Mann, et al., 2007). 

Incluso en encuestas de opinión se ha visto que la gente percibe que las conductas 
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agresivas al volante tienen una alta repercusión en los accidentes (Alonso, Esteban, et 

al., 2002; Alonso, Sanmartín, et al., 2002). 

 

Del mismo modo, diversas variables subjetivas autoinformadas en base al 

desempeño en la tarea se perfilaron como predictoras de los accidentes reales; 

concretamente, la fatiga subjetiva, la atención que se informaba haber prestado a los 

distintos estímulos y el respeto por las normas. Esto coincide con la práctica totalidad de 

las estadísticos oficiales sobre las causas de los accidentes (DGT., 2011b), que suelen 

situar como causas más frecuentes las distracciones, de modo que las variables de este 

estudio implicadas al respecto serían la atención y la fatiga; el exceso de velocidad, y las 

infracciones, de modo que las variables al respecto implicadas en este estudio serían el 

respeto subjetivo por las normas y el número de puntos obtenidos en la tarea. Esto es 

coherente también con los resultados obtenidos, ya que la velocidad media en la tarea de 

simulación estuvo relacionada con el número de accidentes reales. Sin embargo, 

contrariamente a lo esperado en base a los estudios revisados (Cox & Taylor, 1999; 

Reimer, et al., 2006), el número de accidentes durante la tarea no estuvo asociado con el 

número de accidentes sufridos en la realidad. Una posible explicación a este hecho es el 

problema de visión periférica que presentaba el programa, lo cual, como se ha postulado 

en algunos estudios, puede tener repercusiones de cara a la validez ecológica del estudio 

(Kemeny & Panerai, 2003). No obstante, el propio programa de simulación utilizado 

contaba con un procedimiento que permitía el giro de la cámara para paliar este 

inconveniente. 

 

Por tanto, en general, los datos del estudio correlacional sostienen la idea de la gran 

implicación de las variables entroncadas en el factor humano en los accidentes de 

tráfico. De la misma forma, apoyan hasta cierto punto la validez del simulador de 

conducción utilizado para estudiar el comportamiento de las personas al volante y poder 

predecir los accidentes reales. 

 

Seguidamente se llevó a cabo el estudio de las diferencias intergrupales a través de 

las distintas variables consideradas. Por un lado, los resultados evidenciaron que el 

grupo de conductores altamente propensos a experimentar ira puntuó por encima en el 

grado de ira subjetiva informado, ira estado, ira general rasgo y en las formas de 

expresión agresiva al volante verbal, física y mediante el vehículo. Estos resultados 
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coinciden con otros estudios similares en que se comparan distintas formas de ira y 

agresión entre conductores muy y poco propensos a experimentar ira al volante (Dahlen 

& Ragan, 2004; Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Filetti, et al., 

2003; Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbacher, et al., 1996), si bien en este caso 

el resultado novedoso es la diferenciación en ira estado e ira subjetiva vivida durante la 

ejecución de la tarea, lo cual aporta nuevamente un dato a favor de la validez del 

simulador utilizado para diferenciar ambos tipos de conductores. De igual modo, la 

menor puntuación observada en el caso de los conductores altamente propensos a 

experimentar ira en las variables subjetivas autoinformadas de atención prestada durante 

la tarea y respeto por las normas coincide con estudios que proponen que las variables 

de tipo cognitivo se ven afectadas por la experiencia de la citada emoción (Bone & 

Mowen, 2006; Deffenbacher, 2003; D. Pinto, 2001).  

 

Por otro lado, se observaron diferencias significativas en la velocidad media en 

intersecciones en T, en rectas y curvas con visibilidad, de modo que los muy propensos 

al enfado puntuaron más alto. Estos resultados son coherentes con los obtenidos en 

otros estudios, en los cuales se han hallado vínculos entre ira y exceso de velocidad, 

dándose una relación positiva entre ambas variables (E. B. Blanchard, et al., 2000; 

Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Ellison-Potter, 2003; Mesken, Hagenzieker, 

Rothengatter, & de Waard, 2007b; Sullman, 2006). 

 

Igualmente se hallaron diferencias en la validez ecológica percibida del estudio, de 

manera que los poco propensos a la ira informaron haberse comportado de forma más 

similar a la realidad que los altamente propensos. Aunque no se han encontrado estudios 

en que se valore esta variable específicamente en conductores teniendo en cuenta su 

propensión a la ira, cabe hipotetizar que tal vez esta diferencia radique en un mecanismo 

de autojustificación, que llevaría a los conductores muy agresivos a creer que su 

rendimiento ha sido sensiblemente peor que en la vida real. Teniendo en cuenta que, tal 

como muestran los datos, sufren más accidentes, experimentan más ira, atienden menos 

y respetan menos las normas durante la tarea que los poco agresivos, experimentarían la 

necesidad de autoconvencerse a través de la defensa de la inadecuación de la tarea, más 

que del riesgo que asumen en su comportamiento en la misma, como causa de las 

distracciones y accidentes sufridos. Sin embargo, este aspecto deberá ser analizado en 

investigaciones sucesivas. Genéricamente, tal como se ha expuesto en el apartado 7.1, 
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se han desarrollado diversos trabajos que han mostrado la validez de los simuladores, en 

aspectos concretos como la velocidad a la que se circula, el cumplimiento de las señales 

de STOP, etc. (Reimer, et al., 2006). 

 

Finalmente, se observaron diferencias significativas en personalidad Tipo A, 

puntuando por encima los muy propensos al enfado. Esto replica los resultados de otras 

investigaciones, que han constatado la vinculación entre la ira y este estilo de 

comportamiento, caracterizado por inquietud, impaciencia, prisa, impulsividad y 

competitividad, tanto en general (Bettencourt, et al., 2006; E. B. Blanchard, et al., 2000; 

Dembroski, MacDougall, Williams, Haney, & Blumenthal, 1985; Martín, 1993) como 

específicamente en la conducción (E. B. Blanchard, et al., 2000; Miles & Johnson, 

2003). Igualmente, en un meta-análisis se observó la relación entre personalidad Tipo A 

y una mayor probabilidad de sufrir accidentes en distintos contextos (Suls & Sanders, 

1988). En el caso del estudio correlacional, no se observó asociación entre esta variable 

y los accidentes reales ni los accidentes sufridos en la tarea de simulación. Esto puede 

deberse a que, tal como se ha visto en otro meta-análisis, la personalidad Tipo A influye 

en la agresión únicamente cuando existe una provocación, no advirtiéndose ningún 

efecto en condiciones basales (Bettencourt, et al., 2006). 

 

En cuanto al estudio psicofisiológico, primeramente se comprobó que no existían 

diferencias significativas entre ambos grupos en los niveles basales de activación 

fisiológica, según los índices que fueron medidos. De este modo, el nivel de activación 

tónico en estado de reposo fue similar en ambos casos. Seguidamente se establecieron 

las comparaciones intergrupales, controlando el efecto de de los niveles basales, 

analizando las diferencias de activación fisiológica en cada uno de los seis escenarios 

identificados en la tarea. Los resultados evidenciaron diferencias marginalmente 

significativas en los índices de tasa cardiaca y tensión del músculo flexor del antebrazo, 

puntuando en todos los casos los muy propensos a la ira por encima de los poco 

propensos, aunque en situaciones diferentes. Por lo que respecta a la tasa cardiaca, que 

es el índice que mayor consistencia demuestra entre el desempeño en la realidad y en 

tareas de simulación de conducción (Reimer & Mehler, 2011), se evidenciaron 

diferencias en las intersecciones en cruz (tamaño de efecto moderado), en pasos de 

peatones sin semáforo (tamaño de efecto grande) y en curvas con visibilidad (tamaño de 

efecto moderado). En cuanto al EMG, se apreciaron diferencias marginalmente 
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significativas en curvas sin visibilidad y en rectas, ambos casos con tamaños de efecto 

moderados. De igual modo, en el índice de volumen de pulso se observó que existían 

diferencias no significativas pero con un tamaño de efecto moderado en las 

intersecciones en cruz y en curvas con visibilidad. 

 

El hecho de haberse detectado diferencias entre ambos grupos en distintos 

escenarios puede deberse a la naturaleza de dichos índices. Por parte de las diferencias 

halladas en base a la tasa cardiaca, las intersecciones en cruz y los pasos de peatones sin 

semáforo constituyen probablemente los dos tipos de diseño con mayor peligro 

potencial de cuantos se han considerado, debido a que los conductores podrían prever la 

posibilidad de que un vehículo se cruzase en su trayectoria incumpliendo la señalización 

semafórica, o que un peatón cruzase por el paso de peatones en condiciones de riesgo de 

atropello, aunque realmente cumpliese la norma que le otorga preferencia. Por tanto, en 

ambas circunstancias puede producirse una mayor carga mental que en las otras 

consideradas, lo cual es detectado bien por la tasa cardiaca (Reimer & Mehler, 2011), 

dado que cabría esperar hasta cierto punto una conducta temeraria por parte de un tercer 

usuario, más que en cualquier otro tipo de diseño de los valorados. De esta forma, estos 

resultados son coherentes con los encontrados en el Capítulo 3, en el que se vio que las 

situaciones que más ira desencadenan en los conductores son, en general, las conductas 

de riesgo de otros usuarios de la vía. Estos datos son coherentes con trabajos que 

sugieren que las medidas cardiovasculares distinguen mejor que otras a los conductores 

agresivos de los no agresivos (Galovski, et al., 2003; Galovski, et al., 2006; Malta, et 

al., 2001), debido probablemente al aumento en la tasa cardiaca que se produce al 

conducir en situaciones estresantes (Stokols & Novaco, 1981; Stokols, et al., 1978).  

 

En cuanto a las diferencias en EMG, la diferencia encontrada en activación al 

conducir por tramos rectos puede deberse a la búsqueda de sensaciones, que ha 

evidenciado su asociación con la ira al volante en otros estudios (Dahlen, et al., 2005; 

Dahlen & White, 2006; P. B. Harris & Houston, 2010). La búsqueda de sensaciones 

podría tener una especial implicación en este caso, ya que, como se ha visto en este 

mismo estudio, la recta fue el tipo de diseño en el que a mayor velocidad se circuló, 

aparte de haberse encontrado diferencias significativas de modo que los altamente 

propensos a experimentar ira condujeron a mayor velocidad. En cuanto a las diferencias 

de tensión halladas en las curvas sin visibilidad, las diferencias podrían deberse a la 
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dificultad de ejecución que presentan estos tramos frente a otros de los analizados, así 

como nuevamente a la búsqueda de sensaciones, debido al efecto cenestésico que tiene 

el hecho de circular por una curva sin visibilidad a elevada velocidad. Sin embargo, tal 

como han señalado algunos autores, parte del efecto de estas diferencias pueden 

deberse, aparte de a la ira, a otras variables, como al esfuerzo emitido ante la propia 

tarea (Boiten, 1996; van Boxtel & Jessurun, 1993), ya que las curvas sin visibilidad se 

caracterizan por la necesidad de practicar giros de más grados que en otro tipo de 

situaciones. 

 

De forma coherente con otros estudios, en este caso los índices de actividad eléctrica 

de la piel no han diferenciado entre ambos grupos en ninguna de las situaciones 

planteadas (Gallo, et al., 2000; Macedonio, et al., 2007). 

 

De este modo, de cara a futuras investigaciones, se sugiere la posibilidad de analizar 

de forma más detallada la relación entre propensión a experimentar ira, activación 

fisiológica y número de accidentes en intersecciones en cruz, curvas y rectas, y 

atropellos en pasos de peatones no semaforizados, a fin de conocer las causas de las 

diferencias entre ambos tipos de conductores. Para ello se deberán probar las hipótesis 

planteadas acerca del papel que podrían jugar variables como la búsqueda de 

sensaciones y la conducción temeraria de otros usuarios de la vía. 

 

Finalmente, se llevó a cabo un estudio intragrupo, mediante el cual se comparó a 

cada uno de los dos grupos establecidos en cuanto a las diferencias de activación ante 

cada uno de los seis tipos de diseño vial con respecto al nivel de activación basal. Los 

resultados globales evidenciaron la existencia de diferencias en los índices relativos a la 

actividad eléctrica de la piel y a la electromiografía del músculo flexor en cada uno de 

los dos grupos, no hallándose diferencias significativas en el caso de las medidas 

cardiovasculares. De la misma manera, en todos los casos, incluyendo las medidas 

cardiovasculares, los tamaños de efecto revelaron que las diferencias de activación 

durante la tarea con respecto a los niveles basales fueron mayores en el caso de los 

conductores pertenecientes al grupo de muy propensos a experimentar ira. En un estudio 

similar se observaron efectos muy parecidos, hallándose que los conductores muy 

agresivos experimentaron un mayor incremento de la activación fisiológica con respecto 

a su línea base que los poco agresivos con respecto a la suya propia (Malta, et al., 2001). 
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A este respecto, en diversos estudios se ha propuesto la relación entre ira y reactividad 

cardiovascular, observándose incrementos en situaciones provocativas con respecto a 

situaciones de calma (Ax, 1953; Uchiyama, et al., 1990; Vrana, 2007). Sin embargo, se 

ha especificado que el índice más preciso a la hora de discriminar entre estado 

emocional de ira y de calma es la presión sanguínea (M. C. Davies, et al., 2000), y 

concretamente la sistólica (Engebretson, et al., 1989; Hernández, et al., 2009; Izawa, et 

al., 2004). 

 

De esta forma, los contrastes realizados en cada uno de los grupos con el fin de 

analizar específicamente qué tipo de situaciones diferían significativamente del nivel 

basal evidenciaron un elevado nivel de equivalencia entre ambos grupos, lo que 

posiblemente refleje la existencia de una serie de necesidades metabólicas para realizar 

las distintas tareas implicadas en la conducción por distintos escenarios viales. Con 

respecto a la respuesta de conductancia, los resultados evidenciaron una reducción en 

las situaciones relativas a las curvas sin visibilidad, rectas, pasos de peatones sin 

semáforo, y curvas con visibilidad en el caso del grupo ira alta. En el grupo ira baja los 

resultados fueron iguales, excepto en el caso de las rectas, en que no hubo diferencias 

con respecto a la respuesta basal. Estos resultados aparentemente contradictorios (los 

valores medios de las respuestas ante las situaciones de la tarea son más bajos que el 

valor de la respuesta media basal) pueden deberse o bien a que el tiempo durante el que 

se tomó la línea base no fuese suficiente para que los participantes se habituasen al 

medio experimental, o bien a que el parámetro de la AED que fue medido en las 

respuestas de conductancia, que fue el valor medio de la respuesta. Tal vez hubiese sido 

más eficaz la medición de otros parámetros de este índice, como por ejemplo la latencia 

de respuesta, el tiempo de respuesta, la amplitud o el tiempo de recuperación. 

 

En el caso del nivel de conductancia, los resultados evidenciaron diferencias 

significativas en las seis situaciones valoradas, en el caso de los dos grupos, de manera 

que los niveles de conductancia medios fueron superiores que en el caso de los niveles 

basales respectivos. Al igual que en las comparaciones globales, en el caso de los 

contrastes se observó que los tamaños de efecto de las diferencias de cada situación con 

respecto al nivel basal fueron mayores en el caso del grupo de ira alta en todos los 

casos. De forma coherente con estos resultados, se ha visto que la actividad eléctrica de 

la piel es eficaz en la valoración del grado de ira (Ax, 1953), viéndose que la resistencia 
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(índice inverso a la conductancia) disminuye al provocar esta emoción (Foster, Webster, 

& Smith, 1997). En un estudio similar al presente, se evidenciaron diferencias 

muestrales, aunque no significativas, según las cuales el nivel de resistencia se reducía 

más con respecto a la línea base en el caso de los muy propensos a la ira (Malta, et al., 

2001). 

 

En cuanto al EMG del músculo flexor, igualmente se apreciaron diferencias en cada 

uno de los dos grupos entre cada una de las situaciones y la línea base respectiva. Los 

tamaños de efecto de la comparación global fueron iguales en ambos casos. En el caso 

de los contrastes, el grupo de ira alta obtuvo unos coeficientes relativos al efecto 

levemente superiores al otro grupo, teniendo en cuenta el elevado valor en todos los 

casos. Estos tamaños de efecto tan elevados se deben a que la línea base de la tensión 

del músculo flexor se estableció con el participante en estado de reposo, manteniendo el 

brazo apoyado en el reposabrazos de la silla en la que se encontraba sentado, sin realizar 

ningún esfuerzo. De este modo, es evidente que la realización de una tarea motriz en la 

que está implicada una conducta tal como el manejo de un volante produzca diferencias 

de tal magnitud en este índice en ambos grupos, ya que, como se ha visto, el EMG 

covaría con la ira, pero también con otras variables (Boiten, 1996; van Boxtel & 

Jessurun, 1993). 

 

En definitiva, los índices que mejor discriminan entre las diferencias de activación 

ante cada uno de los seis escenarios con respecto a la línea base son el nivel de 

conductancia y el EMG, si bien el primero evidencia, además, las diferencias en los 

incrementos con respecto a los niveles basales de los conductores altamente propensos a 

experimentar ira al volante.  

 

 En cuanto a las implicaciones de estos resultados, se pueden distinguir las relativas 

a la psicología clínica y las relativas a la seguridad vial. Por parte de las primeras, cabe 

remarcar las variables halladas como diferenciadoras entre conductores propensos a 

experimentar ira y conductores no propensos a su vivencia, al igual que las relacionadas 

con los accidentes de tráfico, lo cual puede ayudar a orientar el proceso diagnóstico y 

terapéutico mediante la consideración de tales variables. De especial importancia parece 

la ira estado que se vivencia tras la realización de la tarea de conducción y los resultados 

de los autoinformes de expresión de la ira físicamente y mediante el propio vehículo, 
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dado que han explicado una parte importante de la varianza del número de accidentes 

sufridos en la realidad. Esto puede constituir un apoyo a la idea de utilizar simuladores 

en el proceso clínico. Igualmente, las diferencias en activación psicofisiológica 

encontradas entre ambos grupos, tanto en el estudio intergrupo como en el intragrupo 

inciden en la importancia de llevar a cabo un entrenamiento que permita a las personas 

agresivas al volante controlar su activación fisiológica. A este respecto, se han llevado a 

cabo ensayos que han mostrado la eficacia del entrenamiento en relajación y de la 

terapia cognitiva de Beck de cara a reducir los comportamientos agresivos al volante 

(Deffenbacher, Dahlen, Lynch, Morris, & Gowensmith, 2000; Deffenbacher, Filetti, 

Lynch, Dahlen, & Oetting, 2002; Deffenbacher, Huff, et al., 2000; Deffenbacher & 

McKay, 2000; Deffenbacher, Oetting, & DiGiuseppe, 2002; Deffenbacher, et al., 1988). 

Extrapolando los resultados a otros campos de la Psicología potencialmente 

relacionados, cabría preguntarse si estas variables podrían ser consideradas en el análisis 

de otras problemáticas en que está presente la ira y la agresión, como la violencia en las 

relaciones interpersonales. A favor de este planteamiento, cabe recordar que los 

resultados obtenidos en el Capítulo 6 evidenciaban una alta equivalencia en la forma de 

expresar la ira dentro y fuera del vehículo, estando correlacionados los rasgos de ira 

general e ira al volante. Por tanto, podemos hipotetizar, de cara a futuras 

investigaciones, una elevada correspondencia entre los correlatos fisiológicos ante 

situaciones elicitadoras de ira dentro y fuera del vehículo. 

 

Por parte de las implicaciones en el ámbito de la seguridad vial, los resultados 

pueden tener repercusión en el diseño de tramos de carreteras. En primer lugar, teniendo 

en cuenta que los tipos de trazado en que mayores diferencias se han producido a nivel 

de actividad cardiovascular son las intersecciones en cruz, los pasos de peatones sin 

semáforo y las curvas con visibilidad, sería recomendable poner especial cuidado en 

suprimir distractores y en minimizar las señales en estos tramos, dado que, aparte de 

mostrar una mayor activación, los conductores altamente agresivos igualmente han 

evidenciado en general niveles menores de atención subjetiva y de respeto por las 

normas durante la tarea de conducir, con lo que el número de limitaciones debería ser el 

mínimo, a fin de evitar distracciones e incumplimientos involuntarios. Por otro lado, se 

debería analizar la propensión a exceder las limitaciones de velocidad en tramos rectos, 

en los que podría tener una especial implicación la búsqueda de sensaciones, para lo 

cual se aconseja la colocación de medidas reductoras de velocidad. Igualmente se 
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aconseja extremar las precauciones en los pasos de peatones sin semáforo, optimizando 

la visibilidad recíproca entre peatones y conductores y limitando la velocidad de los 

tramos en que se encuentran ubicados. 

 

Finalmente, este estudio cuenta con algunas limitaciones. En primer lugar, el 

tamaño muestral de los grupos analizados es pequeño, especialmente en el caso de los 

conductores altamente propensos al enfado. En este sentido, se aconseja replicar los 

resultados obtenidos en muestras mayores y más representativas de la población 

española de conductores. En segundo lugar, en la tarea de simulación no se han 

considerado algunos diseños importantes por su elevada frecuencia en ciudades y 

travesías interurbanas, como las rotondas. Del mismo modo, el estudio se ha ceñido al 

comportamiento de los conductores en ciudad, sin tener en cuenta otros tipos de 

carretera, como autopistas y travesías interurbanas, al igual que no se ha analizado el 

efecto de viajar solo o acompañado ni el modelo del vehículo conducido. Por otro lado, 

en lo relativo a los índices fisiológicos analizados, no se ha tenido en cuenta la 

temperatura corporal, que se ha visto que discrimina bien la ira de otras emociones 

(Collet, et al., 1997; Ekman, et al., 1983; R. W. Levenson, et al., 1990; Nagai, et al., 

2003). El motivo por el que no se ha valorado radica en la similitud de los correlatos 

con respecto a la emoción denominada sorpresa (Collet, et al., 1997). Finalmente, en la 

valoración de los accidentes sufridos en la realidad no se ha tenido en cuenta el tipo de 

accidente ni las causas atribuidas, aunque esto se ha debido nuevamente al reducido 

tamaño muestral con el que se ha trabajado, dada la complejidad del estudio. Sin 

embargo, debería tenerse en cuenta de cara a futuras investigaciones. 

 

7.6. Conclusiones 

A continuación se indican las hipótesis y su cumplimiento o incumplimiento. 

 

- Las variables objetivas y subjetivas valoradas a partir del desempeño en la tarea 

explicarán parte de la varianza del número de accidentes de tráfico sufridos en la 

realidad. PARCIALMENTE ACEPTADA. Han mostrado tal efecto la ira estado, la 

atención subjetiva en la tarea, el respeto percibido de las normas, la fatiga subjetiva, 

la expresión física y mediante el vehículo de la ira y la velocidad media en la tarea.  
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- Un mayor número de accidentes de tráfico en la vida real hasta el momento de 

realizar el experimento en el grupo de los altamente propensos a experimentar ira al 

volante (Hipótesis conductual. Objetiva). RECHAZADA. No hubo diferencias 

significativas. 

 

- Una mayor activación subjetiva ante la tarea en general, puntuando más alto el 

grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, atención y respeto por las normas 

percibido, y más bajo en calma (Hipótesis emocional. Subjetiva). 

PARCIALMENTE ACEPTADA. Hubo diferencias en la dirección esperada en ira, 

atención y respeto por las normas. 

 

- Una puntuación superior en el grupo experimental en medidas de personalidad Tipo 

A y en las tres dimensiones asociadas: Prisa e impaciencia, Comportamiento duro y 

competitivo e Implicación en el trabajo (Hipótesis de personalidad. Subjetiva). 

PARCIALMENTE ACEPTADA. Hubo diferencias en la dirección esperada sólo en 

personalidad Tipo A, pero no en ninguna de las tres dimensiones asociadas. 

 

- Una puntuación superior en el grupo experimental en ansiedad fisiológica 

autoinformada (Hipótesis emocional. Subjetiva). RECHAZADA. Las puntuaciones 

fueron equivalentes, aunque muestralmente puntuó más alto el grupo compuesto 

por conductores altamente propensos a experimentar ira. 

 

- Un mayor número de accidentes y una mayor velocidad en el grupo de conductores 

muy propensos a experimentar ira ante distintos tipos de diseño vial analizados: 

Intersecciones en Cruz, Intersecciones en T, Curvas sin Visibilidad, Rectas, Pasos 

de Peatones Sin Semaforizar y Curvas con Visibilidad. (Hipótesis conductual. 

Objetiva). PARCIALMENTE ACEPTADA. Se observó un mayor número de 

accidentes y una velocidad media superior en intersecciones en T, en rectas y en 

curvas con visibilidad.  

 

- Una mayor activación vegetativa (involuntaria) y somática (voluntaria) en el grupo 

experimental ante los distintos elementos viales señalados con respecto al grupo 

control (Hipótesis psicofisiológica intergrupo. Objetiva). PARCIALMENTE 
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ACEPTADA. Se evidenciaron diferencias en la dirección hipotetizada en algunas 

comparaciones en tasa cardiaca y EMG. 

 

- Una diferencia mayor en el grupo experimental que en el grupo control entre la 

activación vegetativa (involuntaria) y somática (voluntaria) ante los distintos 

elementos viales señalados con respecto a la línea base de cada grupo en cuestión 

(Hipótesis psicofisiológica intragrupo. Objetiva). PARCIALMENTE ACEPTADA. 

Únicamente en el caso del EMG (activación voluntaria) las diferencias fueron 

equivalentes en ambos grupos. 
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Capítulo 8. Eficacia de las Campañas Televisivas de la DGT en la Prevención de 

Accidentes, Infracciones y Conductas Agresivas. 

 

8.1. Justificación 

Debido a los grandes costes económicos y sociales que suponen los accidentes de 

tráfico, las instituciones públicas han desarrollado una serie de medidas con la intención 

de reducirlos en número y en gravedad, esforzándose por minimizar sus consecuencias. 

Para ello, tradicionalmente se han aplicado diversas medidas, dependientes de una o 

varias de las tres áreas de trabajo conocidas en seguridad vial: la Ingeniería, encargada 

principalmente de la telemática y ergonomía de los vehículos y del diseño de los 

aspectos viales; el Control, dentro del cual se situarían las medidas legales, y la 

Educación, que engloba las campañas de concienciación, entre otros aspectos (Díaz & 

Herborn, 2003). Por lo que respecta a la Educación, una de las medidas más utilizadas a 

nivel internacional son las campañas llevadas a cabo a través de los medios de 

comunicación, orientadas en todos los casos a reducir comportamientos de riesgo. Las 

campañas de seguridad vial se definen como propuestas orientadas a informar, persuadir 

y motivar a una población o subgrupo de la población a cambiar sus actitudes y/o 

conductas para mejorar la seguridad vial utilizando comunicaciones organizadas a 

través de canales específicos, dentro de un periodo de tiempo dado, a menudo 

complementado por otras actividades promotoras de seguridad, como la educación, la 

legislación, etc. (Delhomme, De Dobbeleer, Forward, & Simoes, 2009). Partiendo de 

esta premisa, se ha observado que realmente pocas campañas son evaluadas en cuanto a 

su eficacia (Phillips, Ulleberg, & Vaa, 2011), por lo que se evidencia la necesidad de 

analizar la validez de estos procedimientos y verificar el efecto que tienen en los 

conductores, dado el elevado coste que suponen para las administraciones de las que 

dependen.  

 

Desde un punto de vista general se ha visto, analizando los accidentes producidos 

entre 1983 y 1993 en Victoria y en Melbourne (Australia), que las campañas televisivas 

implicaban una reducción de los accidentes graves, aunque el efecto se atenuaba con el 

tiempo (Fry, 1996). Esta progresiva disminución puede deberse a dos causas. En primer 

lugar, es posible que a través del tiempo que dura una campaña se produzca 

progresivamente un efecto de habituación a la misma. En segundo lugar, el hecho de 

que en los medios de comunicación se proyecten mensajes que promuevan 
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comportamientos contrarios a los que se defienden en estas campañas, tales como la 

asunción de riesgos, el dominio, la velocidad, etc. puede disminuir gravemente el efecto 

pretendido por aquéllas (Carbonell-Vayá, Tejero-Gimeno, & González-Solaz, 1995). 

Precisamente estos mismos autores observaron que las campañas de televisión en 

materia de seguridad vial sólo cambian el comportamiento vial en una proporción muy 

reducida de usuarios, demostrándose más eficaces cuando apoyan explícitamente una 

ley de tráfico específica o el control policial. De este modo, raramente llegan a 

modificar las creencias con respecto al tema concerniente. 

 

Más concretamente, se han llevado a cabo estudios desde distintos enfoques, 

proponiendo el objeto al que debían dirigirse estas campañas. Así, hay estudios que han 

recomendado su dedicación a conductores propensos al sueño y a la evitación de 

conducir en estado de privación de esta función básica, incluso en viajes cortos, al 

haberse comprobado que la fatiga y la somnolencia incrementan el riesgo de accidentes 

(Gnardellis, Tzamalouka, Papadakaki, & Chliaoutakis, 2008; Philip, et al., 2005). En 

otros casos se ha aconsejado enfocarlos a reducir el uso del móvil al conducir, 

igualmente por su implicación en las distracciones y en los accidentes (Rozario, Lewis, 

& White, 2010), mientras otros estudios han recomendado poner énfasis en aspectos 

relacionados con el conocimiento de los peligros implicados, la mejora de la percepción 

del riesgo al desempeñar esta actividad, el autoconocimiento del propio conductor y el 

desarrollo de actitudes responsables (Díaz & Herborn, 2003). En resumen, el fin de este 

tipo de campañas es siempre reducir la vulnerabilidad individual de los conductores a 

sufrir accidentes de tráfico, mediante la minimización de los riesgos latentes (Levine & 

Perkins, 1997). 

 

Se ha visto que las campañas pueden tener un efecto en distintos planos: ayudar al 

conductor a darse cuenta de una o varias conductas problemáticas; aumentar la 

información que se tiene sobre el tema tratado; ayudar en la formación de creencias, 

sobre todo en materia de riesgo y seguridad; hacer sobresalir un tema que implica 

peligro para la conducción; estimular influencias interpersonales de los profesionales de 

la seguridad vial, como por ejemplo agentes de la autoridad, y reforzar creencias 

positivas ya existentes (Elliot, 1989). Para conseguir estos objetivos, una campaña ha de 

cumplir cinco requisitos: centrarse en crear conciencia de seguridad vial; potenciar 

motivos de seguridad; aumentar la presión social sobre los conductores que se 
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comportan arriesgadamente y mantener la regularidad en el análisis de la población a 

quien va dirigida la campaña (Díaz & Herborn, 2003). Además de esto, otros aspectos 

que mejoran la eficacia de una campaña son dirigirla hacia el no consumo de alcohol 

(puesto que se ha visto que es el tema en que mayor cambio comportamental se 

produce), identificar correctamente la población diana a la que va dirigido (por ejemplo, 

conductores noveles o conductores de edades avanzadas), el uso de un estilo 

comunicativo personal y la combinación de argumentación racional y emocional 

(Phillips, et al., 2011). 

 

Por otro lado, se han llevado a cabo tres meta-análisis para comprobar los efectos 

de las campañas sobre los accidentes de tráfico. En el primero de ellos se analizaron los 

efectos de 13 estudios, concluyéndose que las campañas reducen el número de 

accidentes entre un 0% y un 49%, dependiendo del tipo de campaña y del tipo accidente 

considerado (Elvik & Vaa, 2004). En el segundo de ellos se analizaron 72 efectos de 35 

estudios, viéndose que las campañas se asociaban con una reducción general del 9% de 

los accidentes durante el periodo de tiempo en que las campañas se realizaban, mientras 

que el efecto crecía hasta el 15% una vez que éstas habían finalizado. Igualmente se 

encontró una alta variación en el efecto de las distintas campañas, probablemente por las 

diferencias de los comportamientos a cuya modificación van dirigidos (Delhomme, et 

al., 1999). Finalmente, en el tercer meta-análisis, el más reciente de todos ellos, se 

analizaron 67 estudios, provenientes de 12 países diferentes, que habían sido realizados 

entre 1975 y 2007. El efecto medio encontrado fue de una reducción del 9% de 

accidentes, con un intervalo de confianza del 95% según el cual la disminución oscilaría 

entre el 6% y el 12%. Las campañas que mayor reducción de los accidentes consiguen, 

según este estudio, son las relacionadas con el alcohol y la conducción (en este meta-

análisis se consideraron 41 tamaños de efecto de eficacia de campañas con este fin), que 

reducían los accidentes un 18% de promedio, mientras que las menos eficaces son las 

que van orientadas a la moderación de la velocidad (se consideraron 26 tamaños de 

efecto al respecto), que apenas reducían un 4% el número de accidentes (Phillips, et al., 

2011). Sin embargo, en contraposición al resultado obtenido en este meta-análisis 

favorable a las campañas dirigidas a reducir el consumo de alcohol, en un trabajo 

llevado a cabo en Francia se ha visto que la mortalidad en accidentes de tráfico por esta 

causa es muy alta, a pesar de las numerosas campañas que se realizan al respecto (Facy 

& Rabaud, 2006). 
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En otro estudio, en el cual se analizaba la eficacia de una campaña orientada a la 

moderación de la velocidad que había sido diseñada de acuerdo con los principios de la 

Teoría de la Conducta Planificada, se vio que tenía una influencia significativa sobre las 

creencias acerca de las consecuencias de circular con exceso de velocidad. Sin embrago, 

no hubo evidencia de que la campaña tuviese efecto en las creencias subjetivas sobre las 

normas ni en el cambio de comportamiento, según los autoinformes registrados (Stead, 

Tagg, MacKintosh, & Eadie, 2005). La explicación puede ser que la percepción 

subjetiva de las normas y la conducta percibida son menos susceptibles de cambiar que 

las actitudes, dado que en ellas tienen que ver claves tanto internas como externas 

(Manstead, 1991).   

 

Otro aspecto clave puede ser la base sobre la que se realiza una campaña. 

Fundamentalmente existen dos tipos de argumentos en base a los cuales elaborar estos 

procedimientos, los racionales y los emocionales. Los racionales se basan en la 

presentación de datos estadísticos y hechos objetivos sobre las causas y consecuencias 

de los accidentes de tráfico, mientras que en los emocionales prima la aparición de 

mensajes impactantes, bien en sentido positivo (humor, simpatía, etc.), bien en sentido 

negativo (culpabilidad, miedo, etc.). Al parecer, la eficacia de los mensajes racionales 

mejora si a éstos se le incluyen mensajes emocionales (Elliot, 1993; Phillips, et al., 

2011; Ulleberg, et al., 2009). Sin embargo, existen pocos estudios que analicen los 

efectos de campañas puramente emocionales (Phillips, et al., 2011), aunque en algunos 

de ellos se ha visto que pueden ser efectivos para generar concienciación sobre los 

problemas tratados (Donovan, Jalleh, & Henley, 1999; Harrison & Senserrick, 2000). A 

pesar de esto, se ha observado un riesgo importante en este tipo de campañas, y es que 

dada la aversión que transmiten los que evocan emociones negativas, principalmente el 

miedo, pueden desencadenar respuestas defensivas, que podrían motivar conductas de 

escape en los espectadores. Además, se ha visto que en ocasiones estas campañas son 

juzgadas por los espectadores como poco realistas o irrelevantes para uno mismo 

(Blumberg, 2000). De forma similar, los mensajes emocionales positivos 

(principalmente el humor) parecen tener una eficacia muy limitada (Ulleberg, et al., 

2009). La mayoría de las campañas de seguridad vial llevadas a cabo en España, bajo la 

autoría de la Dirección General de Tráfico, son de tipo puramente emocional. 
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Una de las razones que se han ofrecido para explicar la escasa eficacia que en 

general tienen las campañas proyectadas en los medios de comunicación (especialmente 

las de contenido únicamente emocional), es el hecho de que el público que las observa 

lo hace a una hora y en un contexto muy diferentes del que se ve implicado, que en este 

caso es la carretera y la conducción de un vehículo. Además, la mera exposición no es 

suficiente para garantizar que los destinatarios atenderán y procesarán adecuadamente el 

mensaje, lo cual es imprescindible para que se produzca el cambio de conducta (Petty, 

Priester, Briñol, Bryant, & Zillmann, 2002). Para controlar estos efectos, en el presente 

estudio los participantes observarán el vídeo correspondiente en el mismo contexto en 

que practicarán la conducción simulada (variable contexto) y justo antes de llevar a 

cabo la tarea (variable tiempo); además, se les indicará expresamente que observen 

atentamente el vídeo correspondiente (variable atención). 

 

8.2. Hipótesis 

La visualización por parte del grupo experimental de un vídeo de una campaña 

televisiva de la Dirección General de Tráfico del Gobierno de España (en adelante, 

DGT) orientado a evitar la prisa y el exceso de velocidad, provocará una conducción 

más segura que la visualización de un vídeo neutral (grupo control) relacionado con el 

tráfico, lo cual en la tarea de simulación o a raíz de ésta se traducirá en: 

 

- Un menor número de accidentes y una menor velocidad en el grupo experimental 

ante distintos tipos de diseño vial analizados: Intersecciones en Cruz, Intersecciones 

en T, Curvas sin Visibilidad, Rectas, Pasos de Peatones Sin Semaforizar y Curvas 

con Visibilidad. (Hipótesis conductual. Objetiva) 

- Una mayor activación subjetiva ante la tarea en general, puntuando más alto el 

grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, atención y respeto por las normas 

percibido, y más bajo en calma (hipótesis emocional. Subjetiva) 

- Una mayor activación fisiológica en el grupo experimental ante los distintos 

elementos viales señalados con respecto al grupo control (Hipótesis psicofisiológica 

intergrupo. Objetiva) 

- Una diferencia mayor entre la activación fisiológica ante los distintos elementos 

viales señalados y la línea base en el grupo experimental que en el grupo control 

(Hipótesis psicofisiológica intragrupo. Objetiva) 
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8.3. Método 

 

8.3.1. Participantes 

En el estudio tomaron parte 36 personas voluntarias, todas ellas de la Universidad 

de Deusto, que fueron aleatoriamente asignadas a uno de los dos grupos constituidos, 

(Grupo experimental que vio dos vídeos de la DGT antes de la prueba de simulación de 

conducción, y Grupo control, que vio un vídeo neutral. Para más detalles, ver 

Procedimiento). El Grupo experimental estuvo compuesto por 8 hombres (44.4%) y 10 

mujeres (55.6%). El 72% no había sufrido ningún accidente de tráfico como conductor 

mientras que el 16.7% había sufrido 1 y el 11.1%, 2 accidentes. Finalmente, el 94.4% 

estaba en posesión del 100% de los puntos del carné que le correspondían (8 hasta el 

tercer año, y 12 a partir de tal momento si hasta entonces no se ha perdido ninguno). El 

Grupo control estuvo formado por 2 hombres (11,1%) y 16 mujeres (88.9%). El 72.2% 

no había sufrido ningún accidente de tráfico como conductor, mientras que el 22.2% 

había sufrido 1 accidente. Finalmente, el 94.4% estaba en posesión del 100% de los 

puntos de carné que le correspondían. En la Tabla 8.1 se detallan otros estadísticos 

descriptivos de cada uno de los grupos, así como las comparaciones en los mismos. El 

único requisito para participar fue estar en posesión del permiso de conducción B1. 

 

8.3.2. Instrumentos Autoinformados 

Los datos de consistencia interna (α de Cronbach) de los que se informa para cada 

cuestionario han sido obtenidos a partir de la muestra estudiada. 

 

Driving Anger Scale (DAS). Se aplicó la versión breve adaptada al español (Herrero-

Fernández, 2011a), que es una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 5 = 

Muchísimo) compuesta por 14 ítems que valoran el grado de ira que se experimenta en 

el contexto de la conducción, a través de una serie de situaciones que se aglutinan en 

tres factores: Ira ante Progreso Impedido, Ira ante Conducción Arriesgada de Otro 

Conductor, e Ira ante Ofensa Directa. Los tres factores pueden integrarse en un índice 

global (α = .52), que es la puntuación que se tendrá en cuenta en los análisis posteriores. 

State Trait Anger Expression Inventory (STAXI-2): Se utilizó la versión española del 

STAXI-2 (Miguel-Tobal, et al., 2001), siendo aplicados los ítems correspondientes al 
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factor Ira Estado (α = .76). El estilo de respuesta se basa en una escala tipo Likert de 4 

puntos (1 = Casi Nunca;  4 = Casi Siempre). 

 

Valoración Subjetiva de la Validez Ecológica y de la Experiencia Emocional. Se 

elaboró un cuestionario auto-informado ad hoc, compuesto por 9 ítems que se 

respondían mediante una escala tipo Likert de 5 puntos (1 = Nada; 5 = Mucho), con el 

fin de que cada participante valorara la similitud tanto a nivel de las emociones 

experimentadas como en lo relativo al comportamiento expresado durante la tarea de 

simulación, en comparación con su funcionalidad en estos aspectos durante la 

conducción de su vehículo en la vida real. De este modo, se concibió como una medida 

subjetiva de la validez ecológica de la prueba. Este instrumento mostró una aceptable 

consistencia interna (α = .78). Igualmente se administraron 5 ítems, independientes 

entre sí y bajo el mismo formato de respuesta, que valoraban respectivamente la 

experiencia concreta de fatiga, ansiedad, enfado, calma, atención y respeto por las 

normas que percibía el participante de su ejecución de la tarea. Tanto la escala anterior 

como estos cinco ítems pueden observarse en el Anexo. 

 

8.3.3. Aparatos 

La tarea experimental de simulación con la recogida simultánea de datos fisiológicos 

se llevó a cabo en una cámara de Faraday. Para la realización del estudio se utilizó un 

polígrafo modelo MP150, de la empresa Biopac Systems, Inc., con el cual se registraron 

todas las medidas fisiológicas. Para el registro de las variables cardiovasculares se 

utilizó un fotopletismógrafo de transparencia, para los índices de actividad eléctrica de 

la piel se utilizaron electrodos de plata, a los cuales se aplicaba pasta electrolítica a la 

hora de tomar los registros, y para la electromiografía del músculo flexor se utilizaron 

electrodos desechables de disco, a razón de tres por cada participante: uno de polo 

positivo, otro de polo negativo, y un tercero de referencia. Estas señales eran 

evidenciadas en un ordenador portátil marca Samsung, con un procesador Intel de 2.24 

GHz y 4 Gb de RAM, por medio del programa informático Acqknowledge 4.0. Por otro 

lado, para la presentación de los vídeos y la posterior realización de la tarea se utilizó un 

ordenador de sobremesa marca Dell, con un procesador de 2.00 GHz y 2 Gb de RAM, 

al cual se habían conectado los altavoces (marca Dell) y el cuadro de mandos (volante, 

cambio de marchas y pedales) de la marca Logitech, modelo MOMO. En este mismo 

ordenador se ejecutaba el programa de simulación de conducción 3D Driving School. 
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8.3.4. Procedimiento 

En primer lugar, los participantes completaron el DAS, de tal modo que aquéllos que 

obtuvieron una puntuación entre los percentiles 25 y 75 se consideraron aptos para 

tomar parte en el estudio. De esta forma, se controlaba el efecto del rasgo ira en la 

conducción, al seleccionarse únicamente a aquéllos que puntuaron en el segundo y 

tercer cuartil, según los baremos de la adaptación española anteriormente comentada. 

Para la cumplimentación de este primer cuestionario se les situaba ya en la cámara de 

Faraday delante de los mandos del simulador, aunque con la pantalla y los altavoces 

apagados, a fin de comenzasen a habituarse al medio experimental. Una vez completado 

este autoinforme, se les colocaban los sensores y se tomaba la línea base de todas las 

medidas fisiológicas durante 3 minutos, estando ellos cómodamente sentados y en 

ausencia de estimulación. Una vez tomada la línea base, se les proyectaba el vídeo 

relativo al grupo al que estuvieran asignados, sin ser recogidos datos fisiológicos. A este 

respecto, la aleatorización se llevó a cabo por medio del establecimiento de una lista de 

números 1 y 2 con el programa SPSS, con la condición de que hubiese 18 de cada uno 

de ellos. Así, los participantes eran asignados en función del orden en el que iban 

llegando a realizar el estudio, siendo incluidos en el grupo que les tocase.  Al grupo 

experimental se le mostraron dos vídeos seguidos de la DGT, de un minuto y medio de 

duración total, en los cuales se transmitía la idea de que la prisa, traducida en exceso de 

velocidad y de comportamiento arriesgado, desembocaba en un grave accidente. En 

ambos se incluían imágenes explícitas de los accidentados tras la colisión. Por su parte, 

al grupo control se le expuso un vídeo neutro, de duración similar a los dos de la DGT, 

en el cual se apreciaba un vehículo eléctrico que era probado por una carretera sin 

vehículos, siendo conducido correctamente. 

 

Una vez concluido el vídeo, se explicaba al participante el funcionamiento del cuadro 

de mandos del simulador (volante, botones del volante necesarios, cambio de marchas y 

pedales), y seguidamente se le presentaba un escenario cerrado con conos en la parte 

central para que practicase libremente la conducción, a fin de habituarse a los mandos. 

Dicho escenario puede verse en la Figura 8.1. Cuando el participante informaba que 

consideraba suficiente la práctica, se daba paso al escenario principal. En la Figura 8.2 

se observa la pantalla desde el punto que comienza el participante. Tal como se puede 

apreciar, se eligió un punto en el que comenzaba con semáforo en rojo, a fin de facilitar 
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en los análisis el registro del tiempo de duración del escenario y la sincronización del 

vídeo de la tarea con el registro fisiológico. 

 

 

 

                    Fig. 8.1. Escenario de prueba previo al escenario experimental. 

 

 

Justo antes de dar comienzo al ensayo, se le explicaba al participante que se 

proporcionaría la información verbalmente en relación con la dirección a tomar en cada 

intersección, y se le requería que condujese imaginándose que se encontraba en su 

vehículo personal camino de su trabajo y de forma similar a como lo hacía 

habitualmente. Seguidamente se iniciaba el registro fisiológico y se la daba comienzo al 

ensayo. La distancia total desde el punto de partida hasta el punto de llegada era de 1.53 

Kilómetros, todos ellos en ciudad, durante los cuales el participante circulaba a través 

de 14 puntos en los cuales fue dividida la tarea de simulación, en base al tipo de diseño 

vial. Estos 14 puntos se reducían a seis tipos de diseño: Cinco intersecciones en cruz 

semaforizadas, tres intersecciones en T, tres curvas sin visibilidad, una recta larga, un 

paso de peatones no semaforizado y una curva con visibilidad.  

 

Por último, nada más finalizar la tarea de simulación, el participante completaba las 

medidas autoinformadas que se referían al estado de ánimo del momento (ira estado y 

cuestionarios ad hoc de valoración subjetiva de la validez ecológica y de la experiencia 
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emocional), mientras que el resto de cuestionarios, orientados a la medición de variables 

generales y estables en el tiempo, los completaba el participante fuera del laboratorio. 

 

En cuanto a las variables fisiológicas, fueron medidas cinco, siendo colocados todos 

los sensores en el brazo derecho. En primer lugar, se midió la tensión del músculo 

flexor del antebrazo mediante electromiografía (medida en milivoltios), a fin de 

cuantificar la intensidad con la que el participante agarraba el volante y presionaba el 

cambio de marchas. Ésta es una de las zonas del cuerpo más indicadas para tomar esta 

medida (Cacioppo, et al., 1990). 

 

 

 

        Fig. 8.2. Punto inicial del escenario experimental. 

 

 

En estudios sobre ira y agresión se suelen colocar los electrodos del EMG en el 

frontalis (Dimberg, 1988; Malta, et al., 2001; Stemmler, et al., 2007); sin embargo, dado 

que en este caso la tarea era manipulativa, se optó por esta colocación. Para ello se 

colocaron tres electrodos, dos de potencial alineados sobre el propio músculo flexor, 

que era localizado por el método de palpación, y uno de referencia. Los dos electrodos 

de potencial se colocaron con unos 3 cm de separación, dado que en este caso interesaba 

conocer un nivel general de activación muscular, en vez de la tensión de una zona 

concreta (Stern, et al., 2001). El tercero, de referencia, se ubicó a unos 5 cm de la 
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muñeca. En cuanto al ajuste de los filtros de paso de banda, el de paso alto fue ajustado 

en 1 Hz, mientras que el filtro de paso bajo se colocó en 5 KHz. Para las medidas 

cardiovasculares tomadas (tasa cardiaca, que representa el número medio de latidos por 

minuto, y volumen de pulso, medido en milivoltios, que representa la cantidad de 

sangre que emite el corazón en cada latido), el fotopletismógrafo se colocó en la 

primera falange del dedo índice derecho. Con respecto a los filtros de paso de banda, el 

filtro de paso alto se colocó en 0.5 Hz, y el filtro de paso bajo, en 3 Hz. Finalmente, 

para las medidas de actividad eléctrica de la piel (respuesta de conductancia y nivel de 

conductancia, medidas en microsiemens), los electrodos de copa se colocaron en la 

primera falange de los dedos corazón y anular derechos. En referencia a los filtros de 

paso de banda, el filtro de paso alto se ajustó 0.5 Hz, a la vez que el filtro de paso bajo 

se colocó en 1 Hz. 

 

Finalmente, para dividir el registro poligráfico en base a los catorce escenarios de los 

que se compone la tarea, a fin de analizar la activación en cada uno de ellos y en cada 

uno de los seis tipos de diseño vial establecidos, se procedió a sincronizar ambas por 

medio del programa The Observer XT 8.0. De esta manera, se obtuvieron los tiempos 

exactos en que cada escenario comenzaba y finalizaba.  

 

8.3.5. Análisis de Datos 

De cara al análisis de datos, primeramente se procedió a transformar el registro 

directo del EMG, mediante raíces cuadradas, y el registro relativo a la actividad 

eléctrica de la piel, obteniendo por un lado una gráfica para la actividad tónica, en el que 

se analizaría el nivel de conductancia, y otra gráfica para la actividad fásica, en la que se 

analizaría la respuesta de conductancia. Seguidamente, tras segmentar el registro de la 

forma comentada en el anterior apartado, se sumaron las puntuaciones de cada índice 

fisiológico relativo a cada uno de los 14 escenarios identificados, calculándose 

posteriormente el valor promedio de cada uno de dichos índices de cada uno de los seis 

tipos de diseño vial anteriormente citados. Después de esto, todas las puntuaciones de 

los índices de cada situación fueron transformadas, debido a la asimetría positiva que 

presentaban las distribuciones, a fin de poder utilizar en los análisis estadísticos pruebas 

paramétricas. En todos los casos se aplicó la transformación por raíces cuadradas, 

excepto en el caso del índice de electromiografía, que fue transformada mediante 
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logaritmos de base 10 debido a que la asimetría era mayor que en los otros índices 

considerados. 

 

Seguidamente se establecieron las comparaciones entre los dos grupos en las 

distintas variables demográficas y en las variables relativas a la activación fisiológica 

basal, utilizándose las pruebas t-Student para muestras independientes para las variables 

continuas, χ2 para las variables nominales, y U de Mann-Whitney para las variables 

ordinales. Seguidamente se calcularon las correlaciones entre todas las variables por 

medio del coeficiente de correlación producto-momento de Pearson. Después se 

procedió al estudio de las diferencias intergrupales en cuanto a las variables 

conductuales de respuestas durante la tarea y emocionales autoinformadas, para lo cual 

se utilizó la prueba t-Student para muestras independientes, así como las diferencias en 

cada una de las variables fisiológicas relativas a cada uno de los escenarios, para lo cual 

se utilizó la prueba de Análisis de Covarianza Univariado (ANCOVA), a razón de una 

prueba por cada índice fisiológico y escenario. No se utilizaron pruebas multivariadas 

debido al reducido tamaño muestral de los grupos. Por otro lado, se analizaron las 

diferencias intragrupales en cada variable fisiológica, comparando la respuesta ante 

cada uno de los escenarios con la línea base. Para esto se utilizó la prueba de Análisis de 

Varianza de Medidas Repetidas, junto con el contraste simple para analizar las 

diferencias de activación entre los niveles basales y los distintos escenarios. En la 

mayoría de los casos el test de Mauchly indicó el incumplimiento del principio de 

esfericidad, siendo aplicada la corrección de grados de libertad de Greenhouse-Geisser 

para calcular el estadístico F, su significación y su tamaño del efecto. 

 

Tanto en los análisis intergrupales como intragrupales se calcularon la significación 

estadística y el tamaño del efecto (d de Cohen para las pruebas t-Student, η2 para las 

distintas pruebas de ANOVA y ANCOVA y r para la prueba no paramétrica de Mann-

Whitney), que fueron interpretados según el criterio de Cohen: En el caso de la d, 

valores de hasta .20 se consideran pequeños; entre .20 y .50, moderados, y a partir de 

.80, grandes. En el caso de la η2, valores entre .01 y .05 se consideran pequeños; entre 

.05 y .14 moderados, y por encima de .14 grandes. En el caso de la r, valores de .10 son 

considerados pequeños, de .30 moderados y de .50 o más, altos (Cohen, 1992). El 

tamaño del efecto tiene la ventaja sobre la significación estadística de no depender del 
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tamaño muestral, por lo que en este caso será especialmente considerado, al trabajar con 

una muestra reducida. 

 

8.4. Resultados 

Comparación entre Variables Demográficas y Activación Fisiológica Basal 

Primeramente se comparó a los dos grupos establecidos en las variables 

sociodemográficas y basales que habían sido medidas. Tal como se puede apreciar en la 

Tabla 8.1, ambos grupos fueron equivalentes en todas ellas, con la excepción de la 

variable sexo, de modo que el número de mujeres en el grupo control fue superior al del 

grupo experimental χ2(1) = 4.99, p = .023. Sin embargo, sí que hubo equivalencia en 

número de accidentes sufridos hasta la fecha, U = 142.50, p = .732, y en porcentaje de 

puntos de carné, U = 144500.97, p = .782. 

 

Diferencias Intergrupo en Variables Subjetivas y Conductuales 

A continuación se analizaron las diferencias entre ambos grupos en cada una de las 

variables de apreciación subjetiva de la tarea y conductuales valoradas. Las primeras 

incluyen la experiencia subjetiva durante la realización de la tarea en una serie de 

factores, la validez ecológica percibida de la misma y así el grado de ira estado al 

término de la tarea experimental, mientras que las segundas comprenden la velocidad 

media en cada uno de los seis escenarios identificados; los puntos obtenidos en la tarea 

por las infracciones cometidas, según el sistema de puntuación empleado por el propio 

software, y el número de accidentes sucedidos en la misma tarea. Los resultados de las 

comparaciones de las variables cuantitativas se detallan en la Tabla 8.2. Tal como se 

puede observar, únicamente se apreciaron diferencias estadísticamente significativas en 

ira, calma y ansiedad subjetivamente percibidas durante la ejecución de la tarea, siendo 

todos los tamaños de efecto de fuerza moderada. Por otro lado, aunque no se alcanzó la 

significación estadística, el grupo que vio el vídeo de la DGT puntuó en ira estado por 

encima del grupo que vio el vídeo neutro, con un tamaño de efecto moderado. Con 

respecto al número de accidentes sufridos en la tarea de simulación, se apreció un efecto 

significativo de magnitud relativamente alta, de modo que los participantes que habían 

visto los vídeos de la DGT tuvieron más accidentes que aquéllos que habían visto el 

vídeo neutro, U = 63.00, p = .002, r = .52. 
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Tabla 8.1 

Estadísticos descriptivos y comparación entre ambos grupos 

            V. DGT                 V. Neutro            t 

    n = 18          n = 18 

         M          DT      M       DT 

Edad 24.06 4.51 23.28 3.61 0.57ns 

Días Conduce   3.29 1.96   3.83 2.46       -0.72ns 

Años Carné   4.76 4.52   3.56 2.09 1.03ns 

Frec. Videojuegos   0.44 1.15   0.06 0.24 1.35ns 

Ira Conducción 40.44 6.21 41.44 3.01       -0.62ns 

Basal TC   9.20      1.11   9.02 0.76 0.50ns 

Basal VP   0.89 0.49   0.91 0.60       -0.06ns 

Basal RC   0.41 0.26   0.57 0.27       -1.85ns 

Basal NC   1.26 0.31   1.30 0.42       -0.33ns 

Basal EMG   1.44 0.27   1.43 0.15        0.08ns 

Nota: Días Conduce: Días por semana que conduce;  Frec. Videojuegos: 

Nº de veces por semana que juega a videojuegos; TC: Tasa Cardiaca (raíz 

cuadrada de los latidos por minuto); VP: Volumen de Pulso (raíz cuadrada 

de milivoltios); RC: Respuesta de Conductancia (raíz cuadrada de 

siemens); NC: Nivel de Conductancia (raíz cuadrada de siemens); EMG: 

Electromiografía (log10 de milivoltios). 

 

 

Diferencias Intergrupo en Variables Psicofisiológicas 

Seguidamente se analizaron las diferencias intergrupales a lo largo de cada una de 

las variables fisiológicas medidas, en cada uno de los seis escenarios. El único índice 

que discriminó significativamente entre ambos grupos fue el volumen de pulso, tal 

como se puede observar en la Tabla 8.3. En esta tabla se pueden apreciar diferencias 

significativas o marginalmente significativas en cinco de los seis escenarios 

comparados, siendo el relativo a curvas con visibilidad el único en el que no se hallaron 

diferencias. En el resto de casos se obtuvieron tamaños de efecto grandes, puntuando en 

todos los casos por encima el grupo que había presenciado el vídeo de la DGT. Aparte 

de esta medida cardiovascular, únicamente se halló significación estadística en tasa 

cardiaca, para el escenario de las intersecciones en T, tal como figura en la Tabla 8.4 
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(tamaño de efecto grande). Los resultados relativos a la respuesta de conductancia se 

describen en la Tabla 8.5; los de la comparación en el nivel de respuesta de 

conductancia en la Tabla 8.6, y los relativos a la electromiografía, en la Tabla 8.7. 

 

 

 

Tabla 8.2 

Comparación de ambos grupos en apreciación subjetiva de 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*  0.76 

2. Calma Subj.   3.29   0.92   2.59   0.94  2.21*  0.75 

3. Fatiga Subj.   1.29   0.59   1.24   0.44  0.33  0.10 

4. Ansiedad Subj.   2.41   1.21   3.06   1.03 -1.75† -0.58 

5. Atención Subj.   3.82   0.81  4.18   0.64 -1.41 -0.49 

6. Resp. Normas Subj.   3.88   1.11  3.88   0.60  0.00  0.00 

7. Ira Estado 16.44   2.46 15.47   1.07  1.51  0.51 

8. Val. Ecológica     28.18        5.82       28.53          4.17       -0.20      -0.07 

9. Ptos. Infracciones 19.15   8.42 15.38   8.95  1.16  0.43 

10. Vel. Inters. Cruz 74.49 19.83 67.48 15.35  1.17  0.68 

11. Vel. Inters. T 38.51 12.80 35.29   9.17  0.86  0.29 

12. Vel. Curvas Sin Vis. 87.99 38.60 81.95 18.56  0.60  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 -0.12 -0.04 

15. Vel. Curva Con Vis. 35.53 14.79 35.74   8.91 -0.30 -0.10    

†p < .10; *p < .05. 
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Tabla 8.3 

Comparación del volumen de pulso (en raíces cuadradas de milivoltios) en ambos 

grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                V. DGT                      V. Neutro      

                   n= 18                 n=18              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         0.95 0.44 0.75 0.36 3.70† .14 

2. Inters. En T       0.99 0.45 0.76 0.35 4.63† .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† .15 

6. Curva Con Visibil. 0.98 0.49 0.78 0.44 1.84 .10 

†p < .10; * p < .05. 

 

 

Tabla 8.4 

Comparación de la tasa cardiaca (en raíces cuadradas de latidos por minuto) en 

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                 V. DGT                      V. Neutro      

                   n= 18                  n=18              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         8.79 0.68 8.98 0.49 1.88 .07 

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 

Comparación de la respuesta de conductancia (en raíces cuadradas de siemens) en 

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                V. DGT                      V. Neutro      

                   n= 18                 n=18              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         0.14 0.13 0.16 0.09 0.12 .00 

2. Inters. En T       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 

Comparación del nivel de conductancia (medida en raíces cuadradas de siemens) en 

ambos grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                V. DGT                      V. Neutro      

                   n= 18                 n=18              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         1.47 0.36 1.52 0.47 0.24 .01 

2. Inters. En T       1.47 0.35 1.54 0.49 0.40 .01 

3. Curva Sin Visibil. 1.48 0.35 1.53 0.49 0.11 .00 

4. Recta 1.48 0.35 1.53 0.48 0.09 .00 

5. Paso Peat. Sin Sem. 1.49 0.35 1.54 0.49 0.09 .00 

6. Curva Con Visibil. 1.45 0.33 1.53 0.52 0.18 .01 
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Tabla 8.7 

Comparación de la tensión muscular (EMG) (en log10 de milivoltios) en ambos 

grupo en cada uno de los seis tipos de situaciones. 

Situación             Grupo            F           η2 

                V. DGT                      V. Neutro      

                   n= 18                 n=18              

             M        DT                 M         DT         

1. Inters. En Cruz         1.44 0.26 1.43 0.15 0.00 .00 

2. Inters. En T       1.45 0.26 1.46 0.17 0.09 .00 

3. Curva Sin Visibil. 1.44 0.28 1.46 0.17 0.30 .01 

4. Recta 1.42 0.30 1.41 0.18 0.00 .00 

5. Paso Peat. Sin Sem. 1.43 0.29 1.41 0.18 0.10 .00 

6. Curva Con Visibil. 1.39 0.30 1.41 0.18 0.81 .03 

 

 

Diferencias Intragrupo en Variables Psicofisiológicas 

Finalmente se llevaron a cabo análisis intragrupo con cada uno de los dos grupos 

formados, a fin de detectar las posibles diferencias en cuanto a la activación fisiológica 

producida por cada una de estas situaciones con respecto a la línea base. En la Tabla 8.8 

se pueden observar los resultados del ANOVA de medidas repetidas para ambos grupos 

a través de los distintos índices fisiológicos y situaciones analizadas. Tal como se puede 

observar, no se evidenciaron diferencias significativas en las medidas cardiovasculares 

(tasa cardiaca y volumen de pulso). Sin embargo, en todos los demás índices valorados 

se alcanzó significación estadística, con tamaños de efecto grandes. De forma más 

particular, los tamaños de efecto correspondientes al grupo control fueron mayores que 

los del grupo experimental en todos los casos excepto en lo relativo al EMG, que fueron 

iguales. 

 

De este modo, a continuación se procedió a analizar los contrastes, a fin de 

comprobar en cada caso cuáles eran las situaciones que diferían significativamente de 

los niveles basales. Comenzando por la respuesta de conductancia, en el caso del grupo 

experimental los escenarios que provocaron una reducción significativa con respecto al 

nivel basal fueron las curvas sin visibilidad, F(1, 14) = 21.16, p < .001, η2 = .60, y el 

paso de peatones sin semáforo, F(1, 14) = 21.16, p = .016, η2 = .35, mientras que en el 
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caso del grupo control se observaron diferencias en este aspecto en intersecciones en T, 

F(1, 15) = 7.22, p = .017, η2 = .33; curvas sin visibilidad, F(1, 15) = 63.16, p < .001, η2 

= .81; recta, F(1, 15) = 4.19, p = .059, η2 = .22; paso de peatones sin semáforo, F(1, 15) 

= 36.06, p < .001, η2 = .71, y curvas con visibilidad, F(1, 15) = 13.93, p = .002, η2 = 

.48. Al igual que en las comparaciones globales, los tamaños de efecto fueron superiores 

en el caso del grupo control. 

 

Con respecto al nivel de conductancia, en el caso del grupo experimental las 

diferencias fueron significativas en todos los casos: En las intersecciones en cruz, F(1, 

14) = 10.54, p = .006, η2 = .43; en las intersecciones en T, F(1, 14) = 10.43, p = .006, η2 

= .43; en las curvas sin visibilidad, F(1, 14) = 10.92, p = .005, η2 = .44; en la recta, F(1, 

14) = 10.51, p = .001, η2 = .43; en el paso de peatones sin semáforo, F(1, 14) = 10.59, p 

= .006, η2 = .43, y en las curvas con visibilidad, F(1, 14) = 8.91, p = .010, η2 = .39. De 

la misma manera, en el caso del grupo control todos los contrastes fueron significativos: 

las intersecciones en cruz, F(1, 15) = 39.75, p < .001, η2 = .73; las intersecciones en T, 

F(1, 15) = 27.12, p < .001, η2 = .64, las curvas sin visibilidad, F(1, 15) = 27,87, p < 

.001, η2 = .65, la recta, F(1, 15) = 27.94, p < .001, η2 = .65, el paso de peatones sin 

semáforo, F(1, 15) = 27.71, p < .001, η2 = .65, y las curvas con visibilidad, F(1, 15) = 

25.85, p < .001, η2 = .63. Al igual que anteriormente, los tamaños de efecto fueron 

superiores en el caso del grupo control en todos los casos. 

 

Finalmente, con respecto a la electromiografía del músculo flexor, en el caso del 

grupo experimental nuevamente todos los contrastes fueron significativamente 

diferentes. Las intersecciones en cruz, F(1, 15) = 778.34, p < .001, η2 = .98; las 

intersecciones en T, F(1, 15 = 751,29, p < .001, η2 = .98; las curvas sin visibilidad, F(1, 

15) = 658.70, p < .001, η2 = .98; la recta, F(1, 15) = 543.17, p < .001, η2 = .97; el paso 

de peatones no semaforizado, F(1, 15) = 530.51, p < .001, η2 = .97, y las curvas con 

visibilidad, F(1, 15) = 558.33, p < .001, η2 = .97. Igualmente, en el caso del grupo 

control todas las diferencias con respecto al criterio del nivel basal de cada índice 

fisiológico fueron significativas. Las intersecciones en cruz, F(1, 14) = 2748.89, p < 

.001, η2 = .99; las intersecciones en T, F(1, 14) = 1298.88, p < .001, η2 = .99; las curvas 

sin visibilidad, F(1, 15) = 1304.84, p < .001, η2 = .99; la recta, F(1, 14) = 1434.33, p < 
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.001, η2 = .99; el paso de peatones sin semaforizar, F(1, 14) = 1520.46, p < .001, η2 = 

.99, y las curvas con visibilidad, F(1, 14) = 1428.31, p < .001, η2 = .99. Tal como se 

puede apreciar, en este caso la magnitud de los efectos fue similar en ambos grupos. 

 

8.5. Discusión 

El objetivo fundamental de esta investigación era analizar el efecto en los 

conductores  de una campaña de la DGT dirigida a evitar el exceso de velocidad. Para 

este fin se diseñó un estudio experimental, controlado y aleatorizado, en el que los 

participantes completaban una tarea mediante un simulador de conducción. Durante la 

realización de la tarea se medía una serie de variables fisiológicas que permitían 

conocer el grado en el que el participante se activaba a lo largo de las distintas 

situaciones planteadas. Además, se cuantificaron variables de apreciación subjetiva 

referidas a la experiencia vivenciada durante el ejercicio de la simulación, con respecto 

a una serie de emociones consideradas. Finalmente, fueron consideradas variables de 

orden conductual o motor, en base tanto a la propia ejecución en la tarea como a 

aspectos de la conducción real habitual. De este modo, se analizaron variables de los 

tres grandes sistemas de respuesta: fisiológico, cognitivo y conductual, de acuerdo con 

el modelo de Peter Lang de los tres sistemas de respuesta (Lang, 1979). 

 

Los análisis preliminares mostraron que ambos grupos eran equivalentes en número 

de accidentes sufridos en la vida real hasta la fecha de realización del experimento, 

porcentaje de puntos de carné disponibles, frecuencia de utilización de videojuegos por 

semana, frecuencia de conducción por semana en la realidad, rasgo de ira en la 

conducción y en activación fisiológica basal. Sin embargo, no se halló proporción 

significativa por sexos. Por tanto, a excepción de las diferencias de hombres y mujeres, 

se garantizó la equivalencia en gran parte de las variables que podrían influir en la 

conducción practicada en el simulador, radicando la diferencia fundamental en el tipo 

de vídeo observado, lo cual constituye la variable independiente del experimento. 

 

 

 

 



 

  

Tabla 8.8 

Diferencias intra-grupo en los distintos índices fisiológicos entre nivel basal y cada uno de los seis escenarios 

 

                                              Situación                             F                η2 

              N. Base              Int. Cruz                 Int. T                Curva Sin                Recta               Paso Peat.          Curva Con            

                         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 8.86 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  0.03a 0.04 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  0.03a 0.05 0.12a 0.12  0.03a 0.05  0.07a 0.09            10.99*** .42  

7.NC-Ex. 1.25 0.30 1.42a 0.32  1.43a 0.32  1.44a 0.33 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  1.53a 0.51 1.53a 0.51  1.54a 0.52  1.53a 0.52            24.65*** .62 

9.EMG-Ex. 0.11 0.11 1.44a 0.27  1.46a 0.27  1.45a 0.28 1.42a 0.31  1.44a 0.30  1.39a 0.30          442.88*** .97   

10.EMG-Ct. 0.09 0.10 1.43a 0.16  1.46a 0.18  1.47a 0.18 1.42a 0.19  1.41a 0.19  1.41a 0.18          773.68*** .98 

Nota: N. Base: Nivel Basal; Int. Cruz: Intersección en Cruz: Int. T: Intersección en T; Curva Sin: Curva Sin Visibilidad; Paso Peat.: Paso de Peatones sin  

Semaforizar; Curva Con: Curva con Visibilidad; Ex.: Vídeo DGT; Ct.: Vídeo Neutro. “a”: Diferencia significativa con respecto al nivel basal. 

*p < .05; **p < .01; ***p < .001.
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En primer lugar, las comparaciones intergrupales en las variables conductuales 

mostraron que no existían diferencias en la velocidad a la que habían circulado los 

participantes por ninguno de los seis tipos de trazado identificados. Incluso, a pesar de 

no haberse alcanzado significación estadística, se apreció una diferencia de magnitud 

moderada en la velocidad media en las intersecciones en cruz, habiendo circulado los 

participantes del grupo que visualizó el vídeo de la DGT por encima del grupo control. 

Probablemente esto constituya la principal evidencia de este estudio acerca de la 

limitación de las campañas orientadas a evitar los excesos de velocidad, tal como se ha 

observado en un meta-análisis que consideró tal efecto (Phillips, et al., 2011). De forma 

coherente con esto, en un estudio en el que se estimaba el efecto de una campaña 

orientada a que los conductores moderaran la velocidad, que había sido diseñada según 

los postulados de la Teoría de la Conducta Planificada, se observó que ésta tenía efecto 

sobre las creencias relativas a las consecuencias de circular con exceso de velocidad, 

pero no sobre el comportamiento real; es decir, la velocidad a la que realmente se 

circuló (Stead, et al., 2005). Tal vez esto tenga relación con el hecho de que los vídeos 

de carácter emocional sean vistos como poco realistas o irrelevantes por la mayoría de 

los conductores que las observan (Blumberg, 2000). Esta escasa credibilidad podría 

deberse a la experiencia de los conductores. Al fin y al cabo, en casi ninguna de las 

situaciones en que se circula a mayor velocidad de la permitida se sufre un accidente 

como el que se representa en las campañas que, como la presentada en este estudio, 

tratan de condicionar el exceso de velocidad a la ocurrencia de un accidente. De este 

modo, el principio de contingencia, esencial para que se consolide un aprendizaje, 

queda violado. Todo ello repercutiría en que la eficacia de la campaña quede reducida, 

lo cual se ha demostrado concretamente en el caso de las campañas que se basan en el 

miedo (Ulleberg, et al., 2009). Por el contrario, las que combinan elementos racionales y 

emocionales se han mostrado más eficaces (Elliot, 1993; Ulleberg, et al., 2009). 

 

Por otro lado, siguiendo con el análisis de diferencias conductuales, se observó 

también que los participantes del grupo experimental sufrieron más accidentes en la 

tarea que los del grupo control, con una diferencia de magnitud moderada. Igualmente, 

dentro de las variables subjetivas analizadas, se observó una diferencia moderada en ira 

estado tras la realización de la tarea (puntuando el grupo experimental por encima del 

grupo control), y en la comparación en activación fisiológica se comprobó que los 

participantes del grupo experimental puntuaban en volumen de pulso por encima ante 
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todos los diseños viales considerados excepto en curvas con visibilidad (con diferencias 

de magnitud grande). De este modo, cabe hipotetizar, de acuerdo con la teoría de la 

desinhibición (Alonso, Esteban, et al., 2002), que la visualización de vídeos de carácter 

puramente emocionales como son las campañas de la DGT provocará una activación 

emocional dada la exposición a conductas agresivas y arriesgadas de los modelos que 

aparecen en el propio vídeo, lo cual condicionará negativamente el estilo de conducción 

practicada en los momentos siguientes. De hecho, en apoyo de esta hipótesis, se observa 

que el grupo experimental puntuó por encima del control en ira subjetiva, mientras que 

el grupo control lo hizo en ansiedad percibida. Por tanto, es necesario analizar 

específicamente sus efectos en la conducta vial, más allá de la mera opinión o creencia 

acerca de sus efectos, y de la concienciación que puedan crear, como ha visto en dos 

estudios al respecto (Donovan, et al., 1999; Harrison & Senserrick, 2000). Sin embargo, 

para esto habría que valorar la activación fisiológica durante la visualización del vídeo y 

su duración hasta retornar al nivel basal. 

 

En cuanto a las comparaciones intragrupales en activación fisiológica, en las cuales 

se comparó la activación ante los distintos escenarios con respecto al nivel basal en cada 

uno de los índices medidos, los análisis globales mostraron mayores tamaños de efecto 

en las diferencias de activación en el grupo control que en el grupo experimental. Los 

índices cardiovasculares no discriminaron la activación durante la tarea con respecto a 

la basal en ninguno de los dos grupos; sin embargo, tanto en las medidas relativas al 

nivel y respuesta de conductancia como en la electromiografía del músculo flexor se 

evidenciaron diferencias significativas. Teniendo en cuenta el hecho de que el grupo 

control puntuó por encima del grupo experimental en ansiedad subjetiva durante la 

tarea, estas diferencias pueden deberse al hecho de que la visualización de un vídeo 

relativo a una campaña de seguridad vial de carácter emocional provocaría un 

incremento de la propensión a experimentar ira en la conducción, dada la activación 

significativamente superior con respecto al grupo control, que le llevaría a una 

conducción más arriesgada y por tanto a una mayor probabilidad de sufrir accidentes. 

Sin embargo, el nivel de ansiedad no se vería alterado (el grupo control puntuó por 

encima), dado que la percepción de riesgo o peligro es menor. Esta menor percepción de 

riesgo llevaría a una menor activación fisiológica en comparación con los niveles 

basales. Por el contrario, la visualización de un vídeo neutro como el que se ha utilizado 

en este estudio, correspondiente a un coche circulando correctamente, puede crear un 
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efecto de modelado que indique al conductor cómo sí debe circular para no sufrir 

accidentes, lo cual es más contingente (y por tanto más creíble) que el efecto pretendido 

por el vídeo de la campaña de la DGT, que pretendería mostrar las consecuencias de 

conducir mal (que en la realidad no son contingentes con la ocurrencia de accidentes, 

como se ha explicado anteriormente). 

 

Por tanto, tomando en conjunto estos resultados, podemos concluir que la actitud 

general de los participantes del grupo experimental implicó una mayor asunción de 

riesgos, que se tradujo en una mayor tasa de accidentalidad en la tarea de simulación y 

en una mayor activación fisiológica cardiovascular, debido al efecto de haber 

presenciado un vídeo emocional que probablemente tuvo un efecto de modelado y  

provocó dicha conducción arriesgada. Por tanto, a nivel de implicaciones, estos 

resultados sugieren que tal vez sean más eficaces las campañas que informan sobre 

cómo sí se debe conducir, reflejando los aspectos positivos y las consecuencias de 

conducir correctamente (no sufrir accidentes), frente a las campañas que tratan de 

enseñar las conductas que probablemente desencadenen graves accidentes, que generan 

una mayor activación fisiológica y emocional de ira y aumentan los comportamientos de 

riesgo, al menos de forma inmediata a su visualización. En este sentido, de cara a 

futuras investigaciones, se aconseja analizar el efecto de conducir de forma no 

inmediata a la visualización de la campaña de seguridad vial, puesto que cabe la 

posibilidad de que,  habiéndose reducido la activación provocada por el vídeo, el efecto 

de modelado se traduzca en una conducción más segura. En este caso, las campañas tal 

vez deberían incorporar un mensaje que aconsejara no conducir de forma seguida a la 

visualización de la misma. 

 

Finalmente, este estudio posee dos principales ventajas y tres limitaciones. Las 

ventajas son el hecho de que los participantes completaran la tarea nada más visualizar 

el correspondiente vídeo, ya que se ha evidenciado que hacerlo de forma diferida y en 

otro contexto que el representado disminuye la eficacia (Phillips, et al., 2011). En 

segundo lugar, el hecho de que a los participantes se les indicara expresamente que 

atendieran al mismo, ya que la atención es otro factor que condiciona la eficacia (Petty, 

et al., 2002). Por tanto, el control de la presentación de los estímulos (el vídeo) ha sido 

adecuado. En cuanto a las limitaciones del estudio, en primer lugar cabe señalar el 

limitado tamaño muestral, que lo convierte en una aproximación exploratoria al estudio 
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de la eficacia de las campañas de la DGT, si bien la metodología experimental empleada 

supone unos costes en tiempo que difícilmente posibilitarían el trabajo con muestras 

mucho mayores. En segundo lugar, como se ha señalado, el hecho de no haber medido 

la activación fisiológica desencadenada por cada uno de los dos vídeos limita las 

conclusiones a extraer y las inferencias sobre los efectos de la visualización de cada uno 

de los dos vídeos. Finalmente, la no valoración del efecto del vídeo de la campaña en la 

conducción en diferido; es decir, pasado un tiempo tras su visualización. Por tanto, a 

pesar de los resultados obtenidos, es necesario llevar a cabo más investigación al 

respecto sobre este tema, que permita clarificar el efecto real que las campañas de 

seguridad vial tienen en la conducta al volante, analizando para ello distintos tipos de 

variables que pueden verse implicadas en la calidad de la ejecución de este tipo de 

actividad. 

 

8.6. Conclusiones 

A continuación se indican las hipótesis y su cumplimiento o incumplimiento. 

 

- Un menor número de accidentes y una menor velocidad en el grupo experimental 

ante distintos tipos de diseño vial analizados: Intersecciones en Cruz, Intersecciones 

en T, Curvas sin Visibilidad, Rectas, Pasos de Peatones Sin Semaforizar y Curvas 

con Visibilidad. (Hipótesis conductual. Objetiva). RECHAZADA. Los 

participantes del grupo experimental sufrieron más accidentes durante la tarea, y no 

hubo diferencias significativas en la velocidad en ninguno de los seis tipos de 

diseño identificados. 

 

- Una mayor activación subjetiva ante la tarea en general, puntuando más alto el 

grupo experimental en ansiedad, ira, fatiga, atención y respeto por las normas 

percibido, y más bajo en calma (hipótesis emocional. Subjetiva). 

PARCIALMENTE ACEPTADA. El grupo experimental puntuó por encima en ira 

subjetiva, pero más bajo en ansiedad y más alto en calma subjetiva.  

 

- Una mayor activación fisiológica en el grupo experimental ante los distintos 

elementos viales señalados con respecto al grupo control (Hipótesis psicofisiológica 

intergrupo. Objetiva). PARCIALMENTE ACEPTADA. Se observaron diferencias 

de activación fisiológica, siendo superior en el caso de grupo experimental, en el 
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caso del volumen de pulso ante todos los tipos de escenario excepto en curvas con 

visibilidad.  

 

- Una diferencia mayor entre la activación fisiológica ante los distintos elementos 

viales señalados y la línea base en el grupo experimental que en el grupo control 

(Hipótesis psicofisiológica intragrupo. Objetiva). RECHAZADA. En el caso del 

grupo control las diferencias con respecto al nivel basal fueron superiores que en el 

caso del grupo experimental.  
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CONCLUSIONES 

De los tres grandes factores en los que se divide la seguridad vial, vehículo, vía y 

factor humano, es éste último el que mayor porcentaje de la varianza explica de los 

accidentes de tráfico (L. Evans, 1991); concretamente, se ha llegado a concluir que está 

involucrado de uno u otro modo hasta en el 90% de éstos (Alonso, Sanmartín, et al., 

2002). Dentro de este factor, la ira y su componente conductual, la agresión, se han 

perfilado como dos de las variables más relevantes (Dahlen & Ragan, 2004; 

Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher, Filetti, et al., 2003; 

Deffenbacher, Lynch, et al., 2003), dada la influencia negativa que ejercen sobre ciertas 

variables cognitivas relevantes para el desempeño de la conducción, como la atención, 

la percepción y el procesamiento de la información (Bone & Mowen, 2006; 

Deffenbacher, 2003; D. Pinto, 2001). 

 

Tal como se ha expuesto en la primera parte de este trabajo, la ira y la agresión 

tienen distintas raíces y componentes vinculados, siendo algunos de los más importantes 

los relativos a las variables fisiológicas, la frustración fisiológicas, frustración y catarsis. 

Todo ello determinaría el rasgo de personalidad de la ira en general y de la ira en la 

conducción, los cuales tienen, como se ha visto, una compleja relación entre sí y con las 

variables de expresión de esta emoción. 

 

En cuanto a la parte empírica, el presente trabajo ha tenido como objetivo global el 

análisis de la ira y la agresión al volante, así como el estudio de algunos de sus 

principales correlatos, determinantes y consecuencias. Ciertamente se han hallado muy 

pocos trabajos en español que siguiesen esta temática. Por parte de los objetivos 

específicos, en primer lugar se han analizado los eventos del tráfico que provocan ira en 

los conductores españoles (Capítulo 3) y las formas en que éstos expresan esta emoción 

(Capítulo 4). Igualmente, se ha aportado evidencia acerca de la utilización de las nuevas 

tecnologías en la valoración de estos constructos, viéndose que la aplicación de los 

cuestionarios adaptados que los miden es equivalente en su versión tradicional de lápiz 

y papel que en la versión por Internet (Capítulo 5). Como conclusión de esta primera 

parte del estudio empírico y de cara a futuras investigaciones, cabe señalar que, si bien 

se han sentado las bases para la medición de las citadas variables, en el futuro 

convendría seguir trabajando en la creación y adaptación de instrumentos y protocolos 

de evaluación que midan constructos relacionados con la ira y agresión al volante, tales 
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como pensamientos agresivos y sus diferentes tipos (Deffenbacher, Petrilli, et al., 2003; 

Deffenbacher, White, et al., 2004) y riesgos asumidos en la conducción (Deffenbacher, 

Huff, et al., 2000; Deffenbacher, Richards, & Lynch, 2004). Algunos de ellos han sido 

comentados en el apartado final del Capítulo 2. 

 

Por otra parte, se han analizado los correlatos de la ira y las distintas formas de 

agresión dentro y fuera del vehículo, habiéndose concluido que la polémica cuestión de 

si nos transformamos al volante o si conducimos como vivimos no se puede resolver 

categóricamente con ninguna de estas dos aseveraciones. En vez de esto, los resultados 

obtenidos mostraron que, si bien tenemos que hablar de la existencia de dos rasgos 

diferentes aunque asociados, al parecer cada forma de expresión de la ira al volante está 

determinada tanto por el rasgo de ira en la conducción como por su forma homóloga de 

expresión en general. Igualmente se vio que las personas que puntúan alto en el rasgo de 

ira al volante lo hacen también en las distintas formas de agresión, de forma especial en 

el ámbito de la conducción, pero en ciertos aspectos también en general. A este 

respecto, teniendo en cuenta que ya se ha investigado sobre correlatos al volante y 

genéricamente, de cara al futuro se deberían elaborar estudios que relacionasen la ira y 

la agresión en la conducción con la que se desencadena en otros aspectos concretos, 

como el ámbito familiar, el laboral o el de ocio. De la misma manera, se debería 

considerar otro tipo de medidas, más allá de las autoinformadas, con el objetivo de 

verificar si las tendencias aquí encontradas se replican. 

 

El siguiente apartado, formado por dos estudios experimentales de laboratorio, se 

orientó, por un lado, hacia la determinación de variables diferenciadoras entre 

conductores alta y escasamente propensos a experimentar ira al volante, analizando 

igualmente predictores de los accidentes de tráfico reales; y por otro, hacia la evaluación 

de la eficacia de las campañas de la DGT en la evitación del exceso de velocidad. Para 

ello se siguió un mismo paradigma experimental, basado en una tarea de simulación de 

conducción, siendo consideradas variables fisiológicas, emocionales autoinformadas y 

conductuales. El primero de los estudios mostró que una serie de variables de las 

analizadas tras la ejecución de la tarea predecía parte de la varianza de los accidentes 

reales, así como que los conductores altamente propensos a la ira no sólo evidenciaban 

mayor nivel de ira estado tras la tarea, conducían más rápido, sufrían más colisiones en 

ésta y se activaban más fisiológicamente que los escasamente propensos, sino que 
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además la conducción les provocaba una mayor activación con respecto al nivel basal 

que a los escasamente propensos a la ira. A este respecto, de cara a trabajos futuros se 

recomienda replicar este trabajo, ya que el presente no deja de ser una aproximación 

exploratoria por el reducido tamaño muestral. Igualmente, se plantea la posibilidad de 

ampliar el estudio, bajo el mismo paradigma, a otros tipos de diseño vial, como 

travesías interurbanas y vías rápidas. 

 

En cuanto a la valoración de las campañas de la DGT, los resultados mostraron, de 

acuerdo con uno de los tres meta-análisis al respecto (Phillips, et al., 2011), que las 

campañas de la DGT orientadas a que los conductores moderen la velocidad tienen una 

eficacia reducida. Incluso, los datos revelan que su efecto puede ser opuesto, al menos si 

la conducción se practica inmediatamente después de su visualización, dada la 

activación fisiológica que parecen provocar y el mayor nivel de ira subjetiva que 

obtuvieron los participantes del grupo que visualizaron el vídeo de la DGT con respecto 

al grupo control. De este modo, de cara a trabajos futuros se aconseja replicar estos 

hallazgos con otros vídeos de campañas de seguridad vial, ya que para este estudio se 

tomaron dos vídeos, ambos dirigidos a evitar los excesos de velocidad. Igualmente se 

debería analizar el efecto de conducir de forma diferida a la visualización de los vídeos, 

así como comparar la eficacia de los vídeos de naturaleza racional, emocional y los que 

combinan ambas aproximaciones. Por otro lado, al igual que en el anterior caso se 

aconseja testar esta eficacia en tareas de simulación que no sólo representen escenarios 

de ciudad, como se ha hecho en este caso, sino que incluyan otro tipo de vías. 

 

En definitiva, si bien se han realizado numerosos hallazgos acerca de la ira y la 

agresión al volante relativos a su medición, a los correlatos con la ira y la agresión 

genéricas y a las variables predictoras y covariantes de naturaleza psicofisiológica, 

emocional y conductual, lo cierto es que este trabajo no constituye más que una 

aproximación al estudio del problema que debe ser replicada en futuras investigaciones. 

Sin embargo, parece claro que se ha abierto una línea de investigación relativamente 

novedosa y altamente aplicable a la realidad, que sin duda puede contribuir a mejorar un 

aspecto fundamental de la sociedad como es la Seguridad Vial. 
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V. ANEXOS 

 

 

 

Imagina que te estuviese sucediendo ahora mismo cada una de las situaciones que se 

detallan debajo, y valora de 1 a 5 el grado de agresividad que te provocarían. 

 

1= Nada  2= Poco  3= Algo  4= Mucho  5= Muchísimo 

 

Alguien está conduciendo en zig-zag  

Un vehículo lento que circula sobre una carretera de montaña no se echa a un lado, de 

forma que no deja pasar a los coches que van detrás. 

 

Alguien que está enfrente tuyo da marcha atrás sin mirar  

Alguien se salta un semáforo en rojo o una señal de STOP  

Yendo a más velocidad de la permitida, te das cuenta de que había un radar de 

control de la velocidad 

 

Alguien acelera justo cuando intentas adelantarle  

Alguien está estacionando lentamente, de forma que está formando un atasco  

Te encuentras en medio de un atasco de circulación  

Alguien te hace un gesto obsceno por tu forma de conducir  

Alguien te pita por tu forma de conducir  

Un ciclista está rodando por mitad de la calzada, ralentizando el tráfico  

Un policía te ordena que te pares a un lado de la calzada  

Un camión pesado proyecta gravilla de la calzada sobre tu coche  

Estás conduciendo detrás de un largo camión que no te deja ver alrededor de él  

 

 

 

 

 

 

Protocolo del Driving Anger Scale (DAS) 
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Cuando te sientes enfadado mientras conduces, ¿con qué frecuencia expresas tu 

agresividad de cada una de las maneras descritas? 

 

1= Casi Nunca  2= Algunas Veces  3= A Menudo  4= Casi Siempre 

 

Sigo pegado al conductor que va delante de mí durante largo tiempo  

Trato de aceptar que hay malos conductores en la carretera  

Conduzco un poco más rápido de cómo lo hacía antes  

Me digo a mí mismo que no merece la pena cabrearse  

Intento pensar en soluciones positivas para resolver la situación  

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 pensar en otros conductores  

Estorbo intencionadamente al otro conductor para dificultarle la maniobra que quería 

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 otros conductores en voz baja  

Le saco la lengua al otro conductor  

Me digo a mí mismo que no merece la pena implicarse en el asunto  

Le hago un corte de mangas al otro conductor  

Pongo mucha atención en ser un conductor seguro  

Presto mucha atención a la forma de conducir de los demás para evitar accidentes  

Bajo la ventanilla para que oiga mejor mi cabreo  

Muevo la cabeza desaprobatoriamente contra los otros conductores  

Deslumbro con las luces a otros conductores para molestarles  

Sacudo el puño hacia el otro conductor  

Critico en voz alta a los otros conductores  

Protocolo del Driving Anger Expression Inventory (DAX) 
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Intento salir del coche y pelearme con el otro conductor  

Pienso en cosas que me distraen de las frustraciones de la carretera  

Conduzco mucho más rápido de cómo lo hacía antes  

Hago a los otros conductores lo que ellos me hicieron  

Hago otros gestos despectivos aparte del corte de mangas  

Me quedo mirando fijamente a los otros conductores  

Reduzco intencionadamente la velocidad para molestar a los demás conductores  

Suelto tacos a los otros conductores en voz baja  

Hago cosas tales como respirar profundamente para calmarme  

En la carretera, me digo a mí mismo que tengo que ignorar a quien me molesta  

Grito preguntas tales como "¿dónde te habrán dado el carné?"  

Intento forzar al otro conductor hacia un lado de la carretera  

Pago mi cabreo con otras personas al cabo de un rato  

Me vuelvo loco al volante  

Pienso cosas como "¿dónde te habrán 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 conductor  

Trato de aceptar que pueden darse situaciones frustrantes durante la conducción  

Decido no rebajarme al nivel del conductor que me provoca  

Trato de intimidar al otro conductor  

Grito a la gente que va en el coche conmigo  

Trato de pensar en soluciones positivas para llevar a cabo  

Saco mi agresividad con las personas que me acompañan en el coche  

Insulto a los otros conductores en voz baja  
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A continuación se indican una serie de afirmaciones que representan distintas formas de 

comportarse o sentirse, todas ellas relacionadas con situaciones de enfado y cabreo. 

Contesta según el grado en que se ajusten a tu forma de comportarte habitualmente. 

 

(1: Completamente Falso para Mí; 2: Bastante Falso para Mí; 3: Ni Verdadero ni 

Falso para Mí; 4: Bastante Verdadero para Mí; 5: Completamente Verdadero 

para Mí)  

 

De vez en cuando no puedo controlar el impulso de golpear a otra persona  

Si se me provoca lo suficiente, puedo golpear a otra persona  

Si alguien me golpea, le respondo golpeándole también  

Si tengo que recurrir a la violencia para proteger mis derechos, lo hago  

Hay gente que me incita hasta tal punto que llegamos a pegarnos  

He amenazado a gente que conozco  

He llegado a estar tan furioso que rompía cosas  

 

Cuando no estoy de acuerdo con mis amigos, discuto abiertamente con ellos  

A menudo no estoy de acuerdo con la gente  

Cuando la gente no está de acuerdo conmigo, no puedo evitar discutir con ellos  

Mis amigos dicen que discuto mucho  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Protocolo relativo a las escalas “Expresión Física” y “Expresión Verbal” del 

Aggression Questionnaire (A-Q)       
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A continuación se indican una serie de afirmaciones que representan distintas formas de 

comportarse o sentirse, todas ellas relacionadas con situaciones de enfado y cabreo. 

Contesta según el grado en que se ajusten a tu forma de comportarte habitualmente. 

 

(1: Nunca; 2: Casi Nunca; 3: A Veces; 4: Bastantes Veces; 5: Muchas Veces; 6: 

Casi Siempre; 7: Siempre) 

 

Cuando algo o alguien hace que me enfade, saco mi cabreo con otra persona  

Cuando me siento mal, la pago con otros  

Cuando he estado enfadado, la he tomado con personas cercanas a mí  

Algunas veces me cabreo con un amigo o miembro de mi familia, aunque esa 

persona no sea la causante de mi enfado 

 

Saco mi ira con alguien que, en realidad, es inocente  

Cuando las cosas no marchan según las había planeado, expreso mi frustración con 

la primera persona que veo 

 

Si alguien me hace enfadar, probablemente exprese mi ira con otra persona  

Algunas veces me enfado tanto por mi trabajo o estudios que llego a ser hostil con 

mi familia o amigos 

 

Cuando estoy enfadado, no me importa a quién le caigan los golpes  

Si he tenido un día duro en el trabajo o en los estudios, probablemente me 

aseguraré de que todo el mundo se entere 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Protocolo del Displaced Aggression Questionnaire (DAQ) 



Ira y Agresión en la Conducción 
 

 371

 

 

Las siguientes preguntas tienen como objetivo valorar la tarea y su parecido con la 

realidad. Responde según el grado en que estés de acuerdo. 

 

1 = Nada   2 = Poco   3 = Algo   4 = Bastante   5 = Mucho 

 

 

 

Las siguientes preguntas tienen como objetivo valorar cómo te has sentido durante la 

realización de la tarea. Responde según el grado en que estés de acuerdo. 

 

1 = Nada   2 = Poco   3 = Algo   4 = Bastante   5 = Mucho 

Me he sentido realmente como si estuviese conduciendo mi vehículo en la 
vida real 

 

Mi comportamiento ha sido similar al que suelo mostrar en general en la 
carretera 

 

He comprendido bien las instrucciones que se me iban dando acerca de la 
dirección que tenía que tomar 

 

El grado de nerviosismo o tensión que he experimentado en cada una de las 
situaciones que se presentaban (intersecciones, pasos de peatones, STOP, 
etc.) es acorde al que muestro habitualmente  

 

He experimentado un grado de ira similar al que siento cuando conduzco  

He hecho cosas concretas que hago en la vida real, como por ejemplo mirar 
dos veces antes de incorporarme, respetar o no los semáforos, llegar a 
detenerme o no ante un STOP, etc.  

 

He conseguido meterme en el papel que me ha indicado el investigador al 
principio de la tarea 

 

He experimentado un grado de calma similar a la que siento cuando 
conduzco 

 

En general, la situación experimental se asemeja a la realidad  

Me he sentido fatigado  

Me he sentido nervioso  

Me he sentido enfadado  

Me he sentido relajado  

He estado atento a los distintos estímulos que se presentaban (otros coches, 
peatones, señales, etc.) 

 

He respetado las normas de tráfico  

Escalas ad hoc sobre Validez Ecológica del simulador y Experiencia Subjetiva 
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Protocolo relativo a las escalas “Ira Estado”, “Ira Rasgo” y “Control de la Ira” del 

State – Trait Anger Expression Inventory (STAXI-2) 
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Protocolo relativo a la escala “Respuesta Fisiológica” del Inventario Situación – 

Respuesta de Ansiedad (ISRA) 
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Protocolo relativo al Inventario de Actividad de Jenkins (JAS) 
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