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Motivos y antecedentes

Nuestro pais, segtin datos publicados por “Luchemos por la vida”, una entidad no
gubernamental sin fines de lucro, tiene uno de los indices mis altos de mortalidad
producida por accidentes de transito: 21 personas mueren por dia (7.579 al afio) y mas de
125.000 sufren heridas de distinto grado cada afio. Ademas, las peérdidas materiales se
estiman en una cifra superior a los 5.000 millones de délares anuales. Los accidentes de
transito en nuestro pais son la primera causa de muerte en menores de 35 afios y la tercera
sobre la poblacién total.

En este contexto, se reconoce que los aspectos psicoldgicos del conductor y otros
usuarios del transito constituyen un factor clave para comprender y enfrentar el problema
de los accidentes de transito. Este reconocimiento, social y cientifico, ha contribuido al
desarrollo y consolidacion de un drea especifica de la Psicologia denominada “Psicologia
del Transito”. La actividad del psicologo en el ambito del transito, el transporte, y la
seguridad vial, viene claramente enmarcada dentro del contexto de la creciente importancia
concedida en este campo al denominado Factor Humano, reconocido por los investigadores
como el elemento mas relevante, sobre todo para la prevencion de accidentalidad.

Segun Peltzer (20006), citando a Rothengatter (1997) si bien el sistema de transporte
se considera en términos de tres componentes: las vias, el vehiculo y el usuario vial, es el
Factor Humano el que se indica como una de las principales causas de accidentes de
transito. No obstante, como sefiala Rothengatter (1997), las principales mejoras en
seguridad vial han sido logradas a través de intervenciones en las vias o en los vehiculos.
La mayor parte de la disminucion en las muertes debidas a accidentes de transito en los
paises industriales se debe a medidas que actiian sobre estos elementos y no sobre el Factor
Humano.

El principal problema de Ia Psicologia del Transito es Ia relacion que existe entre la
conducta y los accidentes (Peltzer, 2006). Asi, un especial interés han recibido los
comportamientos imprudentes, riesgosos o temerarios de los conductores, entre los que se
cuentan las conductas hostiles y agresivas hacia otros usuarios viales. De hecho, Ia agresion
de los conductores es un topico de gran importancia en Psicologia del Transito, ya que se
entiende que la agresividad de los conductores puede afectar de diferentes maneras la

seguridad del transito.



Por ejemplo, Shinar y Compton (2004) han estudiado la agresividad en Ia
conduccion en relacion a variables socio-demograficas, de personalidad y contextuales.
Hay evidencia que indica que en los hombres hay mas probabilidad de conducta agresiva
que en las mujeres, y las diferencias aumentan cuando la severidad de Ia accion aumenta.
Los conductores de 45 afios 0 mas tienen una probabilidad menor de conducir
agresivamente que los mds jovenes.

Chliaoutakis et. al., (2002), encontraron una relacion entre conductas agresivas
mientras se maneja y la participacion de conductores Jovenes en choques de autos. Sus
hallazgos sugieren que la “irritabilidad” estd positivamente relacionada con choques de
conductores jovenes. También sostienen que los jovenes conductores, quienes no tienen
tolerancia en la carretera, quienes se irritan facilmente, quienes no pueden arreglarselas con
el estrés, quienes expresan hostilidad y agresion hacia otros conductores y no pueden
controlar sus sentimientos, tienen grandes riesgos de accidentes. Ademas hallaron que la
conduccion sélo por diversion y la irritabilidad son predictores de la participacion de
conductores jovenes en choques de autos. También encontraron una relacién con ciertos
rasgos de personalidad, como por ejemplo, el rasgo de irritabiljdad que es una caracteristica
de personalidad estable que influencia la manera en que los conductores jovenes entienden
la realidad, se comportan y conducen.

Yagil (2001) en su estudio examina la relacién entre agresion y riesgo al conducir,
indica que hostilidad Y €nojo son, entre las dimensiones de [a personalidad, las mas fuerte y
consistentemente relacionadas con conductas de manejo Y © participacion en accidentes o
choques.

Por ultimo, ciertas variables contextuales, como el estado de] transito, se consideran
que también pueden favorecer los comportamientos agresivos, en este sentido, Shinar y
Compton (2004), hallaron que la presencia de pasajeros esta asociada con una reduccién en

las conductas agresivas de todos los tipos, sobre todo tocar bocina. También observaron

tiempo es alto (horas pico) la probabilidad de conduccién agresiva aumenta. También
debido a la congestion de transito aumenta el nive] de estrés de las personas, las conductas
agresivas (como insultar y gritar a otros o tocar bocina) y Ia probabilidad de pasar
semaforos en rojo. Pero refieren que tal vez la variable relevante no es la congestion en si,

si no el sentimiento de presion del tiempo, que dificulta el viaje y lo hace mas frustrante.



Para estudiar estas relaciones, se han desarrollado varias metodologias e
instrumentos, entre los que se cuentan la escala de agresividad del MDSI “The
Multidimensional Driving Style Inventory” (Ben-Ari, Mikulincer, Gillath, 2004). Estos
autores definen una escala de agresion, enojo y hostilidad que remite a expresiones de
irritacion, célera, actitudes Y actos hostiles de los sujetos mientras manejan, y reflejan una
tendencia a actuar agresivamente en las rutas o caminos, insultar, tocar bocina, o hacer
luces a otros conductores. Dicha escala ha permitido obtener nueva evidencia sobre la
relacion entre la agresividad, ciertas variables socio-descriptivas, de personalidad y riesgo
de accidentes. Este trabajo también ha permitido analizar [a relacion entre el estilo agresivo
de conduccién y, lo que puede ser su contraparte, un estilo cordial y prudente,
observandose, evidentemente, una correlacion negativa entre ambas dimensiones del
comportamiento de los conductores,

En este trabajo, utilizamos un enfoque similar al de Ben- Ari, Mikulincer, Gillath,
(2004) para estudiar Ia agresividad de los conductores en nuestra ciudad. Se busca,
basicamente, caracterizar 2 los comportamientos agresivos seglin variables socio-
descriptivas y analizar su posible relacion con antecedentes en accidentes e infracciones de
transito. Complementariamente, se analizan la relacion entre el estilo de conduccién

agresivo y el estilo de conduccion cordial y prudente.

Objetivos
Se plantean los siguientes objetivos de investigacion:
= Analizar el estilo de conduccion agresivo en relacion a variables socio-
descriptivas (edad, sexo, nivel educativo Y ocupacidn).
* Analizar la relacién entre los antecedentes ep accidentes e infracciones de
trdnsito y el estilo agresivo de conduccion.
* Estudiar la relacién entre e estilo agresivo y Jos patrones de “conduccidn

segura” (estilo prudente y cordial del MDSI).

Métodos y técnicas

Participantes. Se trabajard con una muestra no probabilistica accidental de



contactados de diversas maneras (en la via publica, en su lugar de trabajo o sujetos
conocidos), y su participacion serd voluntaria y anénima.

Instrumento. Se utiliza un cuestionario que consta de 4 partes:

a) Datos socio-descriptivos y variables de conduccion.

b) Antecedentes en accidentes e infracciones.

¢) Escala 3 de] MDSI que evalda estilo agresivo (agresion, enojo y hostilidad en

conductores).

d) Escala 8 del MDSI que evalia estilo cordial y prudente.,

Disefio y técnicas de andlisis. Se trata de un disefio no experimental transversal
descriptivo. Los individuos son evaluados en las variables mencionadas en un solo
momento. Los datos resultantes son analizados mediante técnicas de estadistica descriptiva

¢ inferencial utilizando el paquete estadistico SPSS.

Lugar de realizacién del trabajo: Grupo Psicologia Cognitiva y Educacional, Facultad de
Psicologfa de la UNMdP.

Cronograma
ACTIVIDAD Mes 1 | Mes2 | Mes 3 Mesd | Mes5 | Mes 6 Mes 7 | Mes §
Disefo de instrumentos X X
Recoleccion de datos X X L
Actualizacion bibliogrifica X X X
Codificacion de datos X
Analisis de datos X
Elaboracién de informe final N {7)( X
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1.INTRODUCCION Y FUNDAMENTOS

1.1 INTRODUCCION

1.1.7 Propésito general de |a investigacion

En el presente estudio se intenta abordar un aspecto relacionado con
las reacciones emocionales durante Ia conduccién, especificamente, las
manifestaciones hostiles y los comportamientos agresivos del conductor en
el transito. Se busca analizar la relacion entre estas manifestaciones y
diferentes variables socio-descriptivas. Por otro lado, también se analizara Ia
relacion entre la agresién en Ia conduccion y la participacion previa en

accidentes de transito.

1.1.2 Contexto social

Hoy en dia en las sociedades modernas, los accidentes de transito
se han convertido en una problematica de salud publica, especialmente en
los paises desarrollados. En este sentido, los aspectos psicoldgicos del
conductor y otros usuarios del transito constituyen un factor clave para
comprender y enfrentar el problema de los accidentes de transito. Este
reconocimiento, social y cientifico, ha contribuido al desarrollo vy
consolidacion de un area especifica de la Psicologia denominada Psicologia

del Transito. Segun Rothengatter (1997) y Groeger & Rothengatter (1998),
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esta es una disciplina que se ocupa de estudiar el comportamiento de los
usuarios del transito y los procesos psicolégicos subyacentes a estos
comportamientos, con la finalidad de desarrollar medidas de intervencion
efectivas para reducir la accidentalidad en el transito.

Segun datos publicados por “Luchemos por la vida”, una entidad no
gubernamental sin fines de lucro, nuestro pais tiene uno de los indices mas
altos de mortalidad producida por accidentes de transito: 21 personas
mueren por dia (cerca de 7.579 a| afno) y mas de 125.000 sufren heridas de
distinto grado cada afo. Ademas, las pérdidas materiales se estiman en
5.000 millones de ddlares anuales. Los accidentes de transito en nuestro
pais son la primera causa de muerte en menores de 35 afios y la tercera
sobre la poblacion total.

En el mismo sentido, segun datos publicados por el ReNAT (Registro
Nacional de Antecedentes de Tréansito) en la provincia de Buenos Aires
durante el afio 2005 se registraron un total de 898 victimas fatales,
encontrandose un total de casos superior en el mes de enero (N=115) que
en el resto de los meses y representando el 38,95% de las muertes en
Argentina. Teniendo en cuenta que el total de victimas fatales en el pais es

de 3378, la provincia de Bs. As tiene el 30,33 % de Io casos.

1.1.3 Psicologia del Transito: un poco de historia

Generafmente, S€ reconoce como una fecha clave en el desarrollo de

la Psicologia del Transito Ia creacion de una Division especifica dentro de Ia
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Asociacién Internacional de Psicologia Aplicada (IAAP) en la XXl
Conferencia Internacional de dicha asociacion, celebrada en Kyoto, Japon
en el afio 1990. La Division X|II (“Traffic and Transportation Psychology”) fue
oficialmente establecida en Ia reunion del comité ejecutivo de Ia IAAP,
celebrada en Madrid en 1994, siendo su primer presidente Rothengatter,
pionero en cuanto al desarrollo institucional del area.

Anteriormente, la Psicologia del Transito habia recibido un impulso
considerable durante las guerras mundiales, y también como consecuencia
del avance del transporte y de las politicas publicas y empresariales en
materia de seguridad vial. Si bien se marca como inicio de la disciplina el
ano 1994, debe considerarse que los psicologos se ocuparon del problema
de la seguridad en el transporte desde el inicio de Ia discusion sobre cuales
deberian ser las competencias y habilidades requeridas para conducir. De
modo que, desde principios del siglo XX, los psicologos participaron en
Cuestiones de seguridad desde un enfoque principalmente psicotécnico.

En la actualidad Ia Psicologia del Transito es una disciplina
organizada y madura, que abarca tematicas que van mas alla de Ia
evaluacion psicotécnica de conductores. Entre los diferentes temas que
Ocupan actualmente a los psicologos del transito, se encuentran: el estudio
de los proceso cognitivos durante la conduccion y los factores que afectan a
€S0s procesos, las reacciones emocionales del conductor (como el estrés y
las conductas agresivas), los efectos psicolégicos de los accidentes de

transito, etc. El punto de convergencia de las distintas lineas de
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investigacion es lograr Ia mejora de las condiciones dei transporte,

fundamenta!mente, Su seguridad.
1.2 FUNDAMENTOS TEORICOS

La actividad del psicologo en el ambito del transito, el transporte, y Ia
seguridad vial, viene claramente enmarcada dentro del contexto de Ia
creciente importancia concedida en este campo al denominado Factor
Humano, reconocido por los investigadores como el elemento mas relevante
de cara a la prevencion de accidentes.

Los accidentes de transito constituyen un problema complejo y
multicausal, no obstante, los expertos coinciden en afirmar que el Factor
Humano ocupa un rol clave en |a ocurrencia de este tipo de hechos. Segun
Peltzer (2006) “si bien el sistema de transporte se considera en términos de
tres componentes: las vias, el vehiculo y el usuario vial, es el Factor Humano
el que se indica como una de las principales causas de accidentes de
transito. No obstante, las principales mejoras en seguridad vial han sido
logradas a través de intervenciones en las vias ¢ en los vehiculos. La mayor
parte de la disminucion en |as muertes debidas a accidentes de transito en
los paises industriales se debe a medidas que acttan sobre estos elementos
Y no sobre el Factor Humano”.

En este contexto, Ia Psicologia ha desarrollado en las dltimas
décadas modelos y técnicas especificas para abordar el estudio de los

accidentes de transito en lo referente al Factor Humano. De modo que hay
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diferentes modelos que intentan abordar la relacién existente entre Ia
conducta y los accidentes, y que pueden ser clasificados, siguiendo a Pelizer
(2006) en dos grandes Categorias: Modelos de Habilidades y Modelos

Cognitivos-Motivacionales.

Modelos de habilidades

Segun los modelos de habilidades la conduccion es una actividad reactiva
de pasos impuestos donde las exigencias provienen del exterior y que se
apoya en el conjunto de habilidades que posee el sujeto y que pueden ser
medidas por instrumentos psicotécnicos. Para este modelo el conductor es
un operador pasivo que responde al sistema del transito, siendo las
habilidades perceptivo — motoras y aprendizajes previos los determinantes
en el desempefio de esa actividad. La seguridad en la conduccién esta
determinada por la habilidad del conductor para adaptarse a las exigencias
del transito. Los accidentes son considerados como fallos en esas destrezas.
Dentro de este modelo encontramos las siguientes distinciones:

* Modelo de propensién de accidentes: Asume que las personas
poseen ciertas caracteristicas estables, rasgos o atributos,
posiblemente de caracter innatos, que pueden ser identificados y
medidos y que determinan que algunas personas sean mas
accidentables que otras. EJ modelo solo dice que algunas personas
participan mas en accidentes que ofras pero no explica por qué. El
punto clave seria poder identificar los factores que influyen en que

una persona muestre una tendencia al accidente.
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* Enfoque de las diferencias individuales: surge como una respuesta al
modelo anterior y busca discriminar o predecir en base a tests
psicolégicos cudles sujetos se veran involucrados en accidentes y
cuales no. Su finalidad es identificar rasgos estables en los sujetos
para determinar predictores de accidentes. Las deficiencias del

modelo se reflejan en las bajas correlaciones halladas.

Modelos Cognitivos — Motivacionales

Estos modelos se inician en la década del 60 con el surgimiento de una
orientacién cognitiva dentro de la Psicologia, en la cual se considera al
sujeto como activo, capaz de redefinir su conducta en funcion del contexto.
Considera los factores de “no desempefio” que determinan Ia actividad de
conduccion, estos son: las expectativas y motivos del conductor: los estados
emocionales, valores y normas personales; la percepcion subjetiva del
riesgo y la relacién entre ésta y la tolerancia al mismo en el momento de
tomar una decisién. El conductor pasa a ser considerado creador activo de
las situaciones de transito, lo cual implica considerar la importancia de los
aspectos decisionales de la conduccién y sus determinantes. Segun estos
modelos los conductores seleccionan la cantidad de riesgo que estan
dispuestos a tolerar. E| principal factor que influencia la conducta es el riesgo
asociado con un resultado posible. Estos modelos también asumen que los
conductores no siempre realizan un analisis conciente del riesgo asociado

con las conductas.



El Modelo de Riesgo Cero propuesto por Na&tdnen y Summala,
pone mas énfasis en lo que el conductor hace en una situacion
particular mas que en sus habilidades de conduccion. Se considera a
la conducciéon como una tarea de pasos autoimpuestos, por lo tanto
las exigencias sobre las habilidades del conductor estan
determinadas por sus propias decisiones. A la hora de conducir los
motivos y las emociones son mas importantes que las capacidades
perceptivo motoras, el estado de las calles y de los vehicuios. Los
determinantes del comportamiento del conductor son de indole
motivacional y pueden ser excitatorios o inhibitorios. Los primeros
impulsan a tomar decisiones arriesgadas, mientras que los inhibitorios
impulsan a ser mas prudentes. El objetivo de todo conductor es
asumir el menor riesgo posible, es decir que el nivel preferido es cero.
La Teoria Homeostatica del Riesgo expuesta por Wilde, se apoya en
dos conceptos fundamentales: compensacion del riesgo vy
maximizacién de la actividad. El modelo propone un mecanismo
general de compensacién por el cual los sujetos ajustan su conducta
en el transito para establecer un balance entre lo que ocurre en el
transito y su nivel de riesgo subjetivo aceptado. La compensacién de
riesgo es la tendencia del conductor a reaccionar a los cambios en el
sistema de transito, ya sea en el vehiculo, en las calles, en las
condiciones climaticas o en sus propias habilidades o estados. Esta
reaccion ocurre de acuerdo a los propios motivos del sujeto. La tarea

de conduccidn consiste en evitar los obstaculos reales o potenciales
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que pueden llevar a un accidente, la realizacion de tal tarea exige el

dominio del vehiculo y el ajuste constante al entorno. En base a Ia

comparacion entre el riesgo percibido y el que se esta dispuesto a

aceptar, se toma una decision y se la lleva a cabo.

En el caso de la Teoria Homeostatica del Riesgo los conductores
siempre estan ajustando su desempefio, mientras que la Teoria de Riesgo
Cero asume que Ia compensacion comienza solo cuando el riesgo percibido

excede el umbral de riesgo subjetivo.

1.2.1 Agresion y conduccién: el estilo agresivo de conduccién

Varios autores han tratado de definir y abordar el fenémeno de la
agresividad en el transito. Dula y Geller (2003) realizaron un trabajo en el
cual recopilaron diferentes definiciones de lo que se considera conduccion
agresiva. Se trata de un articulo de criticas sobre las definiciones
predominantes de conduccién agresiva en el que también proponen una
definicion que, segun ellos, puede mejorar la utilidad de investigaciones
futuras, dicha definicion de conduccién agresiva incluye como esencial la
intencion de dafiar a otros. “La conduccién agresiva es cualquier
Comportamiento emitido por un conductor mientras maneja, con la intencién
de causar dafio fisico y/o psicolégico a cualquier persona”.

Algunas de las definiciones de conduccion agresiva que estos autores

€xponen en este articulo son las siguientes:



Martinez (1997) definié la conduccion agresiva como la conducta
que "pone o probablemente va a poner en peligro a la gente o bienes
materiales". Segun Dula y Geller esta definicién es inclusiva, y encaja con Ia
nocion popular de conduccion agresiva, pero se aleja mucho de ser la
deseada en términos de informacion para la investigacion.

Para Rathbone y Huckabee (1999) la conduccién agresiva incluye
seguir muy de cerca o pegarse al auto de adelante, cambiar abruptamente
de carril, y excederse en la velocidad, ya sea que se presenten solos o en
combinacién. Ellos declararon que la ira en el camino define un incidente
donde "un conductor o pasajero enfadados o impacientes intencionalmente
perjudican, matan o amenazan con perjudicar o matar a otro conductor,
pasajero o peatén”.

Goehr-ing (2000) considera la conducci6n agresiva como una ofensa
en el transito y la ira en el camino como un asalto con un automévil u otra
arma peligrosa donde el conductor o el pasajero atacan a otro conductor o
los pasajeros de otro automovil, precipitados por un incidente que ocurrié en
el transito.

Tasca (2000) sugirio que una definicion de conduccién agresiva
debe incluir tres principios dirigentes, a saber que: (a) no deberia ser
demasiado general, (b) no deberia incluir el comportamiento asociado con la
ira en el camino, vy (c) los comportamientos incluidos en la definicién
deberian ser de naturaleza intencional.

Dula y Geller (2003) proponen tres clases principales de conduccion

peligrosa que a menudo en |a literatura eran etiquetadas de agresivas: (a)
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los actos intencionales de agresion corporal y/o psicologica hacia otros
conductores, pasajeros, y/o peatones (actos que pueden ser de naturaleza
fisica, gestual, y/o verbal); (b) sentir emociones negativas mientras se
conduce (frustracion, célera y rabia, pero que también podria incluir tristeza,
depresion, etc.); y (c) tomar riesgos (comportamientos peligrosos realizados
sin intencién de dafiarse a uno mismo u a otros).

Estos autores declaran que, lamentablemente, no hay ningun
acuerdo general entre los expertos de seguridad del transito en cuanto a lo
que constituye la conduccion agresiva. Por consiguiente, su revisién enfoca
mas en actos especificos inseguros de los conductores que sobre la
conduccion agresiva. A continuacion adjuntamos la tabla expuesta por Dula

y Geller que retine ejemplos y definiciones de conduccion agresiva.

TABLA 1. EJEMPLOS Y DEFINICIONES DE CONDUCCION AGRESIVA

ESTUDIO TIPO DE | FACTORES REPRESENTATIVOS DEFINICION

ESTUDIO DE LA CONDUCCION AGRESIVA | EXPLICITA DE
CONDUCCION
AGRESIVA
James vy | Tedrico. Pasar sefiales de alto. Bloguear | “Conduccién agresiva
Nahl, 2000 intersecciones. No ced_er el derecho | es manejar bajo la

de paso. Zigzaguear en el transito. | influencia de
Acelerar a 8,05 kildmetros por hora | problemas

sobre el limite. Seguir muy de cerca emocionales, dando
O pegarse a otros conductores. No | como resultado

respetar las sefiales de transito. | conductas que

L Cambiar de velocidad de forma imponen sobre los
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irregular. Bloquear a otros vehiculos.
Amenazar o insultar verbalmente,
gestualmente o tocar bocina. Frenar

de intencionalmente,

golpe
Perseguir a otros vehiculos. Usar o
solo gesticular con un arma. Usar el

vehiculo como objeto de maltrato.

demas el propio nivel

ce riesgo preferido”.

Stradling y | Tedrico. Tocar bocina para  demostrar | No hay.
Meadows, molestia. No ceder el derecho de
2000 paso. Enojarse con un conductor y
perseguirlo.
Lowestein, | Revision de | Tener pensamientos agresivos u | No hay.
1997 literatura. hostiles hacia otros conductores.
Perseguir a otros conductores.
Tocar bocina*. Mostrar enojo verbal
y gestual. No ceder el derecho de
paso a peatones*.
Tasca, Revision de | Seguir muy de cerca o pegarse a | “Una conducta de
2000 literatura. ofros conductores. Zigzaguear en el | manejo es agresiva si

transito. Realizar adelantamientos y
cambios de carril inapropiados. No
ceder el derecho de paso. Impedir a
otros adelantarse, cambiar de carril

O unirse al ftransito. Conducir

excediendo las normas. Pasar

senales de alto o semaforos en rojo.

Tocar bocina continuamente.

Encandilar a otros conductores.

es deliberada, si
aumenta la posibilidad
de riesgo de choque y
si es motivada por
impaciencia, molestia,
hostiidad y /o el
de

intento ganar

tiempo”.

1%




Gritar. Gesticular.

Joint 1995 | Base de | Seguir muy de cerca c pegarse a | No hay.
datos: auto | otros conductores*. Encandilar*.
reporte, Insultar y gesticular*. Bloquear a
otros vehiculos™. Agredir
fisicamente*. Tocar bocina*.
Mizell, Base de | Usar armas o el vehiculo para atacar | “Conduccion agresiva
1997 datos: a otros*. (nota: las siguientes | es definida por este
analisis  de | conductas son enumeradas | estudio como un
cobertura considerando que provocaron | incidente en el cual un
periodistica, violencia previamente). Bloquear conductor o pasajero
informes carriles.  Seguir muy de cerca o enojado o impaciente,
policiales vy | pegarse a otros conductores. | intencionalmente
de seguro. Realizar ~ gestos obscenos. Tocar | lastima o mata a otro
bocina. Doblar a la derecha en rojo. | conductor, pasajero o
Tomar més de un espacio de peatén, o
estacionamiento. Encandilar. | intencionalmente
Impedir a otros incorporarse al | conduce su vehiculo
transito. Bloquear el transito. Usar | dentro de un edificio,
telefono celular. Usar calcomanias | u otra estructura o
ofensivas en el paragolpes. propiedad en
respuesta a una
disputa del transito”.
The Steel Base de | Seguir muy de cerca o pegarse a | No hay.
Alliance, datos: otros conductores*. Hacer gestos
1999 Encuesta obscenos*.Realizar adelantamientos
(in United telefénica. por la banquina*. Estacionar en un

States) and

espacio que alguien mas estaba
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The Steel
Alliance,
2000 (in

Canada)

esperando*. Encandilar al auto de
enfrente*. Conducir mientras la Iuz
amarilla estd cambiando a roja*.
Cambiar de carril sin hacer sefias*.
Tocar bocina*. Estacionar en doble
fila*. Conducir a 16,09 kilémetros por
hora o mas sobre el limite de

velocidad*,

Sharkar et | Base de
al., 2000 datos:

Andlisis  de
llamadas a la

policia.

Exceder los limites de velocidagd®.
Seguir muy de cerca o pegarse a
otros conductores*. Correr vehiculos
fuera de la ruta*. Zigzaguear en el
transito*. Pasar semaforos en rojo*.
Encandilar.  Tocar bocina en
exceso*. Frenar intencionalmente*.
Insultar y hacer gestos obscenos*.
Bloquear el cambio de carril*.
Amenazar*. Amenazar con un
arma*.  Golpear vehiculos con

objetos*. Perseguir vehiculos*.

No hay.

Lajunen et | Correlacional,

al., 1998 autorreporte.

Pasar semaforos a toda velocidad.
Demostrar hostilidad. Abrirse camino
corriendo entre los vehiculos del
carril lento. Pasar seméforos en rojo.

Exceder los limites de velocidad.

“La conduccion
agresiva puede
conceptualizarse
como toda forma de
conducta que tiene la
intencién de herir o
causar daio fisico o

psicologico a otros

s Pl




[ usuarios de las rutas”
Parker et | Correlacional, | Conducir _ a gran  veiocidad. | No hay.
al., 1998 autorreporte Demostrar hostilidad. Abrirse
camino corriendo entre los vehiculos
del carril lento.
 Doob y | Estudio  de | Tocar bocina*. No hay.
Gross, campo cuasi
1968 experimental.
Turner et | Estudio  de | Tocar bocina*. Encandilar. Insultar y | No hay.
al., 1975 campo cuasi | hacer gestos obscenos. Perseguir a
experimental | otros conductores. Sentirse
facilmente irritado y provocado por
otros conductores. Desarrollar
rapidamente sentimientos de
venganza hacia otros conductores.
Kenrik y | Estudio de | Tocar bocina* y hacer gestos | No hay.
MacFarlae, | campo cuasi | obscenos.
1986 experimental
Ellison, Estudio  de | Hacer gestos obscenos. Insultar. | No hay.
Govern, campo cuasi | Seguir muy de cerca o pegarse a
Petri Y | experimental | otros conductores. Agredir
Figler, fisicamente. Tocar bocina*.
1995 ’
Diekman et | Estudio  de | Tocar bocina*. Encandilar*. No hay.
al., 1996 campo cuasi
experimental
Shinar, Estudio  de | Seguir muy de cerca o pegarse a | “Un sindrome de
1998 campo otros conductores. Encandilar. Tocar frustracion conducido
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correlacional
y cuasi

experimental.

bocina*. Zigzaguear en el transito.
Cruzarse por delante de otros
conductores. Pasar semaforos en

rojo* y senales de alto. Obstruir a

otros. Hacer gestos con la mano*.

por conductas
instrumentales gue se
manifiestan en: a)
desconsideracion y
molestia hacia otros
conductores (seguir
de cerca, encandilar y
tocar bocina a otros
conductores) y b)
manejar de forma
peligrosa
intencionalmente para
ganar tiempo a

expensas de otros”

Hennessy y | Estudio Tocar bocina. Gritar a otros | No hay.
Wiesenthal, | correlacional | conductores. Seguir muy de cerca o
1999 de campo. pegarse a otros conductores.
Encandilar. Perseguir.

Ellison- Estudio Seguir muy de cerca o pegarse a | “Puede definirse como
Potter et | experimental | ofros conductores. Tocar bocina. cualquier conducta de
al., 2001 de Zigzaguear en el transito. Conducir manejo que

laboratorio. excediendo la velocidad. Insultar y | intencionalmente

hacer gestos obscenos. Agredir
fisicamente a peatones* (*nota: el
procedimiento de laboratoric se
realizé con un simulador de manejo)
Y golpear a otros vehiculos*. Pasar

semaforos en rojo*. Exceder los

(tanto movida por el
enojo como calculada)
pone en peligro a
otros, fisicamente,
psicologicamente o

ambas.”
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limites de velocidad*.

Guilan et | Desarrollo de | lrritarse por haber sido pasado o por | No hay.
al, 1989 la escala de | fallar en un adelantamiento. Perder
estrés en el | el control de si mismo. Enojarse por
manejo. semaforos en rojo o por carriles
lentos.  Impacientarse.  Sentirse

frustrado.

* Usadas como definicion operacional de conduccion agresiva.
Fuente: Dula C. y Geller E. (2003) Risky, aggressive, or emotional driving: Addressing the

need for consistent communication in research. Journal of Safety Research, 34, 562-563

En ofra investigacion Lonczak, Neighbors y Donovan (20086) utilizan
el término “conduccion enojada” para referirse a “sensaciones de ira
experimentadas mientras se conduce”, y el término “conduccion agresiva”
para referirse a “los comportamientos especificos, tales como el conducir
imprudente o aventurado, que pueden o no resultar como una consecuencia
del enojo”. En este sentido, se entiende que el enojo y la ira pueden
desembocar en comportamientos agresivos, insultos o enfrentamientos
personales con otros conductores.

Por ultimo, Ben-Ari, Mikulincer y Gillath, (2004) utilizan un enfoque
mas empirico, basado en Analisis Factorial, que les permite elaborar un
marco sobre diferentes estilos de conduccién. Desde este modelo, definen
un estilo agresivo de conduccion que se caracteriza por manifestar
‘expresiones de irritacion, coélera, actitudes y actos hostiles hacia otros
usuarios” durante la conduccion. Los sujetos con un estilo agresivo “reflejan

una tendencia a actuar agresivamente en las rutas o calles, insultar, tocar
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bocina, o hacer luces a otros conductores”. Este estiio se ha identificado
mediante Analisis Factorial como una de las dimensiones basicas en el
cuestionario MDSI (The Multidimensional Driving Style Inventory, Ben-Ari,
Mikulincer, Gillath, 2004). Asi, dentro del estilo agresivo de conduccion
encontrariamos un patréon de comportamientos caracterizado por
manifestaciones conductuales y emocionales de irritacion y enojo
provocados por situaciones de transito, como asi también, actitudes y actos
hostiles hacia otros usuarios del transito. Estos comportamientos pueden
ser, por ejemplo, tocar bocina, insultar o realizar gestos obscenos como
senal de enojo, discutir y/o pelear con otros conductores y realizar
maniobras agresivas (como dar “volantazos” 0 realizar alcances
intencionales, no ceder el derecho de Paso, etc.). Estas conductas pueden
considerarse agresivas en la medida en que se supone son realizadas con
intencionalidad y en respuesta a una situacién que produce frustracién y
enojo en el conductor.

Este dltimo enfoque, que da lugar a una Escala de Estilo Agresivo,

es el que utilizaremos en el presente trabajo.

1.2.2 Antecedentes en investigacion sobre la conduccién agresiva:

Variables relacionadas con Ja conduccion agresiva

El principal problema de la Psicologia del Transito es la relacion que
existe entre la conducta y los accidentes (Peltzer, 2006). Asi, un especial

interés han recibido los comportamientos imprudentes, riesgosos
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temerarios de los conductores, entre los que se cuentan las conductas
hostiles y agresivas hacia otros usuarios viales. De hecho, Ia agresién de los
conductores es un topico de gran importancia en Psicologia del Transito, ya
que se entiende que la agresividad de los conductores puede afectar de

diferentes maneras la seguridad del transito.

1.2.2.1. Variables socio-descriptivas

En relacion a la diferencia por genero Shinar y Compton (2004)
hallaron evidencia que indica que en los hombres hay mas probabilidad de
conducta agresiva que en las muijeres, y las diferencias aumentan cuando la
severidad de la accion aumenta. Los hombres son mas buscadores de
nuevas sensaciones y de cometer acciones de manejo imprudentes como
conducir a alta velocidad o mientras estan intoxicados (por alcohol, drogas u
otras sustancias). Esto puede ser porque subestiman el peligro de diferentes
acciones de manejo, y porque tienen un nivel menor de motivacion para
cumplir las leyes del transito que las mujeres que conducen.

En cuanto a las diferencias por edad estos autores encontraron que
esta se correlaciona negativamente con Ia conducta agresiva, asi los
conductores de 45 afios o mas tienen una probabilidad menor de conducir
agresivamente que los mas jovenes. Estos ultimos presentan mayores
indices de violaciones de las leyes de transito, subestiman los riesgos de
varias infracciones, tienen menor nivel de motivacién para cumplir las leyes

de transito, y suelen pasar mas semaforos en rojo.
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1.2.2.2. Variables situacionales

Se considera que ciertas variables contextuales y situacionales
pueden favorecer o moderar los comportamientos agresivos. Para ello se ha
investigado la influencia de la presencia de pasajeros y de la presion del
tiempo en la manifestacion de conductas agresivas mientras se maneja. En
este sentido Shinar y Compton (2004) hallaron que la presencia de
pasajeros esta asociada con una reduccién en las conductas agresivas.
También encontraron que habia una fuerte asociacién entre Ia congestion y
la frecuencia de las conductas agresivas. Debido a la congestién de transito
aumenta el nivel de estrés de las personas y las conductas agresivas como
insultar y gritar a otros, tocar bocina, pasar semaforos en rojo. Pero refieren
que tal vez la variable relevante no es la congestién en si, sino el
sentimiento de presion del tiempo, asi en las horas pico la probabilidad de

conduccién agresiva aumenta.

1.2.2.3. Variables de personalidad.

Chliaoutakis, Demakakos, Tzamalouka (2002), encontraron una
relacion con la irritabilidad evaluada COmMo rasgo de personalidad. En este
sentido, se entiende que la irritabilidad puede ser una caracteristica de
personalidad que influye en la manera en que los conductores jévenes
evallan la realidad del transito, se comportan y conducen en consecuencia.

Yagil (2001) realiz6 una revisién de estudios que examinan la relacion
entre agresion y riesgo al conducir, estos indican que “hostilidad Y enojo son,

entre las dimensiones de la personalidad, las mas fuerte y consistentemente
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relacionadas con conductas de manejo y/o participacién en accidentes o
choques. En tal sentido, se puede entender que la hostilidad y agresion
como rasgo de personalidad tendrian un rol clave en las manifestaciones
agresivas y riesgosas durante la conduccion.

Malta, Blanchard y Freidenberg (2004) en su investigacion sobre
“Problemas psiquiatricos y del comportamiento en conductores agresivos”
compararon el predominio de diagnésticos psiquiatricos y problemas del
comportamiento en conductores adultos jovenes que se autorreconocieron
con un alto nivel de agresién al conducir, con conductores de un bajo nivel
de agresion. Estos autores concluyen que los conductores agresivos
evidenciaron un predominio perceptiblemente mas alto a través del curso de
su vida del Desorden Desafiante y de Oposicion, Desérdenes en el Uso de
Alcohol y Sustancias, y Desordenes de la Personalidad del Racimo o Grupo
B, y Desorden de la Conducta, Déficit de Atencion/ Desorden de Ia
Hiperactividad, y Desorden Explosivo Intermitente. Los conductores
agresivos también tenian, segtn ellos mismos reportaron, un significativo
predominio de problemas de ira, asi como mayores antecedentes familiares
de problemas de ira y conflictos. Los resultados de este trabajo sugieren que
los programas de prevencion y de intervencion disenados para reducir la
agresividad al conducir pueden necesitar tratar la presencia de los
problemas psiquiatricos y del comportamiento que podrian potencialmente
complicar el tratamiento o impedir respuestas al mismo. Pocos estudios han

examinado diagnosis psiquiatricas en los conductores agresivos, y la mayor
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parte de la investigacion se ha centrado en el riesgo de los accidentes

automovilistices antes que en los conductores agresivos.

En sintesis, la agresividad en el transito es un fenémeno en constante
crecimiento y que cada vez recibe mas atencion. La investigacion indica que
se trata de un fenémeno complejo y multicasual.

A pesar de la importancia de la investigacion previa es importante
mencionar que los problemas del comportamiento del conductor deben ser
considerados “en contexto“. La mayoria de los estudios mencionados se
basan en muestras anglosajonas o europeas con contextos viales muy
diferentes del latinoamericano. En lo que respecta a Latinoamérica,
encontramos pocos estudios sobre el tema. Por ejemplo, en Brasil Soares
Monteiro C.y Glinther H. (2006) analizaron las relaciones entre agresividad,
rabia al volante y errores y violaciones de conductores por medio de un
cuestionario a 923 conductores de Brasilia. Los resultados han mostrado que
cuando el conjunto de indices de rabia al volante es menor, son también
menores los errores y violaciones de los conductores. Por ultimo, a nivel
local no se han identificado estudios, aunque algunos datos estadisticos
publicados por “Luchemos por la vida” y ReNAT (Registro nacional de
Accidentes de Transito) indican que las conductas agresivas serian un
problema muy prevalente.

Asi, este trabajo se propone con la intencién de brindar una primera
aproximacion al tema en el ambito local. Se espera que estos resultados

sirvan de guia a futuras investigaciones.
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2. OBJETIVOS E HIPOTESIS DE INVESTIGACION

2.1 OBJETIVOS

Se plantean los siguientes objetivos de investigacion:

= Analizar el estilo agresivo de conduccién en relacién a variables
socio-descriptivas (edad, sexo, nivel educativo y ocupacion).

= Analizar la relacién entre los antecedentes en accidentes e
infracciones de transito y el estilo agresivo de conduccién.

- Estudiar la relacién entre el estilo agresivo y los patrones de

“conduccién segura” (estilo prudente y cordial del MDSI).

2.2 HIPOTESIS

Algunas hipétesis que guian el trabajo son:

Los conductores varones son mas agresivos que las mujeres.

El nivel de agresividad disminuye cuando la edad aumenta. Los
conductores mas jévenes suelen ser méas agresivos que los mayores.
Aquellos conductores que son mas agresivos muestran menor
cantidad de comportamientos prudentes.

Los conductores que tienen un nivel educativo superior (terciario,

universitario completo) son menos agresivos que
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conductores que presentan un nivel educativo inferior (primario,
secundario, universitario incompleto).
Los conductores que muestran un estilo mas agresivo presentan un

mayor historial de incidentes (accidentes e infracciones).
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3. METODGCLOGIA

3.1 Participantes

Se trabajé con una muestra no probabilistica accidental de conductores
de la ciudad de Mar del Plata. La muestra se obtuvo mediante cuotas
preestablecidas de edad y sexo, y el n final fue de 642 conductores que
fueron contactados de diversas maneras (en la via publica, en su lugar de
trabajo, etc.), y su participacion fue voluntaria y anénima.

La muestra estd compuesta por 377 hombres que representan el 58,7% y
265 mujeres que representan el 41,3%.

Las edades de los sujetos fluctiian entre los 18 y los 81 afios y fueron
agrupados para el analisis de la siguiente manera:

- de 18 a 25 afos 125 sujetos, que representa el 19,47%

- de 26 a 40 afios 239 sujetos, que representa el 37,23%

de 41 a 55 afios 185 sujetos, que representa el 28,82% y

de 56 afos o mas 93 sujetos, que representa el 14,49%.

3.2Instrumento y procedimiento

En este trabajo, utilizamos un enfoque similar al de Ben- Ari, Mikulincer,
Gillath, (2004) para estudiar la agresividad de los conductores en nuestra
ciudad. Se busca, basicamente, caracterizar los comportamientos agresivos

segun variables socio-descriptivas y analizar su posible relacion con
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antecedentes en accidentes e infracciones de transito. Para lo cual se
aplicé un cuestionario autoadministrado (se adjunta copia en el anexo).
Complementariamente, se analizan la relacion entre el estilo de conduccion
agresivo y el estilo de conduccién cordial y prudente.

El cuestionario que se utilizé consta de 4 partes:

a) Datos socio-descriptivos y variables de conduccion.

b) Antecedentes en accidentes e infracciones.

c) Escala 3 del MDSI que evalua estilo agresivo (agresion, enojo y

hostilidad en conductores).

d) Escala 8 del MDSI que evalta estilo cordial y prudente.

Los autores del MDSI “The Multidimensional Driving Style Inventory”
(Ben-Ari, Mikulincer, Gillath, 2004) definen una escala de agresion, enojo y
hostilidad que remite a expresiones de irritacion, célera, actitudes y actos
hostiles de los sujetos mientras manejan, y reflejan una tendencia a actuar
agresivamente en las rutas o caminos, insultar, tocar bocina, o hacer luces a
otros conductores. Dicha escala ha permitido obtener nueva evidencia sobre
la relacién entre la agresividad, ciertas variables socio-descriptivas, de
personalidad y riesgo de accidentes. Este trabajo también ha permitido
analizar la relacién entre el estilo agresivo de conduccién Yy, lo que puede ser

su contraparte, un estilo cordial y prudente.
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3.3 Disefio y técnicas de analisis.

Se trata de un diseno no experimental transversal descriptivo, es
decir que los individuos son evaluados en las variables mencionadas en un
solo momento. Los datos resultantes son analizados mediante técnicas de

estadistica descriptiva e inferencial utilizando el paquete estadistico SPSS.
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4. RESULTADOS

Este apartado se organiza de la siguiente manera: en primer lugar, se
muestran resultados basicos sobre las propiedades de los items y de la
escala (descriptivos y consistencia interna). En segundo lugar se presentan
las comparaciones por género, edad, ocupacion y nivel educativo. Por
tltimo, se informa la correlacién con la Escala 8 del MDSI que evalta el
estilo cordial y prudente y el historial de incidentes de transito (accidentes e

infracciones).

4.1 Propiedades de los items y de la escala

La tabla 1 (ver anexo) muestra los descriptivos para los items 4, 9, 12,
19, 26, 27, 36, 52 (Media 21,86;: DS 7,8263), la correlacion item-total y la
fiabilidad de la escala si el item es eliminado. De los 8 (ocho) items que
componen esta escala, el que mejor discriminacion posee es el item 27
(correlacion con la escala total ,6921). También se observa que si
eliminaramos este item de Ia escala la consistencia bajaria. Dichos items

son los siguientes:

4) Discutir o pelear con otros conductores o peatones;
9) Enojarme por los que conducen lento en el carril rapido;

12) Llevar algan arma o herramienta en el coche por si tengo algun

enfrentamiento con otro conductor:;
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19) Sentir q la mayoria de los conductores son incapaces o torpes al
manejar;

26) Seguir de cerca o “pegarse” a otros vehiculos;

27) Tocar bocina o hacer luces al coche de adelante como sefial de
€nojo;

36) Insultar a otros conductores,

52) Hacer luces a otro conductor para expresarle mi enojo por algo

que ha hecho.

En cuanto a la escala, su consistencia interna puede considerarse
muy aceptable (Alfa: .8095). En Ila figura 1 se puede visualizar que los
puntajes de agresion varian entre 8 (ocho) y 48 (cuarenta y ocho), siendo
que los puntajes mas altos en agresion fueron obtenidos por la menor
cantidad de sujetos (menos de cinco), y la mayor concentracion de casos se

da en el puntaje 19,3.

FIGURA 1. HISTOGRAMA CON LA DISTRIBUCION DE PUNTAJES DE LA

ESCALA DE AGRESION

ST
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Desv. tip. = 7,83
Media = 21,9
N =616,00

Valores de la Escala

4.2 Comparaciones por variables socio-descriptivas

4.2.1 Diferencias por género

El andlisis de las diferencias por género indica una diferencia
significativa en el promedio de hombres y mujeres a favor de los hombres
[{(614)=4,716, p<.001] (Tabla 2, ver anexo).

4.2.2 Diferencias por grupos de edad
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El analisis de la diferencia por grupo de edad indica que el promedio
de la escala disminuye en la medida en que aumenta la edad. [F(3)=25,347,
p<.001] (Tabla 3, ver anexo)

A continuacién se representa graficamente las diferencias por grupo

de edad y por género de los sujetos de la muestra

Figura 2. Representacion de Ia distribucion de la agresién por género y

edad.
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4.2.3 Diferencias por nivel educativo

Para el analisis del nivel educativo en la escala de agresién se ha

agrupado dicha variable en cuatro grupos distribuidos del siguiente modo:

1) Primario incompleto Y primario completo

e



2) Secundario incompleto y secundario completo
3) Terciario incompleto y universitario incompleto

4) Terciario completo y universitario completo

El ANOVA indica una diferencia significativa en el promedio de estos
grupos [F(3) =4,036, p <.007] (tabla 4, ver anexo). La tabla con los
descriptivos muestra que los sujetos de los grupos 2 y 3 (secundaria
completa e incompleta, vy terciario y universitario incompleto
respectivamente) poseen promedios mas altos y los menos agresivos son
los sujetos del grupo cuatro (terciario y universitario completo). Las
comparaciones post hoc entre los promedios tomando los grupos de a pares
(tabla 6, ver anexo) muestran que existe una diferencia significativa entre las
medias de los grupos 1 (primaria completa e incompleta) y 3 (terciario y
universitario incompleto), y entre los grupos 3 (terciario y universitario
incompleto) y 4 (terciario Yy universitario completo). De los cuales el grupo 3

presenta los puntajes mas altos de agresion (tabla 5, ver anexo).
4.2.4. Diferencias por ocupacion

La comparacion de promedios muestra que el puntaje mas alto en
agresion fue obtenido por los empleados publicos (media 24,0000), a estos

le siguen los empleados administrativos, de comercio y produccion (media

23,6774) y el puntaje mas bajo en agresion fue obtenido por los jubilados
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(media 15,8182) y a estos le siguen los docentes (media 16,8222). (Tabla 8,

Ver anexo).

4.2.4.1 Pruebas post hoc

La comparacion multiple de la variable agresion (Tabla 9 ver anexo)
teniendo en cuenta !a ocupacion indica una diferencia significativa al nivel
.05 entre los siguientes grupos:

Las amas de casa con respecto a los empleados administrativos/
comercio y produccion (-4,4587), los oficios y técnicos (-4,3296), los
estudiantes (-4,2813) y los empleados sin especificar (-4,1954).

Los estudiantes con respecto a los jubilados (7,6818), los docentes
(6,6778), los profesionales independientes (4,2778) y los comerciantes/
cuenta propia/ produccion (2,3372).

Los profesionales independientes respecto a los oficios y técnicos
(-4,3262), los empleados sin especificar (-4,1919) y con los empleados
administrativos, comercio y produccion (-4,4552).

Los comerciantes cuenta propia y produccion respecto a los
empleados sin especificar (-2,3372), los empleados administrativos/comercio
y produccion (-2,5146), los docentes (4,3406) y con los jubiladoé (5,3446).

Los oficios y técnicos con respecto a los docentes (6,7262) y con los
jubilados (7,7302).

Los empleados sin especificar con respecto a los docentes (6,5919)

y con los jubilados (7,5960).

-36 -



Los empleados administrativos/comercio y produccién con respecto a
los docentes (6,8552), los jubilados (7,8592).
Los empleados publicos con respecto a los docentes (7,1778) y los
jubilados (8,1818).
Los docentes con respecto a los transportistas (-4,2715).

Los transportistas con respecto a los jubilados (5,2756).

4.3 Relaciones con la escala de prudencia del MDSI e historial de

incidentes de transito (accidentes e infracciones).

El analisis de correlacion lineal revela una relacion negativa moderada
(r= -.45) y significativa (p<.001) entre la escala 8 del MDSI que evalta el
estilo cordial y prudente y el historial de incidentes de transito (accidentes e
infracciones) y la escala 3 del MDS] que evalua estilo agresivo (agresion,
enojo y hostilidad en conductores). La prueba Rho de Spearman arroja un
resultado similar (Rho= -.44, p< .001).

En cuanto a la relacion con accidentes de transito previos, la prueba t
indica que hay una diferencia significativa entre el grupo de sujetos que tuvo
accidentes de transito y los que no, siendo los primeros mas agresivos
[£(614)=4.68, p<.001], (tablas 10 y 11, ver anexo).

Por otro lado, aplicando Ia prueba Rho de Spearman para analizar la
relacion entre la cantidad de Accidentes de Transito y las puntuaciones en Ia
escala se obtiene una correlacion leve, positiva y significativa entre ambas

variables (Rho=.221), (tabla 12, ver anexo).
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5. DISCUSION

Este apartado se organizara del siguiente modo: en primer lugar se
presentara la problematica del transito como un modo mas de expresion de
la agresion, en segundo lugar se exponen las caracteristicas de los
conductores de nuestra cuidad (tal como fueron expresadas en el
cuestionario autoadministrado) en relacion con nuestras hipotesis de trabajo
y con los resultados obtenidos en ofras investigaciones, en tercer lugar se
presentaran los obstaculos y limitaciones del estudio, y por dltimo las

consideraciones finales.

5.1. Problematica del transito

El transito en la ciudad de Mar del Plata constituye una problematica
que ataine a toda su poblacién, por lo tanto nos compete a todos ocuparnos
de lo que este tema implica. La agresion y la violencia en el transito son
problemas sociales que adquieren gran preocupacion para la comunidad.
Los accidentes son actos violentos que cobran victimas, sobre todo
adolescentes y jovenes, los cuales constituyen los grupos mas vulnerables
(segun los datos reflejados por las investigaciones citadas en este informe).

El conducir un vehiculo es una actividad que requiere altos niveles de
concentracion y atencion, por lo que es necesario que el estado psicofisico

del conductor se encuentre en condiciones adecuadas. La fatiga, el
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cansancio, la ingesta de alcohol, drogas o medicamentos aumentan el riesgo
de provocar accidentes. Ei exceso de velocidad, Ias malas condiciones del
vehiculo o del ambiente (liuvia, niebla, humo, que reducen la visibilidad del
conductor); el uso de teléfono celular mientras se maneja; no usar cinturén
de seguridad, no respetar las sefales de transito, son otras causas
frecuentes en la produccion de accidentes de transito, que podrian evitarse.
Es por esto que consideramos que es necesario lograr la toma de conciencia

por parte de los conductores respecto de su comportamiento al manejar.

5.2 Caracteristicas de los conductores segiun el cuestionario
autoadministrado: su relacion con Jlas hipotesis de trabajo y ofras

investigaciones

Luego de aplicar el cuestionario autoadministrado a 642 conductores
de la ciudad de Mar del Plata, encontramos en ellos las siguientes
caracteristicas, en relacion a las variables socio-descriptivas:

Hay una diferencia significativa en el promedio de hombres vy
mujeres en cuanto a los niveles de agresion, a favor de los hombres. Este
resultado coincide con los hallazgos obtenidos por Shinar y Compton (2004),
quienes expresan como posibles motivos de esta conducta, que lo hombres
Se consideran mejores que las mujeres para el manejo y tienen un nivel
menor de motivacion para cumplir las leyes de transito respecto de las
mujeres que conducen. En relacién a la edad hallamos que los niveles de

agresion disminuyen en la medida en que aumenta la edad. En este sentido
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Chliaoutakis et aj (2002), Shinar y Compton (2004), Cook, Knight y Olson
(2005), en sus investigaciones obtuvieron similares resultados: los
conductores jovenes tienen una tendencia mayor a las conductas agresivas
de manejo respecto de los adultos.

Estos resultados avalan nuestra hipotesis respecto de que los
conductores varones son mas agresivos que las mujeres, y que el nivel de
agresividad disminuye cuando aumenta la edad.

En lo que respecta al nivel educativo obtuvimos que los promedios
mas altos de agresion se presentaron en sujetos Cuya escolarizacién era
secundaria (completa e incompleta) y terciaria Y universitaria incompletas. Si
tomamos en cuenta |a edad, en dichos grupos se concentran los sujetos mas
jovenes. Esto avala nuestras hipotesis referidas al nivel educativo y a Ia
edad.

En cuanto a Ig OcCupacion nuestros resultados indican que el puntaje
mas alto en agresién fue obtenido por los empleados publicos, seguidos por
los empleados administrativos, de comercio y produccion, y el puntaje mas
bajo lo obtuvieron los jubilados y docentes.

Comparando el estilo de conduccion agresivo con el estilo cordial y
prudente y el historial de incidentes de transito (accidentes e infracciones)
nuestros resultados indican que cuando aumenta Ia agresion disminuye |a

prudencia, y esto se evidencia en la presencia de incidentes de transito.

5.3 Obstaculos Yy limitaciones del estudio
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Como limitaciones de nuestro estudio podemos mencionar las
siguientes:

Si tenemos en cuenta el tamafio de Ia muestra, compuesta por 642
sujetos, podemos considerar que estos resultados son valiosos en cuanto
éste es un estudio exploratorio, por lo tanto pensamos que es necesaria una
investigacion que incluya una muestra mas amplia y representativa que
brinde la posibilidad de generalizar los resultados. En este sentido, también
recomendamos que se replique esta investigacién en otros contextos, para
poder asi comparar los resultados obtenidos y mejorar la validez.

Dado que en nuestro cuestionario los items no estaban redactados
todos en el mismo tiempo verbal, esto produjo confusiones en los
encuestados, por ello recomendamos que en proximas investigaciones se
optimice la confiabilidad del instrumento de recoleccién de datos, reduciendo
los sesgos introducidos por la redaccion de los items.

También consideramos que los items del cuestionario administrado no
agotan las posibilidades del objeto de estudio, por lo cual creemos necesario
que en futuras investigaciones se incluyan mas items con conductas tipicas
de los conductores de nuestro pais, que abarquen por ejemplo el uso de las
nuevas tecnologias como la telefonia movil, DVD, entre otros.

En este estudio la muestra Sse obtuvo mediante cuotas
preestablecidas que contemplaban las variables edad y sexo, con lo cual
quedo fuera de consideracion la variable ocupacioén. Esto produjo que en la
muestra el porcentaje de estudiantes, empleados y comerciantes difiriera de

un modo considerable del resto de las ocupaciones. Es por esto que
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sugerimos para evitar este sesgo en futuras investigaciones, que se controle
la representatividad de los distintos estratos teniendo en cuenta las tres
variables mencionadas.

Como limitacién tedrica de este trabajo nos encontramos con una
falta de consenso con respecto a Io que se considera el estilo de conduccion
agresiva, de modo que muchos autores optan por exponer una definicion
operacional del término enumerando conductas aisladas. Luego de realizar
una exploracion de las distintas definiciones hemos elegido para este estudio
la definicion presentada por Ben-Ari, Mikulincer y Gillath, (2004) dado que la
misma expone una argumentacién mas completa de lo que consideramos

estilo de conduccion agresiva.

5.4 Consideraciones finales

Los resultados obtenidos en este estudio deben alertarnos, dado el
aumento constante de los accidentes de transito. Es por esto que
consideramos necesario lograr la toma de conciencia por parte de los
conductores respecto de su comportamiento al manejar. Sin embargo, no
podemos pretender erradicar totalmente la agresividad de Ia conduccion,
mientras ésta persista en |a sociedad. De este modo, Ia agresion, que
aparece a todas horas en los medios de comunicacién, que se fomenta en
los hogares y que se encuentra presente en cualquier manifestacion social,
no podia estar ausente en I conduccién. Aun asi creemos que como

sociedad debemos concientizarnos sobre |a magnitud del problema y
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adoptar un cambio de actitud, de modo tal que las autoridades nacionales,
provinciales y todos como comunidad podamos actuar para poner freno a
esta situacion.

Podemos decir a modo de conclusion que la agresividad en la
conduccion, en lo que respecta a la investigacion, no es un tema f4cil. Por el
contrario plantea dificultades como son la propia conceptualizacién de Ia
agresividad en la conduccion, y las dificultades que entrafa desde el punto
de vista de la intervencion. Sin embargo, la conducta agresiva no es nueva,
lo que alarma es que se esta incrementando de forma preocupante.

En este sentido partimos de un hecho constatable: |a agresividad en
la conduccioén ha sido poco trabajada en nuestro pais. Y esto es asi en las
esferas de la investigacion y la intervencion. Hecho que refleja una falta de
conciencia publica y social que se demuestra en la escasez de recursos
destinados a esta problematica, por lo que consideramos que el primer paso
para poder intervenir es conocer sobre dicha problematica. Creemos que la
investigacion es un instrumento que dota a las autoridades, instituciones y
profesionales con las herramientas adecuadas para poder intervenir
eficazmente.

Para Shinar y Compton (2004) el manejo agresivo esta asociado tanto
con las variables situacionales como con las caracteristicas individuales,
ellos exponen una serie de intervenciones para lograr modificaciones en el

comportamiento de conductores apresurados. Para ello se los podria inducir

a:
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Tomar rutas alternativas durante horas picos para evitar las
congestiones cuando el tiempo es escaso.

Crear informacion publica y campanas educacionales gue promuevan
el manejo hacia el trabajo y el regreso como un periodo de ajuste psicolégico
beneficioso y asi reducir el estrés por el tiempo.

Incrementar selectivamente las leyes en los lugares congestionados
durante las horas pico y asegurarse de publicitar ello en forma pubiica.

Enfatizar el peligro del manejo agresivo en campafas dirigidas a
conductores jovenes.

Pensamos que las camparias de prevencion y educacion vial, evitar
los riesgos personales, el fomento del cuidado y el respeto de uno mismo y
de los demas, son sdlo un inicio para lograr disminuir este flagelo social al
que se hace imperioso poner un limite. A esto se debe sumar la intervencion
del Estado que asegure el mantenimiento de las calles, la adecuada
sefalizacion, la sincronizaciéon de semaforos, demarcacion de lineas blancas
y amarillas, entre otras acciones.

Creemos que éstas medidas no se deben realizar de un modo
aislado, sino mancomunadamente. Es decir, de poco sirve realizar, por
ejemplo, una campafia publicitaria respecto del consumo de alcohol en
conductores, si ésta no es una medida mas dentro de un plan integrador que
incluya a todos los elementos que forman parte de este complejo problema,
como son: la aplicacion de multas, la educacién vial, un adecuado examen
para otorgar el registro de conducir, y un Estado que garantice el

mantenimiento de las vias de transito. Pero nada de esto tendria resultados
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efectivos sin la toma de conciencia y compremiso por parte de los usuarios
viales, dado que es ei Factor Humano el reconocido por los investigadores
como una de las principales causas de accidentes de transito y como el

elemento mas relevante, sobre todo para la prevencion de la accidentalidad.

Por ultimo, remarcamos que es éste un estudio exploratorio en lo que
se refiere a la tematica de la agresividad en el transito de la poblacion en la
Republica Argentina. Esperamos que el mismo sirva de referencia para

futuras investigaciones sobre dicho tema.
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6. ANEXO

TABLA 1. ANALISIS DE FIABILIDAD DE LA ESCALA (ALFA)

ALFA SI SE
ITEMS MEDIA DS TN oCION &l imiNa
EL ITEM
4- Discutir o pelear con otros conductores o peatones
2,5373 1,5424 ,6195 731
9'- I_Enojarme por los que conducen lento en el carril 4,0763 1,5759 ,5127 7897
rapido
12- Llevar algin arma o herramienta en el coche por si
tengo algun enfrentamiento con otro conductor. 1,3263 Li08 2543 8170
19- Sentirgla mayoria de los conductores son incapaces 3.6834 1.5245 3354 8151
o torpes al manejar
26- Seguir de cerca o “pegarse” a otros vehiculos 1,9513 1,3132 4369 ,7996
27- Tocar bocina o hacer luces al coche de adelante
corno sefial de enojo 28198 1,6484 6921 7602
36- Insultar a otros conductores 2,4916 1,5906 3822 ,7625
52- Hacer luces a otro conductor para expresarle mi
enojo por algo que ha hecho 28789 Lt 6181 gy
ALFA
ESCALA
ESCALA TOTAL 21,86 7,8263 —— TOTAL:
,8095

TABLA 2. COMPARACION DE PROMEDIOS POR GENERO EN LA

ESCALA DE AGRESION
] ERROR .
DESVIACION
SEXO N MEDIA TIPICO DE
TiPICA
LA MEDIA
FEMENINO 255 20,1255 7,43793 46578
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MASCULINO 361 23,0942 7,87062 41424

{(674)=4,716, p<.001

TABLA 3. COMPARACION DE PROMEDIOS POR GRUPO DE EDAD EN

LA ESCALA DE AGRESION

EDAD N MEDIA DESVIACION TiPICA ERROR TIRiCO
18-25 124 259113 8,36370 75108
26-40 231 22,7229 7,35269 48377
41-55 170 19,6059 6,91563 ,53040
=> 56 91 18,3956 6,98073 73178
TOTAL 616 21,8653 7,82635 ,31533

F(3)=25,347, p<.001

TABLA 4. ANOVA DE LA DIFERENCIA POR NIVEL EDUCATIVO EN LA

ESCALA DE AGRESION

SUMA DE MEDIA
CUADRADOS GL CUADRATICA F SIG.
INTER 730,747 3 243,582 4,036 ,007
GRUPOS
INTRA 36939,070 612 60,358
GRUPOS i
TOTAL 37669,817 615

F(3)=4,036, p <.007

TABLA 5. COMPARACION DE PROMEDIOS POR GRUPOS DE NIVEL

EDUCATIVO EN LA ESCALA DE AGRESION
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DESVIACION

N MEDIA TiPICA ERROR TiPiCO

1) primario completo e 60 20,5667 7,39988 ,05532
incompleto
2) secundario completo e 227 21,9824 7,95505 ,52932
incompleto
3) terciario y universitario 183 23,2459 7,69184 ,56860
incompletos
4) terciario y universitario 146 20,4863 7,68629 ,63612
completos

TOTAL 616 21,8653 7,82635 ,31533

F(3) =4,036, p <.01

TABLA 6. COMPARACIONES MULTIPLES DE LA VARIABLE

INDEPENDIENTE DE AGRESION

B DIFERENCIA | ERROR
() NEREC (J) NEREC DE MEDIAS TIPICO SIGNIFICACION
(1-J)
R primario; -1,4157 1,12777 ,210
completo e
. 3 -2,6792* 1,15576 ,021
incompleto
4 0,0804 1,19138 , 946
2) Sexundario; A 1,4157 112777 ,210
completo e
incompleto 3 -1,2635 77183 102
4 1,4961 ,82420 ,070
3) terciario y 4 2,6792* 1,15576 ,021
universitario
ompiiie 2 L1,2635 77183 ,102
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4

4) terciario y 1
universitario

2

completos

3

2,7596* ,86211 ,001
-.0804 1,19138 ,946
-1,4961 ,82420 ,070
-2,7596* ,86211 ,001

*La diferencia entre las medias es significativa al nivel .05.

TABLA 7. ANOVA DE LA DIFERENCIA POR OCUPACION EN LA

ESCALA DE AGRESION
SUMA DE MEDIA
CUADRADOS GL CUADRATICA F SIG.
INTER 3190,923 10 319,092 5,662 ,000
GRUPOS
INTRA 33475,154 594 56,355
GRUPOS
TOTAL 36666,076 604

F (10)= 5,662, p<.000

TABLA 8. COMPARACION DE PROMEDIOS POR OCUPACION EN LA

ESCALA DE AGRESION

N MEDIA DESVIACION ERROR

TIPICA TIPICO

AMA DE CASA 32 19,2188 5,93912 1,04890

ESTUDIANTE 80 23,5000 7,52885 ,84175

PROFES. INDEP. 54 19,2222 7,24677 98616

COMERCIANTE/ CUENTA PROP/ 86 21,1628 7,47680 180624
PRODUCC

OFICIOS Y TECNICOS 62 23,5484 8,46919 1,0759
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EMPLEADO S/E 99 23,4141 7,55120 ,715892
EMP 93 23,6774 8,02464 ,83212
ADMINIST/COMERCIO/PRODUCC
EMP. PUBLICO 11 24,0000 6,18061 1,86353
DOCENTE 45 16,8222 7,07200 1,05423
TRANSPORTE 32 21,0938 7,44597 1,31627
JUBILADO 11 15,8182 4,23835 1,27791
TOTAL 605 21,8231 7,79137 31676
F(10)= 5,662, p<.000
TABLA 9. COMPARACIONES MULTIPLES DE LA VARIABLE
INDEPENDIENTE DE AGRESION
Diferencia
de medias Error
(I) PAOCUPAR (J) PAOCUPAR (I-J) tipico Sig.
Ama de casa Estudiante -4,2813(%) 1,57021 ,007
Profes. indep -,0035 1,67473 ,998
Comerciante/cuenta
-1,9440 1,55448 ,212
prop/producc
Oficios y técnicos -4,3296(*) 1,63403 ,008
Empleado SE -4,1954(%) 1,562655 ,006
Emp
Administ/comercio/pr -4,4587(*) 1,53853 ,004 -
oducc
Eme:Fokiics 47813 | 262380 069
Docente 2,3965 1,73593 ,168
Transporte -1,8750 1,87676 ,318
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Estudiante

Profes. indep

Jubilado

Ama ge casa
Profes. indep
Comerciante/cuenta
prop/producc
Oficios y técnicos
Empleado SE

Emp
Administ/comercio/pr
oducc

Emp Publico

Docente

Transporte

Jubilado

Ama de casa
Estudiante
Comerciante/cuenta
prop/producc
Oficios y técnicos
Empleado SE

Emp
Administ/comercio/pr
oducc

Emp Publico
Docente

Transporte

Jubilado

xSk

3,4006
4,2813(%)

4,2778(%)

2,3372(*)

-,0484

,0859

- 1774

-,5000

6,6778(*)

2,4063
7,6818(*)
,0035

-4,2778(*)

-1,9406

-4,3262(*)

-4,1919(*)

-4,4552(*)

-4,7778

2,4000

-1,8715

3,4040

2,62380
1,57021

1,32214

1,16608

1,27020

1,12858

1,14473

2,41406

1,39885

1,57021
2,41406
1,67473

1,32214

1,30342

1,39735

1,26999

1,28436

2,48331

1,51524

1,67473

2,48331

195
,007

,001

,045

970

,939

877

,836

,000

,126
,002
,998

,001

137

,002

,001

,001




Comerciante/cuenta Ama de casa

prop/producc

Oficios y técnicos

Empleado SE

Estudiante

Profes. indep

Oficios y técnicos
Empleado SE

Emp
Administ/comercio/pr
oducc

Emp Publico
Docente

Transporte

Jubilado

Ama de casa
Estudiante

Profes. indep
Comerciante/cuenta
prop/producc
Empleado SE

Emp
Administfcomerciofpr
oducc

Emp Publico
Docente

Transporte

Jubilado

Ama de casa

-54 .

1,9440

-2,3372(*)
1,9406
-2,3856

-2,2514(*)
-2,5146(*)

-2,8372
4,3406(*)

,0690
5,3446(*)

4,3296(*)
0484

4,3262(*)
2,3856

,1342

-i.-] 290

-4516
6,7262(*)
2,4546

7,7302(*)

4,1954(%)

1,55448

1,16608
1,30342
1,25070

1,10659

1,12306

2,40386
1,38117

1,65448

2,40386

1,63403
1,27020

1,39735

1,25070

1,21582

1,23083

2,45605
1,47014
1,63403

2,45605

1,52655

212

045
,137

,057

,026

,238
,002

,965

,027

,008
,970

,002

,057

912

,917

,000
,134

,002

,006




Emp
Administ/comercio/

producc

Emp Publico

Estudiante

Profes. indep
Comerciante/cuenta
prop/producc
Oficios y técnicos
Emp
Administ/comercio/pr
oducc

Emp Publico
Docente
Transporte
Jubilado

Ama de casa

Estudiante

Profes. indep
Comerciante/cuenta
prop/producc
Oficios y técnicos
Empleado SE

Emp Publico
Docente

Transporte
Jubilado

Ama de casa

Estudiante

-55.

-,0859 r
4,1919() |
2,2514(*)

-,1342
-,2633

-,5859
6,5919(*)
2,3204

7,5960(*)

4,4587(*)

774

4,4552(*)
2,5146(*)

1280
2633
-,3226

6,8552(*)

2,5837
7,8592(*)
4,7813

,5000

1,12858

1,26999

1,10659

1,21582

1,08408

2,38589
1,34966
1,52655

2,38589

1,563853

1,14473

1,28436

1,12306

1,23083
1,08408
2,39357
1,36320
1,53853
2,39357
2,62380

2,41406

,939

,001

,042

912

,808

,806
,000
;129

,002

,004

877

,001

,026

917
,808
,893
,000
,094
,001
,069

,836

G DE
DOCLLIENTACION
'y
2

y

'
.

Sl




Docente

Transporte

Profes. indep
Comerciante/cuenta
prop/producc
Oficios y técnicos
Empleado SE

Emp
Administ/comercio/pr
oducc

Docente

Transporte

Jubilado

Ama de casa

Estudiante

Profes. indep
Comerciante/cuenta
prop/producc
Oficios y técnicos
Empleado SE

Emp
Administ/comercio/pr
oducc

Emp Publico
Transporte

Jubilado

Ama de casa

Estudiante

Profes. indep

- 56 -

47778

2,8372

4516

,5859

3226

7,1778(*%)
2,9063
8,1818(*)
-2,3965
-6,6778(*)

-2,4000

-4,3406(*)

-6,7262(*)

-6,5919(*)

-6,8552(*)

7,1778(%)
-4,2715(")
1,0040
1,8750
-2,4063

1,8715

2,48331

2,40386

2,45605

2,38589

2,39357

2,52499
2,62380
3,20101
1,73593
1,39885

1,51524

1,38117

1,47014

1,34966

1,36320

2,52499
1,73593
2,52499
1,87676
1,67021

1,67473

,055

238

,806

,893

,000

,000

,000

,005
,014
,691
318
126

,264




Comerciante/cuenta
prop/producc

Oficios y técnicos

Empleade SE
Emp
Administ/comercio/pr
oducc
Emp Publico
Docente
Jubilado

Jubilado Ama de casa
Estudiante

Profes. indep

Comerciante/cuenta
prop/producc
Oficios y técnicos

Empleado SE

Emp
Administ/comercio/pr
oduce

Emp Publico
Docente

Transporte

-,0690

-2,4546

-2,3204

-2,5837

-2,9063
4,2715(*)
5,2756(*)

-3,4006
-7,6818(*)

-3,4040
-5,3446(*)

-7,7302(*)

-7,5960(*)

-7,8592(*)

-8,1818(*)
-1,0040

-5,2756(*)

* La diferencia entre las medias es significativa al nivel .05,

B

1,565448

1,63403

1,52655

1,53853

2,62380
1,73593
2,62380
2,62380
2,41406

2,48331

2,40386

2,45605

2,38589

2,39357

3,20101
2,52499

2,62380

965

134

,129

,094

,268
,014
,045
,195
,002

171

,027

,002

,002

,001

011
,691

,045




TABLA 10. COMPARACION DE PROMEDIOS POR GRUPOS SEGUN LA

PRESENCIA O AUSENCIA DE ACCIDENTES DE TRANSITO

Accidentes de Desviacion Error tipico de
transito? si-no N Media tipica la media
AGRESION Ningtn accidente de

369 20,6775 7,40274 38537
transito
Algtn accidente de
transito

247 23,6397 8,11626 ,51643

t (614)=4.68, p<.001

TABLA 11. PRUEBA DE MUESTRAS INDEPENDIENTES

Prueba de
Levene
para la
igualdad
de
varianzas Prueba T para la igualdad de medias
Diferencia | Errer tip.
Sig. de dela
F Sig. t gl (bilateral) | medias | diferencia
AGRESION | Se han
asumido -
T 1,746 | 187 4,681 614 ,000 -2,9622 63274
iguales
No se
han
asumido 4,597 493,880 ,000 -2,9622 ,64437
varianzas
L iguales
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TABLA 12.RELACION CON CANTIDAD DE ACCIDENTES DE TRANSITO

PREVICS
Agresion Cantidad de
accidentes de
transito
Rho de AGRESION Coeficiente de 1,000 b
Spearman correlacion
Sig. (unilateral) - ,000
N 616 612
Cantidad de Coeficiente de 2o 1,000
accidentes de correlacion
transito Sig. (unilateral) ,000 -
N 612 627

** La correlacion es significativa al nivel 0,01 (unilateral).
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ENCUESTADOR: >

Este cuestionario puede ser respondido de forma anonima. Los datos proporcionados seran utilizados salo
con fines cientificos, Te pedimos que leas atentamente las preguntas y procures ser sincero en tus
respuestas. Desds ya, agradecemos mucho tu colaboracion,

— CUESTIONARIO A CONDUCTORES

————— _—

| f

| 1.¢Edad?: | 3.¢Nivel educativo?; 4.2 Principal ocupacién o trabajo?: |!
. | O Primaria incompleta O Terciario incompleto i .

| 2.48exo0?: O Primaria completa O Terciario complete i - !
I [0 Femenino | O Secundaria incompleta O Universit, incompleto ' !
| DOMasouino | O Secunderis complta

O Universit. completo i i
L Y el =

| 5.¢Cuéntos afios hace que manegjas? ! 6.Qué tipo/s de licencials de conducir tenés?-

e | OParticular _OProfesional ;,Tipo? ]
il 7.Actualmente, ¢,80s conductor profesional?: i 8.Actualmente, ¢ conducis como parte de tu trabajo? |
 DStipor DN |oSigauevehicor______one |
j 9.El vehicmo quel:clzgri'nducis, Lliene i 10.¢ Recordés qué tipo de sequro?:

i seguro?: CNo

- _;__D_f_:o_rlt_ra_t_e_rs:_e_r.o__Eﬂe@..r_a._rqg@_gm@_@ﬁ@__ _OCobertura total 0 No sé

! 11.En la actualidad, el vehiculo que generalmente manejas es:

_UPropio  [IDe un familiar opareja [lDe amigos/conocidos [IDel trabajo - |

|
#1_211 3. Estfmativam@t_umd_ri@s_de_dtc_uéma:sﬂo&s_ma.neiés L A— S
L1

ejdsporsemana? " kms |

- |

4115. Estimativamente, ¢ podias decir cuéntos kilémetros man

S

En los dltimos dos afios ete has visto implicado como conductor en alguna de las siguientes situaciones?:
e i eSS L L= T — T R, it et il i

. 16.Accidentes con dafios mater_iales menores (como toques, raspones, etc.). 0ISI ¢ Cuantos? — ONo J
L 17.Accidentes con destruccién pargiar 0 total de algun veﬁul_o (“511“ _r1_uafidos): (81 ¢ Cuantos? —  [ONo |
18.Accidentes en donds vos o alguien resultara levemente herido (sir_u int_eﬂe_n@): O8I 4 Cuantos? DI\Q
i 9.Accidentes en donde vos o alguien resultara internado  por Ias_ hen‘das:'Dﬂ (Cuantos? _ [ONo /

‘ 20.Accidentes en donde alguien muriera: [ISI 4 Cuantos? . [ONo

. —_— —

_— —

]
21.¢ Has tenido multas por infracciones de transito en los Gltimos dos afios?: | [JSI ¢ Cuantos? CINo
0 i T S ; —

Ahora te vamos a presentar una serie de situaciones y comportamientos posibles en un conductor.
Te pedimos que contestes a cada situacion segun el grado en que se parece a lo que vos hacés o
- sentis al manejar. Las opciones de respuesta son:
TNada 2Muypoco 3Poco 4 Moderadamente 5 Bastante 6 Mucho
Leé atentamente las graciones y marc4 con un cireulo la opcidn que creas mas ajustada a tu caso.
1. Por seguridad, controlar periddicamente el funcionamiento ' 1 Nada 2 Muy ]l 3Poca 4 Modera | 5 Bastante f smmﬂ
del vehiculo i poca [ dements |
2. Anunciar una maniobra y hacer otra (por ejemplo, poner el | 1Nada | 2Muy i! 3Peco | 4Modera | 5Bastants | 8 Mucho
quifio para un lado y doblar hacia el otro) f paco | R !
3. Alllegara una esquina, dejar pasar a un peatén o ciclista | 1 nazs  2Muy | oo | 4Modera | 5Bastants | & Mucho
que justo va a cruzar N |1 e ey |
. 4. Discutir o pelear con otros conductores o peatones T ].1 Nada  2Muy ] 3Poco 1' 4 Modera | 5 Bastante } 8 Muche
! ? S s | -poge 7 ¢ - damente - s
5. Disfrutar al sentir la potencia o el ruido del motor f 1Nada | 2Muy .| 3Poco | 4Modera | 5 Bastante I 6 Mucho |.
B Wk | L __peco | -a[--damsnte. Yo R i
e I I [
6. Disfrutar del paisaje mientras manejo o viajo | tNaca | 2My | 3Poco | 4 Modera S Bastante | 6 Mucho
el Vet * J : ] TPoco | cenr o cdamente - | ey
7. Disfrutar la sensacién de acelerar y pasar los cambios de -'*:'rﬁ.'ﬂada. 2 My { 3Poco £[*4 Mcdera I 5 Bastinte 8 Mucho | .
"___forma répida .. IS Ry P clivenann dendamome, | o

o e




. . 3 Jri St b PR = |
8. - En la ciudad, manejar un poco por encima del limite de ™" | 1Nada I' 2 Muy 3Poco 4 Modera | 5 Bastents F 6 Mucho
velocidad b | poco damente |
8. Enojarme por los que conducen lento en el carril ripido " 1 Nada [ 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 8 Mucho
. |  poco | | damente 1
10. Escuchar musica para relajarse o distraerse mientras | 1Nada | 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6 Mucho
mane}a . poco i damente
: . : ,
1. Aunque tenga prioridad de paso, reducir la velocidad en casi 1 Nada | 2Muy | 3Poco ' 4 Modera | 5Bastante | 6 Mucho
todas las esquinas o cruces | peeo | daments
. ; I , g e ; T
12. Llevar algiin arma o herramienta en el coche por sitengoun  1Neda ' 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
enfrentamiento con otro conductor poce | CRmRa: l
13. Olvidar ddnde dejé el coche estacionado fNada , 2Muy , 3Poco . 4 Modera | 5Bastante | 6 Mucho
' peco ! ' daments | {
14. Pensar en formas de preparar o ‘tocar’ el coche para TNada  2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante ; 6Mucho
conseguir un mejor rendimiento poed Hamphta
15. Por ‘sequir el transito’, no damne cuenta y cruzar un 1Nada 2 Muy 3Poco 4 Modera | 5 Bastante 6 Mucho
seméforo en rojo pocs | | daments | i
16. Siun vehiculo intenta pasarme, trato de reducir la velocidad 1 MNeda  2Muy ~ 3Poco - 4 Modera | 5Bastante | 6 Mucho
para que pueda hacerlo con mas facilidad paco damenta | |
17. Salir con la intencién de ir hacia un destino y de pronto fNada  2Muy  3Poco | 4Modera  5Bastants | 6 Mucho
darme cuenta que estoy yendo a otro lado ' poco dapanty !
18. Sentir que el auto o el motor ‘pide mas velocidad’ | iNada  2Muy  3Poco | 4Modera  5Bastante 6 Mucho
poco damente ' !
19. Sentir que la mayoria de los conductores sonincapaces 0 ' 1Nada  2Muy | 3Pwo | 4Modora | 5Bastante | 6Mucho
torpes al manejar poco damente |
20. Preferir circular por las calles secundarias, en lugar de | 1Nada ' 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
hacerlo por las avenidas o calles de circulacion rapida | o s, SANS | .
21. Tener que llegar a un lugar y dar méas vueltas de las 1Nadz | 2 Muy 3Poco | 4Modera | 5Bastants | 6 Mucho
necesarias , , j B | Hemems L,
22, Tratar de evitar cruzar las avenidas por donde no hay iNads  2Muy | 3Poco | 4Modera  SBastante | 6Mucho
seméforos | e |- - daments |
23. En la ciudad, usar cinturdn de seguridad | iNsda | 2Muy | Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
5 - poco | | damente | i
24, Sitomo alcohol, trato de.no manejar 1Nada  2Muy | 3Poco | 4 Modera | 6Bastante | 8 Mucho
- - peco | ,  damente i
25. Realizar alguna actividad relajante al conducir | 1Nada  2Muy | 3Poco | 4Modsra | 5Bastante | 6Mudho
‘ peco | damente | |
26. Seguir de cerca o ‘pegarse’ a otros vehiculos : 1Nada | 2Muy | 3Poco | 4Modera | §Bastante | 6Mucho
poco | . daments | |
- 27. Tocar bocina o hacer luces al coche de adelante como sefial * 1Nada | 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 8 Mucho
de 9!’10}0 | opeco | - damente !
28. Sentir que tengo el control en la conduccién : 1Nada = 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
i i i ' i | I oposa | \ damenta | !
29. Pasar un semaforo que justo cambid a luz roja iNada | 2Muy | 3Pose | 4Modera | 5Bastante | 8 Mucho
: poco | | damente - | i
30. Disfrutar la sensacién de manejar al limite ; 1Nada  2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
! . W | poco: | | daments | |
31." En autopista o autovia suelo manejar a la velocidad maxima | 1Nada | 2Muy | 3Pess 4 Modera !'5Bast=nta | 6 Mucho
indicada o un poco por debajo de ese limite [ Boed | || e | i
32. Mientras mangjo, trato de relajamme - | 1Nada | 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
| poco | | damente |
; i ] ' ! |
33. Siestoy en una congestion y Ia fila de coches de al lado [ 1Nada | 2Muy | 3Poco {.4Modera | 5Bastante | 6 Mucho
empieza a moverse, intento pasarme a esa fila tan pronto popea |- ddmenda
coma sea posible ' i ;
34. Sentirme frustrado o incapaz al conducir | 1Nada | 2Muy 3Poco 4 Modera | 5 Bastante i 8 Mucho
! ) | poco damente ) |
35, Cuando conduzco suelo ir pensando en ofras cosas para " | 1Nada | “2Muy | Poco | 4Modera | SBastanto | 6Mucho
____pasar el tiempo | | poco demente
! = +
| e A Vo -
. 36. Insultar a otros conductores { 1Nada | 2 Muy 3Poco 4 Modera | 5Bestante | 6 Mucho
; . ) I | poca damenta
37 Cuando se pone en verds el seméforo y el coche de | iNada | 2My | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
| s @delante no arranca, espero con paciencia hasta que lo haga T o A Rt W PO 00 L O
L 2l 38..Conducir de forma precavida. =" | 1Nada | 2puy 3Poco | 4 Modera’l-|: 5 Bastante | 6 Mucho
: l poco damente A,




39. Estar distraldo o pensando en otra cosa ¥ No advertir que un | 1 Nada f

4 Modera I 5 Bastante

2 Muy SPeco I [ & Muct
peaton estaba cruzando la calle i pecol’ | | damente i
—— = . T i I
40. En una congestién de trénsito, pienso en las formas mas | INada | 2Muy  3Poco | 4 Modera : SBastants | & Much
rapidas de salir de la misma | pea [ dements. | !
41. Cuando se pone el semaforo en verde y el coche de | 1Nada | 2Muy | 3Poco | 4 Modera | 5 Bastante | 6 Much
adelante no amranca, le aviso para que lo haga cuanto antes. poco | | doments |
. Lz 1 ! | | |
42. En una interseccion en que no tengo preferencia de paso, 1Nada 2 Muy SPoco | 4 Modera | 5Bastante | 6 Much
espero pacientemente a que terminen de pasar otros pece Samisnte i
vehiculos
43. Cuando alguien trata de pasarme, manejo mas rapido para  1hNada 2 Muy ~ 3Poco 4 Modera ' 5Bastante | &Mucha
evitarlo peco damenta .
44. Peinarse o retocarse el maquillaje mientras maneja INada  2Muy ' 3Poco  4Modera  SBastante 6 Mucho
poco daments
45. Porir distraido o Preocupado, darse cuenta tarde de queel  1Nada  2Myy 3Poco 4 Modera  5Bastants | 6 Mucho
vehiculo de adelante ha reducido su velocidad, y tener que H demame
frenar bruscamente para evitar un choque
——— e T —'-——-—._—'“_"_‘"—-—-— . .‘-
46. Me gusta tomar riesgos mientras conduzco 1Nada 2 Muy 3Poco 4 Modera | 5Bastante ' 6 Mucho
poco damente
B _ :
47. Baso mi conducta en el lema ‘mejor prevenir que curar’ 1Nada 2 Muy 3Poco 4 Modera | 5Bastante | 6 Mucho
poco damente
48. Disfrutar la emocion de ‘jugar” con la muerte o Ia fatalidad TNada  2Muy  3Poco  4Modera = 5Bastante . 8 Mucho
poco daments
49. Preocuparse sj tiene que manejar con mal clima TNada 2 Muy 3Poco 4 Modera ' 5Bastarte 6 Mucho
_— poca damente !
50. Meditar mientras conduce 1Nada  2Muy  3Poco . 4 Modera | 5Bastante 6 Mucho
| poco damente | |
51. Olvidar que llevo las luces altas hasta que otro conductor INada  2Muy | %Poco | 4Modera | 5Bastante | 8Mucho
me hace luces advirtiéndome de ello | poco damarte |
52. Hacer luces a otro conductor para expresarle mi encjo por TNada 2 Muy Poco | 4Modera | 5Bastante | 6Mucho
algo que ha hecho Poco damente |
|
53. Me resulta excitante saltarme las normas de transito 1Nada  2Muy Poco 4 Modera | 5Bastants | 6 Mucho
| poco damenta |
54. Al realizar un adelantamiento, no estimar correctamente la 1 Nada 2 Muy WPoco | 4Modera | 5Bastants | 6 Mucho
velocidad del coche que viene de frente poce damente | :
5. Sentirme nervioso mientras manejo "Nada  2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastants | 6Mucho
poca damenta | |
5. Ponerme impaciente cuando conduzco en las horas pico INada  2Muy | 3Poco | 4 Modera | SBastants | 6 Mucho
. i poco damente | !
57. Sentirme estresado mientras manejo 1Nada 2 Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastants | 6Mucho
. poco | | damente | !
58. Querer encender el limpiaparabrisas y, en su lugar, C1Nada  2Muy | 3Paco | 4 Modera | 5Bastante | 6§ Mucho
encender las luces 200 . camoite” ']
$9. Arrancar en el seméforo y darme cuenta de que el coche | 1Nada 2Muy | 3Poco | 4 Modera | 5Bastante | 6 Mucho
esta en tercera poce damente | |
60. Planear mal la ruta a realizar ¥, 8n consecuencia, TNada  2Muy 3Poco | 4 Modera | 5Bastante | 6 Mucho
encontrarme en un embotellamiento que podria haber paco | s | :
evitado | |
61. Usar técnicas de relajacion muscular durante | conduccién | 1Nsda  2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6 Mucho
. poco | damente ;
62. Planeo un viaje largo con antelacién | TNeda 2 Muy 3Poco | 4Modera | 5Bastante ! 6 Muche |
poco | damente | !
63. Casi chocar contra algo por calcular mal el espacio que 1Nada  2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | 6 Mucho
habia para estacionar ! posy B einll .’
. » : ' [ |
64. Sentirme cémodo cuando manejo (1Nada  2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastanta | 6 Mucho
| |__poco | __damente | |
3 z j . - | | | | |
65. Conducir estando pendiente de las maniobras inesperadas | 1 Nada [ 2Muy |' 3Poca | 4Modera | 5Bastante | & Mucho
de otros conductores i | PR | damenta .f' l
g . I i ]
- 66. Intentar conducir con precaucian | 1Nada | 2 Muy | oo | 4Modera | 5Bastante | 6 Mucho
L. | [ poco | | damente | |
: ; _ ]
. 67. Tocar bocina a otros | 1Nada | 2 Muy [ 3Peca [ 4Modera | 5Bastante | 6 Mucho ]
i' * | | poea | | damente
8. Disfrutar de la conduccion peligrosa J 1 Nada J 2Muy | 3Poco | 4Modera | 5Bastante | & Mucho J
Ly R T A i .__. TR . v % - | poca damanta S AL C

— e R TR Yo e S e T

LA TR
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