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En este articulo pretendemos ofrecer una vision lo mds completa
posible de como y en gué medida se ha estudiado la ansiedad dentro
de este ambito, centrdndonos fundamentalmente en el ambiente de trd-
fico como generador de ansiedad en el conductor. Al mismo tiempo
presentamos el Inventario de situaciones ansiégenas en el trdfico (ISaT),
dirigido a evaluar la ansiedad ante situaciones de trdfico susceptibles
de generaria, como un primer paso para el futuro desarrolle de un
autoinforme que posibilite la evaluacion de la reactividad de los tres
sistemas de respuesta —cognitivo, fisiclégico y motor— ante una mues-
tra representativa de situaciones de conduccion potencialmente ansic-
genas. Dicho inventario proporciona una puntuacion global asi como
puntuaciones en cuatro dmbitos situacionales diferenciados 1) situa-
ciones gue implican autoevaluacion y evaluacion externa, 2} criticas
¥y agresidn, 3} impedimentos externos y retenciones y 4) situaciones
que implican evaluacién por parte de la autoridad. Presentamos datos
de validez psicométrica y discriminacién de grupos.

Palabras clave: Seguridad vial, evaluacidn de ansiedad, emocion,
conductor.

This paper aims to obtain and investigate an instrument to mea-
sure anxiety in traffic contexts. Qur inventory constitutes a first step
on the way 1o developing an instrument! which can assess the reactivity
of the three response systems —cognitive, physiological and motor—,
using a representative sample of driving situations which are potentially
anxiety-causing, according to Lang’s Tridimensional Anxiety Theory.
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In this paper we preseni the Inventario de Situaciones Ansiogenas en
el Trdfico, 15.4.T, (Anxious Traffic Situations Inventory), which provides
a global measure of anxiety as well as scores corresponding fo each
of the following different situational contexts: 1) situations involving
cognitive self-evaluation, and social evaluation, 2) situations involving
criticism and aggression; 3} situations involving external obstacles and
4) situations involving evaluation from authorities. We report data con-
cerning the inventory’s psychometric properties and its capacity to dis-
criminate between different population groups.

Key words: Traffic-Safety, Anxiety-Evaluation, Emotion, Driver.

La busqueda de variables que guarden relacién con la conduccidn se
convierte en objetivo de investigacion prioritario en el ambito de la seguridad
vial. El hecho de que un gran nimero de sujetos implicados en accidentes
graves muestren un elevado nivel de ansiedad e inseguridad; que la ansiedad
sea relatada como una de las reacciones emocionales mas frecuentemente ex-
perimentadas cuando se conduce; que sea una variable presente, implicita o
explicitamente, en gran parte los modelos desarrollados para explicar el com-
portamiento del conductor —si bien ninguno de ellos profundiza en su
analisis— nos ha llevado a considerar la necesidad de dirigir nuestra atencidn
hacia esta variable, mas aun si tenemos en cuenta que su estudio en ¢l ambito
de la psicologia y la seguridad vial muestra un considerable retraso con respecto
a otros campos.

En efecto, el término ansiedad o estrés emerge solo ocasionalmente en
la extensa literatura existente sobre psicologia y seguridad vial y, cuando esto
ocurre, usnalmente lo hace en relacién a los accidentes de trafico. En este
articulo pretendemos ofrecer una visién lo mas completa posible de como y
en qué medida ha sido y es estudiada la ansiedad dentro de este ambito,
centrandonos fundamentalmente en el ambiente de trafico como generador de
ansiedad en el conductor. Para la consecucion de este fin llevamos a cabo
una busqueda bibliografica que nos permitiera detectar la documentacién re-
querida para este analisis.

La primera fase de esta investigacion fue, por tanto, la bisqueda de
trabajos que abordaran el estudio de la ansiedad o el estrés dentro del ambito
de la seguridad vial.

Posteriormente agrupamos los trabajos en dos amplias categorias:

a) aquellas investigaciones que estudian como el estrés o la ansiedad
originada fuera de la situacidén de conduccién afecta a la forma de conducir
de un individuo.

b) aquellas otras dirigidas a investigar como la propia sitnaciéon de
conduccidn genera ansiedad en la poblacion expuesta al trafico.

Junto a esto, encontramos algunos articulos dirigidos especificamente
al estudio de las fobias a la conduccion y tratamiento de las mismas, ansiedad
derivada de los accidentes de trafico (ansiedad postraumatica), ansiedad ante
las pruebas para la obtencién del permiso de conduccidn y efectos del alcohol
y farmacos, como forma de manejar la ansiedad en la conduccién de vehiculos
automoviles.
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Un primer analisis de la informacién obtenida nos muestra que la linea
de investigacién quizas mas fructifera en relacidn con la accidentalidad ha
sido aquella que toma en consideracion los efectos de los eventos vitales
estresantes en el conductor y su relaciéon causal con los accidentes. Pese a
no ser éste el enfoque que pretendemos desarrollar, creemos interesante apuntar
algunos de los trabajos realizados sobre este aspecto ya que, logicamente, el
estado emocional del conducter va a influir en su modo de reaccionar a los
estimulos procedentes del entorno de trafico.

El trabajo inicial de Holmes y Rahe (1967) acerca de la aparicion del
estrés como consecuencia de los reajustes a los cambios de vida experimen-
tados, propicié algunas investigaciones con objeto de dilucidar si los cambios
en la vida de un sujeto v el grado de ajuste subsiguiente podrian estar re-
lacionados significativamente con los accidentes de trafico. Dichas investi-
gaciones abordan el estrés como un acontecimiento o conjunto de circunstancias
que supuestamente elicifan o requieren de una persona una respuesta poco
comin, y sefialan que los efectos de estos acontecimientos vitales generalmente
reducen la capacidad de respuesta del individuo frente al mundo exterior, dando
lugar a la aparicién de desajustes fisiologicos, cognitives y conductuales que
dificultan o impiden la realizacién correcta de la tarea de conducir,

Selzer et al. (1968} mostraron que el estrés social —relacionado con
conflictos personales y econémicos— era significativamente mayor en un grupo
de conductores que habian suftido accidentes graves, que en un grupo de
conductores sin accidentar. Un afio mas tarde, Brenner y Selzer (1969) con-
cluyen que el riesgo de accidente mortal en sujetos que han experimentado
estrés social severo es 5 veces superior al de aquellos otros que no lo han
experimentado. Ante estos hallazgos, Selzer y Vinokur (1974) intentan de-
sarrollar un instrumento predictivo de los accidentes de trafico, a partir del
estrés generado por acontecimientos en la vida del sujeto, apoyéndose para
ello en una concepcion multidimensional del estrés. Se centran en el estudio
de los llamados cambios vitales y la respuesta subjetiva a tales cambios, en
las experiencias de estrés negativo en varios contextos vitales (trabajo, ma-
trimonic...) ¥ en las manifestaciones fisioldgicas y conductuales del estrés. Con
este instrumento corroboran, en 1975, la relacidn entre eventos vitales, estrés
subjetivo vy accidentes de trifico, encontrande también que la acumulacién de
dichos eventos correlaciona significativamente con tension y con indicadores
cognitivos y conductuales de ansiedad, aunque sélo en ¢l caso de eventos
vitales no deseados por el sujeto (Vinokur v Selzer, 1975), sugiriendo asi que
el deseo o no de dichos sucesos por el individuo es un determinante crucial
de la forma en que el estrés se relaciona con la accidentalidad.

Resultados similares ofrece el trabajo de Fernandez-Rios ef al. (1987)
quienes confirman la existencia de diferencias significativas entre conductores
accidentados y no accidentados, tanto en el mimero de sucesos perturbadores
como en la importancia concedida a los mismos. Los autores concluyen que
el estrés procedente de eventos econdmicos negativos (reduccién del sueldo,
denegacion de un préstamo...} y de los eventos negativos relacionados con la
salud (enfermedad fisica, lesiones, falta de asistencia meédica adecuada...) es
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el que permite una mejor clasificacién entre conductores accidentados y no
accidentados.

En un intento de profundizar mas en esta relacidon entre eventos vitales
y accidentes de trafico, Holt (1979) clasifico a los sujetos accidentados en
dos categorias en funcidn de su culpabilidad y responsabilidad o no en el
accidente, encontrando que los sujetos culpables experimentaron en los 12
meses anteriores al accidente mas sucesos desagradables y problematicos que
los no culpables.

Por otra parte, McMurray (1970) observd que en los dias, e incluso
en los meses posteriores a sucesos altamente estresantes, la posibilidad de sufrir
un accidente se incrementaba notablemente. Apoyo parcial a esta investigacién
la proporciona el trabajo de Sobel y Underhill (1976) quienes, al explorar los"
estilos de vida y familia en relacién con antecedentes de conduccidn, resaltan
que la distupcidén familiar y el estrés social en varones (no en mujeres) actiia
como predictor de la probabilidad de sufrir un accidente de trafico.

Por ultimo, Finch y Smith (1970) descubrieron que el ochenta por ciento
de una muestra de sujetos muertos en accidente de trafico habia sufrido una
situacion de estrés importante en las veinticuatro horas anteriores al accidente.
Sin embargo, aunque los autores atribuyen la causa del accidente a los efectos
del estrés, no toman en cuenta que el automévil es utilizado por algunas
personas como instrumento de suicidio (McDonald, 1964; Crancer y Quiring,
1970; Signori y Bowman, 1974; McGuire, 1976), por lo que creemos pre-
maturo, a la luz de la investigacion aportada, poder establecer dicha relacién
de forma absoluta.

En general, la tesis que subyace a este grupo de investigaciones que
acabamos de comentar someramente es la relevancia de la variable estrés de-
rivado de los acontecimientos vitales para explicar y predecir los accidentes
de trifico. Notese que ésta ha sido una linea de trabajo desarrollada en los
afios setenta y actualmente bastante olvidada, o en todo caso objeto de duras
criticas metodologicas, fundamentalmente centradas en el escaso rigor cientifico
mostrado a la hora de evalar ¢l estrés (Thoits, 1983). Es indudable que los
eventos vitales influyen de manera considerable sobre la conducta de con-
duccion de los sujetos, favoreciendo el riesgo de accidente, especialmente si
para solucionar la situacién conflictiva se recurre a la ingesta de alcohol u
ofras drogas (Wagenaar, 1583). Cuando un sujeto se encuentra en un estado
de ansiedad no suele disponer de estrategias de afrontamiento adecuadas por
lo que la disponibilidad de drogas o un automévil proporciona medios al-
ternativos para reducir la tensién psicolégica. El uso/abuso de determinados
farmacos o alcohol con objeto de reducir o manejar la ansiedad puede, en
este sentido, hacer al conductor més proclive al accidente (Campbell y Singer,
1987). Sin embargo, creemos necesaria investigacion mas rigurosa antes de
poder llegar a atribuir relaciones causa-efecto, mas ain si se tiene en cuenta
que estos trabajos ignoran, por lo general, la interaccién entre el conductor
y el ambiente de trafico y el modo en que este ultimo afecta a la conducta
del individuo.

Las investigaciones centradas en la situacion de trdfico como gene-
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radora de ansiedad son, todavia si cabe, mais escasas. Tradicionalmente la
ansiedad generada por el entommo de trifico ha sido abordada mediante la
evaluacién de las respuestas fisiologicas de los conductores frente a los in-
cidentes de trafico (Robertson, 1987, Gulian, 1987). Por lo general, estas in-
vestigaciones se centran en grupos especificos de conductores profesionales:
los conductores de autobus. El trabajo de conductor de autobls urbano se
sitia entre las ocupaciones modernas més estresantes y menos saludables (Evans
y Carrére, 1991). La evidencia epidemiolégica acumulada informa de por-
centajes sustancialmente més altos de mortalidad y morbilidad de este grupe
ocupacional en comparacidén con otras profesiones. Especificamente, se¢ sefiala
un mayor riesgo de sufrir enfermedades cardiovasculares, hipertension, en-
fermedades gastrointestinales y desordenes musculoesqueléticos {Winkleby ef
al., 1988). Por ofro lado, los conductores de autobus urbano, en comparacidn
con otros individuos y otras ocupaciones, también tienen, sobremanera, altos
porcentajes de absentismo laboral, atribuidos al estrés generado por el ambiente
de trafico (Mulders et al., 1988). Sin embargo, es de interés scfialar que han
sido realizados muy pocos andlisis de los microaspectos estresantes de este
ambiente de tfrabajo.

Algunos estudios recientes sobre ¢l tema sugieren que ciertos ¢lementos
del ambiente psicosocial del conductor de autobus estin asociados con el estrés.
Gardell et al. (1982) encontraron que los conductores de autobus caracterizaban
su trabajo como altamente generador de tension. Evans et al. (1987) informan
de elevaciones muy significativas del estrés psicofisiolégico de estos profe-
sionales durante el desempefioc de su trabajo.

Las caracteristicas mas frecuentemente mencionadas como desencade-
nantes de estrés en el conductor de autobis son las presiones de tiempo,
frustracién por la incapacidad para atender plenamente a los pasajeros, y pro-
blemas familiares y en otras actividades sociales a causa de los horarios de
trabajo por turnos rotatonios (Gardell et al., 1982; Mulders ef al., 1988; Bartone,
1989). Junto a estas condiciones psicosociales estresantes se han sefialado ade-
mas -—en este caso referidas también a los conductores no profesionales—
la polucién, los ruidos y las congestiones de tréfico, factores todos ellos que
pueden desencadenar conductas de ansiedad (Finkelman et al., 1977; Jonah
et. al, 1981; Reig, 1987, Bartone, 1989; Evans y Carrére, 1991).

Resulta evidente que la tarea de conducir un vehiculo comporta la
presencia casi crdnica de estresores de mayor o menor intensidad. Dentro de
ellos, el estresor que ha merecido mayor cuerpo de irabajos ha sido la con-
gestién de trdfico, fundamentalmente en las Ilamadas «horas punta». Estas
situaciones son potencialmente estresantes debido a los retrasos que imponen
y a la hostilidad que algunas veces provocan (Turner et al, 1975). Un estudio
realizado por Novaco ef al. {1979) evidencia que las personas que viajan en
automévil por las rutas mds congestionadas, en comparacién con los que viajan
por rutas mas fluidas, muestran elevaciones en la presion sanguinea, reducciones
en la destreza motora, asi como un elevado indice de sintomas somaticos.
Schaeffer et al., (1988) también encuentran, en los conductores expuestos a
grandes congestiones de trafico, elevaciones en la presidén sanguinea y déficits
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en la realizacion de respuestas; concretamente conducir hacia el trabajo por
rutas congestionadas se asocia con incrementos significativos en la presidn
sistélica y diastélica de la sangre, indicativo de ansiedad fisiolégica.

En un trabajo reciente de Evans y Carrére, {1991) en el que se analiza
la conexién entre congestién de trafico y estrés psicofisioldgico en conductores
de transporte publico, los autores hallan claramente mayor secrecion de ca-
tecolaminas en la orina cuanto mayor es la exposicion a congestiones de trafico
en horas punta.

Oftras investigaciones disefiadas para analizar las consecuencias de la
exposicion a situaciones de trafico, reales o simuladas, informan de incrementos
notables de la tasa cardiaca (Simonson et al., 1968; Shiomi, 1974), conductancia
de la piel (Heimstra, 1970), secrecion de catecolaminas (Bellet ef al., 1969;
Mulders et al., 1988) o cambios en el ritmo respiratorio (Shiomi, 1974).

De estos trabajos se desprende, pues, que la exposicion a determinadas
condiciones del ambiente de trafico parece estar relacionada con incrementos
en la actividad del sistema nervioso simpético {cambios cardiovasculares, un
aumento de la actividad electrodérmica, del tono musculo-esqueletal y del ritmo
respiratorio). Si bien es cierto que no es posible utilizar indistintamente cual-
quier respuesta fisiolégica como indice de activacién, se ha encontrado cierta
consistencia a través de los sujetos respecto a varias medidas fisiologicas. Las
respuestas de conductancia de la piel y tasa cardiaca parecen constituir un
indice adecuado del estado de ansiedad, pese a que deben tenerse en cuenta
algunas limitaciones. En todo caso, y aunque ninguna medida aislada de las
respuestas fisioldgicas parece ser predictiva de ansiedad bajo condiciones va-
riadas de trifico, existe una fuerte relacién entre la valoracién cognitiva que
¢l conductor hace de las situaciones de trafico y las respuestas fisiologicas
que manifiesta (Shiomi, 1974; Jonah er al., 1981; Hoyos y Kastner, 1986).
Asi, Robertson (1978) empleando el Driver Behavior Inventory (Gulian et
al ,1988; 1989%ay b) ——autoinforme dirigido a evaluar el estrés del conductor—
junto con medidas fisioldgicas, encuentra concomitancias entre dos factores
del inventario {azlerta en Ja conduccidén y frustracién y tensién al no poder
adelantar) y aceleracion de la tasa cardiaca en sujetos conductores de vehiculos
automoviles.

El grupo de trabajo que desarrolla el Driver Behavior Inventory, creado
en tomo a la figura de Edith Gulian (Gulian, 1987; Gulian et al., 1988, 1989a
y b, 1990; Matthews ef al., 1991), se acerca al estudio del «estrés del
conductor», en un intento de dilucidar las dimensiones que lo definen y los
factores que contribuyen a su aparicion y mantenimiento. El término «estrés
del conductor», o utilizan esencialmente en sus investigaciones como sindénimo
de la percepcidén subjetiva del estrés informado por sujetos conductores y re-
ferido unicamente a la tarea de conducir, no el generado por los posibles
efectos de factores externos a la conduccidn. No obstante, consideran el «estrés
del conductor» como una funcidn compuesta por factores intrinsecos (con-
diciones de trafico) y factores extrinsecos (vida personal) a la conduccion. Por
un lado, los problemas familiares o de trabajo pueden contribuir sustancialmente
al estrés del conductor si interfieren con la habilidad del conductor para atender
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2 las demandas del ambiente de trifico. Y a la inversa, el estrés provocado
por eventos de trafico puede ser experimentado no sélo durante la conduccidén
sino también en otras actividades posteriores. Sefialan que las condiciones de
vida satisfactorias (salud, familia, trabajo, etc.)} pueden atenuar los niveles de
estrés del conductor, mientras que el deterioro en alguna de estas dreas podria
influir en la respuesta del conductor a incidentes especificos de trafico y a
la conduccidén en general, contribuyendo a todos los miveles a incrementar el
estrés del conductor.

El acercamiento de estos autores al «estrés del conductors estd basado
en el Modelo Transaccional de Lazarus del estrés psicologico. El estrés aparece
cuando la percepcion de las demandas de la tarea, en este caso la conduccion,
excede las habilidades del conductor para hacerles frente (Lazarus y Folkman,
1984). La conduccidn se asume como actividad estresante; es decir, como un
conjunto de circunstancias externas al conductor que en algunos momentos
pueden suponerle requerimientos extraordinarios ¢ inusuales, sefialando la exis-
tencia de marcadas diferencias individuales en susceptibilidad al estrés durante
la conduccion. Esta aproximacion enfatiza por tanto la valoracién cognitiva
de los acontecimientos como determinantes del nivel de respuesta de estrés.
El estrés del conductor es definido como el conjunto de respuestas asociadas
con la percepcién y la valoracién cognitiva de la tarea de conducir. Implicita
a esta aproximacidn transaccional se encuentra la asuncién de que el estrés
del conductor es probablemente un sindrome complejo determinado por la
interaccién de factores situacionales y personales. La respuesta al estrés puede
ser una reaccion emocional (p. ej. la ansiedad), una respuesta fisiolégica
(p. ¢. ¢l incremento en la tasa cardiaca) y/o una respuesta comportamen-
tal (p. ¢j. la adopcién de un estile de conduccién agresivo). La ansiedad es,
pues, considerada como una reaccién al estrés; una experiencia subjetiva que
se relaciona directamente con la gravedad y duracién de la amenaza. Al mismo
tiempo sefialan que las respuestas psicofisioldgicas y comportamentales a los
eventos de trafico estan afectadas por la evaluaciéon que los conductores hacen
de la sitwacidn (Gulian, 1987; Hovos y Kastner, 1986). Consideran que el
estrés del conductor puede experimentarse en dos niveles distintos aunque
relacionados:

1. De acuerdo con la clasificacién de los factores estresantes realizada
por Lazarus y Cohen {1977), en un primer nivel el estrés podria estar inducido
por eventos de trifico que se presentan tan sélo en determinadas ocasiones
y sobre los cuales el conductor solo tiene un control limitado, por lo que se
convierten en situaciones susceptibles de elicitar ansiedad en los conductores.
El nivel mas alto de ansiedad en tales sitnaciones actuaria atenuando la ha-
bilidad de los conductores para procesar rapida y adecuadamente la informacién
e impidiendo la utilizacidn de los patrones de respuesta requeridos.

2. En un segundo mivel, el estrés del conductor puede resultar de Ia
exposicion continuada a las situaciones de tréfico las cuales exceden la ha-
bilidad del conductor para operar segura y adecuadamente. Siguiende de nuevo
a Lazarus y Cohen (1977} serfa el resultado de la accién de pequefios estresores
que ocurren diariamente y cuyos efectos son acumulativos. Aqui, el estrés del
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conductor es la consecuencia de respuestas emocionales, cognitivas y fisio-
logicas, acumuladas en las situaciones de trafico, tales como viajes de larga
distancia y viajes diarios (Stokols y Novako, 1981).

Por otro lado, Sholomo Giora Shoham y colaboradores (Shoham, 1975;
Shoham et al., 1974; 1976; 1977, 1984) abordan el estudio de la ansiedad
en ¢l dmbito de la conduccion desde la investigacién sobre rasgos de per-
sonalidad, adoptando un planteamiento basado en las teorias de rasgos. Para
estos autores la ansiedad es entendida como una caracteristica de personalidad,
una predisposicion de respuesta relativamente independiente de la situacién.
La hipdtesis de partida en sus irabajos es gue los sujetos propensos a los
accidentes y/o a cometer infracciones de trafico no tienen un tnico tipo de
personalidad caracteristico, sino mas bien la expresion comportamental de dos
tipos de persenalidad diferentes, a saber: la del conductor ansioso y la del
temerario. El conductor ansioso, por los defectos estructurales de su perso-
nalidad innata, tiende a entrar en un estado de ansiedad cuando se enfrenta
con situaciones de riesgo en el trafico; esto es, el nivel de ansiedad (estado)
de un conductor en un momento determinado esta afectado por la interaccion
de dos componentes, sus caracteristicas de personalidad (rasgo) y las propie-
dades estimulares de la situacién de trifico.

El conductor ansioso lo definen como un sujeto con un elevado nivel
de ansiedad-rasgo, alta habilidad para el aprendizaje, facil condicionabilidad
y bajo nivel de impulsividad. El conductor extremadamente ansioso acepta el
sisterna normativo de leyes de trafico como legitimo y serd un ciudadano que
acepte y cumpla las leyes en todos los campos, incluyendo el trifico. Como
las normas de trafico son profundamente intemalizadas, el deseo de tomar
riesgos decrece. Su busqueda de sensaciones es baja por lo que no se arriesga
innecesariamente ¢n la conduccién. Sin embargo, cuando se ve envuelto en
una situacién conflictiva o ambigua en la carretera, tenderd a tomar mayores
riesgos como forma de enfrentarse a la situacion y liberar la tension. Este
conductor mezcla sus emociones con sus decisiones vy liegarad a desarrollar un
estado de ansiedad en situaciones donde ha de decidir riapidamente vy casi
instintivamente. Las presiones y situaciones de trafico ambiguas produciran en
¢l un conflicto de acercamiento-evitacion semejante al descrito por Fuller en
su modelo de Amenaza-Evitacién, resultando de ello una confusién y pérdida
de control sobre si mismo y sobre su vehiculo por lo que probablemente
cometera una infraccién o se verd envuelto en un accidente.

Una dltima investigacion, también apoyada en las teorias de rasgo de
ansiedad, es la llevada a cabo por K. Tiwari v P. B. Behere en 1983. Estos
autores intentaron probar que los accidentes no ocurren azarosamente, sino
que las variables de la personalidad juegan un importante papel en la causa
de los mismos. Centran su atencién en la exploracién de la ansiedad como
un rasgo de personalidad que puede incrementar la probabilidad de sufrir un
accidente, encontrando que los sujetos accidentados muestran mayores niveles
de ansiedad rasgo, en comparacion con los no accidentados. La ansiedad estado
no fue sin embargo en esta investigacion capaz de diferenciar entre ambos
grupos de conductores.
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Evaluacién de la ansiedad generada en el entorno de trafico.

Hemos aludido reiteradamente a la escasez de estudios sobre ansiedad
y conduccién. Esta escasez se evidencia también en el nimero de autoinformes
disefiados especificamente para la evaluacién de la ansiedad y/o el estrés ge-
nerado en el trafico. Concretamente, en la literatura revisada tan solo encon-
tramos dos: el Driver Behavior Inventory {Gulian et al., 1988, 198%a yb} y
el Anxiety Questionnaire (Shoham et al., 1974).

El Driver Behavior Inventory (DBL.) comprende 97 ftems que abarcan
las siguientes dreas: demografica; accidentes y actitudes hacia ellos; estado de
salud v consecuencias en la conduccion; trabajo y relaciones personales; pro-
blemas ocupacionales, personales y domésticos; emociones y actitudes hacia
la conduccién, hacia las situaciones de trafico y los otros usuarios de la ca-
mretera y estrategias de afrontamiento a situaciones generales o especificas de
trafico. Mide la frecuencia con que se experimentan determinados compor-
tamientos (siempre-nunca} o categoriza comportamientos u opiniones (mucho-
nada) en una escala de 4 puntos. El analisis del DBI revela la existencia de
un factor general de conduccion (General driver stress), asi como cinco factores
que definen la valoracion general que el sujeto tiene de la conduccién:

1. Disgusto por conducir y ansiedad informada (Dislike of driving and
related anxiety)

2. Irritacién al adelantar o ser adelantado (Irritation when overtaken)

3. Conduccién agresiva (Driving aggression)

4. Aumento de la concentracién o vigilancia (Driving alertness).

5. Frustracién y tension al no poder adelantar (Qvertaking tension)

La aparicion del estrés del conductor estd unida a un aumento de la
agresion, disgusto por la conduccién y frustracion e irritacidon provocada por
la interaccion con otros conductores, principalmente en relacion con los ade-
lantamientos e incremento de la alerta. Tan solo este dltimo factor, consideran
los autores del inventario, puede jugar un papel positivo en situaciones de
trafico complicadas.

Por otro lado, el Anxiety Questionnaire (Shoham et al., 1974) esta
basado en ¢l Manifest Anxiety Scale de Taylor (1953) y los Cuestionarios de
Ansiedad para conductores de Sarason y Mandler. La escala consta de 8 items
que se responden afirmativa o negativamente. Los items representan tanto el
componente fisioldgico de la ansiedad (antes de un largo viaje siento que mi
corazon late fuertemente; cuando me aproximo a una interseccidn, mi corazén
late mas ripidamente de lo normal; mis manos sudan durante la conduccion)
como las respuestas cognitivas de ansiedad {conducir cuando hay mucho trafico
me pone nervioso; la inseguridad fleva a conducir con mas precaucion y tener
menos accidentes; cuando tengo prisa conduzco peor de lo habitual), si bien
el espectro situacional que recoge es minimo y las respuestas son tomadas
Unicamente como manifestaciones del rasgo de ansiedad.

El resto de las investigaciones utilizan para medir la ansiedad el Ma-
nifest Anxiety Scale (Taylor, 1953) (p. ¢j. Shiomi, 1974) o ¢l State-Trait Anxiety
Inventory: Trait Scale (Spielberger et al. 1970) (p. ej. Tiwari y Behere, 1983;
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Jonah et al., 1981) o medidas fisiolégicas directas como la tasa cardiaca
(p. ej. Simonson ef a4l., 1968; Shiomi, 1974), presidén sanguinea (Novaco et
al. 1979; Schaeffer et al,, 1988) conductancia de la picl (Heimstra, 1970),
secrecion de catecolaminas (Bellet er al., 1969; Mulders et al, 1988; Evans
y Carrére, 1991) o cambios en el ritmo respiratorio (Shiomi, 1974}, no en-
contrandose en ningin estudio medidas directas de las respuestas motoras de
ansiedad, probablemente dada la dificultad que supondria controlar el contexto
situacional en ¢l que tienen lugar dichas conductas.

A la luz de estas investigaciones, y dado que en Espafia no existe
ninguna prucba que haya sido disefiada con el fin especifico de evaluar la
ansiedad ante las situaciones de trafico nos propusimos elaborar un inventario
de tipo general, al que denominamos ISAT (INVENTARIC DE SITUACIONES AN-
SIOGENAS EN EL TRAFICO), dirigido a evaluar la ansiedad ante situaciones de
trafico susceptibles de generarla, como un primer paso para el futuro desarrollo
de un autoinforme que posibilite la evaluaciéon de la reactividad de los tres
sistemas de respuesta —cognitivo, fisiolégico y motor— ante una muestra
representativa de situaciones de conduccién potencialmente ansidgenas.

El desarrollo de este inventario requiere partir de un modelo tedrico
que analice la ansiedad desde la perspectiva mas actual y de mayor consenso
entre los investigadores. Durante los tltimos afios, las aportaciones tedricas
mds relevantes y fructiferas en el estudio de la ansiedad han sido las derivadas
de los modelos interactivo y conductual {Miguel-Tobal y Cano-Vindel, 1989).
Desde el modelo interactivo se ha puesto de relieve que la conducta estd
determinada tanto por factores personales como por situacionales, pero prin-
cipalmente por la interaccién entre ambos (Bowers, 1972, 1973; Endler, 1973).
Este modelo acentiia la necesidad de tomar en consideraciéon la naturaleza de
la situacion en el estudio y evaluacién de la ansiedad, a partir de la constatacion
de la existencia de dreas situacionales especificas ligadas a diferencias indi-
viduales en rasgo de ansiedad. Por otro lado, tras los importantes cambios
surgidos en ¢l conductismo a partir de los afios 60, y la decidida introduccidn
de variables cognitivas dentro de su marco tedrico, la ansiedad deja de ser
concebida como un fendémeno exclusivamente periférico para adquirir una sig-
nificacién central y cognitiva, avanzando las concepciones conductuales de la
ansiedad desde los modelos unitarios a los de caracter multidimensional, donde
el énfasis se pone en la necesidad de evaluar de forma independiente los tres
sistemas de respuesta de ansiedad (cognitivo, fisiolégico y motor) y en evaluar
respuestas especificas ante situaciones concretas.

En definitiva, en el campo de la evaluacion de la ansiedad, se observa
en la actualidad un interés creciente, tanto desde el punto de vista metodologico
como en la prictica clinica, por el desarrollo de autoinformes que adopten
un formato interactivo, incluyendo gran variedad de situaciones potencialmente
ansidégenas y un considerable nimero de respuestas de los tres sistemas ante
dichas situaciones. Se requieren pues cuestionarios que valoren areas situa-
cionales ligadas a diferencias individuales y cuestionarios que postbiliten una
evaluacién de la reactividad de los tres sistemas de respuesta (Miguel-Tobal
y Cano-Vindel, 1990).
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Para el desarrollo del ISAT se llevé a cabo una revision de situaciones
relacionadas con la conduccién susceptibles de generar ansiedad en la poblacién
expuesta zl trafico, a partir de la literatura existente sobre el tema (Carrére
et al., 1991; Duffy y McGoldrick, 1990; Evans et al., 1987; Evans y Carrére,
1991; Ferniandez-Seara y Navarro, 1984; Furnham y Saipe, 1993; Gulian et
al., 1988, 1989%a y b, 1990; Mattews et al., 1991; Monterde ef al. 1991; Novaco
et al., 1979; Ragatt, 1991; Reig, 1987; Shoham et al., 1976, 1984; Stckols
et al., 1978). Seleccionamos un total de 40 situaciones que clasificamos en
cuatro tipos de situaciones generales potencialmente ansiégenas: situaciones
que implican evaluacidn, situaciones que implican imposibilidad o impedimento
por alcanzar una meta, situaciones de peligro real en la conduccion y situa-
ciones que engloban estresores inespecificos. El establecimiento de estas cuatro
agrupactones logicas se apoya en distintos trabajos empiricos que han cons-
tatado la existencia de patrones diferenciales de ansiedad rasgo segin el tipo
de dimensiones situacionales {Endler, Hunt y Rosenstein, 1962; Endler y Okada
1975; Endler et al. 1976; Endler y Magnusson, 1976b y ¢; Endler, 1978; Flood
y Endler, 1980; Miguel-Tobal, 1985; Miguel-Tobal y Cano-Vindel, 1984, 1989;
Cano-Vindel y Miguel-Tobal, 1990; Bermudez, 1983).

Tras un proceso preliminar de depuracion el inventario definitivo (ISAT)
quedd constituido por 32 situaciones. A continuacion sefialamos algunas de
las caracteristicas mas relevantes del mismo:

Yalidez

La validez de contenide del 1SAT queda constatada por la propia ela-
boracién del inventario, cuyos items recogen una muestra representativa de
situaciones de conduccion potencialmente ansidgenas, seleccionadas por andlisis
racionales, consultas cruzadas a expertos en €l area e investigaciones relevantes
sobre el tema.

La estructura del inventario fue estudiada mediante el método del ana-
lisis factorial (Anilisis de componentes principales con rotacion oblicua). Este
primer analisis exploratorio nos permiti6 identificar cuatro reas situacionales,
relativamente independientes. Asi, las 32 situaciones que componen el ISAT
se agrupan en 4 factores con valores proplos superiores a la unidad, que en
conjunto son capaces de explicar algo mas del 48 % de la varianza total {véase
Tabla 1).

El primer factor (isaT-1), agrupa 17 items significativos. En este factor
obtienen saturaciones altas los items relacionados con awfoevaluacion en si-
tuaciones que el conductor establece como dificiles o peligrosas y ante las
que puede sentirse ¢ no capaz de hacerles frente (llego a un cruce complicado,
tengo gue conducir por la noche, circular por carreteras desconocidas, etc.),
y situaciones que implican evaluacion externa (los que van conmigo en el
vehiculo no se sienten seguros, se duermen, otros conductores hacen sonar
el claxon, me miran cuando aparco, etc.). Es el factor mas potente del in-
ventario, como era de esperar, dada la elevada importancia que las situaciones
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de evaluacion tienen en todos los inventarios de ansiedad [véase p. ef. ¢l
Inventario de situaciones y respuestas de ansiedad {Miguel-Tobal y Cano Vin-
del, 1988), el Inventario de actitudes hacia situaciones generales (Bermudez,
1983), el S-R Inventory of General Trait Anxiousness (Endler, 1978; Flood
y Endler, 1980), el Endler Multidimensional Anxiety Scales-Trait (Endler et
al.,, 1989) o el Endler Multidimensional Anxiety Scales-Perception {Revisada)
(King y Endler, 1989)].

En el segundo factor (1SAT-2) obtienen saturaciones altas los items re-
lacionados con criticas y agresion al conductor provenientes de los demas

TABLA 1. DENOMINACION DE LOS FACTORES EXTRAIDOS, ITEMS QUE SATURAN EN ELLOS
Y PESO FACTORIAL

ISAT-1. Autoevaluacion y evaluacion externa

Situaciones Peso factorial

i2.  5i tengo gue realizar un trayecto largo 0139
8. Cuando tengo que conducir por la noche 0.734
21. Al conducir por carretera que no Conozco 0.688
3. Cuando llego a un cruce complicado 0.675
27.  Si otros me miran cuando aparco 0.620
23, Cuando levo demasiado tiempe conduciendo sin parar 0.570
18. Cuando ofros vehiculos me adelantan sin avisar y a gran velocidad 0.464
28. Cuando lleve detrds un vehiculo muy pegade al mio (.401
17. Al escuchar los ruidos de los motores y cléxones de Jos demis

vehiculos 0.391
2. Cuando noto que los que van conmigo en el vehiculo no se sienten

SEpUros 0.378
24,  8i veo durante un vigje indicios de un accidente reciente 0.341
16.  8i mis acompafiantes critican mi forma de conducir 0.319
4. Si después de haber realizado alguna maniobra, otros conductores

hacen somar el claxon 0.297
30,  Cuando el trafico es denso y oigo el sonido de una ambulancia,

coche de bomberos, policia... 0252
15. Al ver un vehiculo aparcado en el arcén que puede ser un radar de

la Guardia Civil —0.256
31, 8i al cruzar un semdforc en dmbar los peatones me increpan 0.255
6. 5i los que van conmigo en el vehiculo se duermen 0.250

ISAT-2: Criticas y agresion

Situaciones Peso factorial
19.  Si alguien me amenaza desde otro vehiculo —(.840
9. 8i un conductor de otre vehicule dice algo contra mi -(.834
14.  Si otro conductor me muestra su enfado —0.789
25.  Si otros conductores me insultan —0.590
31, Si al cruzar un seméforo en ambar los peatones me increpan -0.514
16.  Si mis acompaiiantes critican mi forma de conducir —-0415

4. Si después de haber realizado alguna maniobra, otros conductotes
hacen sonar el claxon —{0.391
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TABLA 1 {CONTINUACION). DENOMINACION DE LOS FACTORES EXTRAIDCS, ITEMS QUE
SATURAN EN ELLOS Y PESO FACTORIAL

ISAT-3: Impedimentos externos y retenciones

Situaciones Peso factorial
7. Al circular en caravana (.862
22, Cuando me encuentro en un atasco 0.861
13.  Cuando se dan retenciomes en la carretera {obras, pasos a2 nivel, etc.) 6723
11.  Cuande llevo a uno ¢ varios vehiculos delante un buen rato y no
puedo adelantarlos 0.614
29.  Cuande el resto de los vehiculos citeula @ una velocidad inferior a la
mia ¥ yo llevo pnsa 0.573
1. Cuande llevo large tiempo en un stop o ceda ¢l paso ¥ no enguentro
¢l momento adecuado para salir 0.363
17. Al escuchar los ruidos de los motores vy claxcnes de los demas
vehiculos 0.325
20. Cuande estoy buscando aparcamiento ¥ veo la «gnian 0.269

ISAT-4: Evaiuacion por parte de la autoridand

Situaciones Peso factorial

32. Al pensar ¢n la proximidad de la Guardia Civil —0.762
15. Al ver un vehiculo aparcado en el arcén que puede ser un radar de

la Guardia Civil —0.708
5. Cuando un agente de la circulacién me da el 2lto —0.687
16, Cuando al circular en ciudad un policiz se queda mirindome —0.623
20.  Cuando estoy buscando aparcamiento y veo la «gnian —0.427
30.  Cuando el trifico es denso y oige €l sonide de una ambulancia,

coche de bombercs, policia... —0.423
24.  Si veo durante un viaje indicios de un accidente reciente —0.366
26. Cuando me salto un semdforo en 4mbar y un policia se queda

mirdndoms —0.288

conductores o peatones {otro conductor dice algo contra mi, me muestra su
enfado, me amenaza, me insulta...). Este factor constituye un paso mas hacia
la evaluacion, son de hecho situaciones todas ellas de critica manifiesta,
En el tercer factor (1SAT-3) las situaciones que saturan alto hacen re-
ferencia a impedimentos externos y retenciones: atasco, caravana, no poder
adelantar, etc., es decir, situaciones relacionadas con el entorno de trafico que
podrian suponer para el conductor una demora en alcanzar su punto de destino
en un tiempo prefijado. En general, este tipo de situaciones aparecen en otras
investigaciones fuertemente caracterizadas como estresantes y asociadas a sen-
timientos tales como la irritacidn, tensidén y ansiedad. En general, las situaciones
recogidas en este grupo logico (no poder adelantar, circular em caravana, re-
tenciones, atascos, semaforos, ceda el paso...), s¢ encuentran asociadas con
aspectos como la impaciencia, variable que ha sido reiteradamente considerada
como un factor de riesgo en la conduccién, desde los primeros estudios de
Mira (1922) hasta nuestros dias (Monterde, 1989; Reig y Soler, 1986). Se
sustentan en los modelos de frustracidn, exigiendo del conductor un tono cons-
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tante de actividad y una gran resistencia a la frustracién. La frustracién ori-
ginada por la imposibilidad de alcanzar una meta lleva a que el sujeto acumule
sentimientos desagradables, pudiéndose crear en él un estado de tensidn que
desemboque en trastomos emocionales como la ansiedad.

En el utimo factor {ISAT-4} obtienen saturaciones altas las situaciones
que implican evaluacion por parte de la autoridad. Incluye todas las situaciones
en las que directa o indirectamente quede reflejada la autoridad (un accidente,
sonido de bomberos, policia, ambulancia...).

Concluyendo, este analisis factorial nos ha permitido identificar cuatro
areas situacionales, relativamente independientes, en las que los sujetos con-
ductores de vehiculos automoviles difieren en susceptibilidad a manifestar reac-
ciones de ansiedad. La baja comrelacion obtenida entre los cuatro factores con-
firma su relativa independencia {véase Tabla 2).

TabBLA 2. CORRELACIONES PARA FACTQRES ROTADOS

Factor Factor Factor Factor
! 2 3 4
Factor 1 1.0000
Factor 2 —0.2429 1.000¢
Factor 3 0.3298 —-0.2334 1.0000
Factor 4 —{1.3258 0.3386 —0.3238 1.0060

Para el estudio de la validez de criterio adoptamos como criterio exter-
no de ansiedad ¢l 1SRA (Miguel-Tobal y Cano-Vindel, 1988), una de las pruebas
de ansiedad con mayor esfuerzo de analisis de validez y basada en el mismo
modelo tedrico de la ansiedad escogido para nuestra investigacién. En términos
globales, las correlaciones obtenidas entre ambos instrumentos son bastante
elevadas, con un nivel de confianza superior al uno por mil (véase Tabla 3).

TABLA 3. CORRELACIONES DEL ISAT CON LAS OCHO PUNTUACIONES DEL ISRA

FAYLE ISAT ISAT-I ISAT-2 ISAT-3 1SAT-¢
Total 0.608 0.514 0.412 0464 0.473
P= .000 P= 000 P= 000 P= 000 P= .000
Cognitive G.590 0.575 0.404 0.452 0455
P= 000 P= 000 P= 000 P= 000 P= 000
Fisiolégico 0.535 G579 6332 G.407 0.420
P= 000 P= 000 P= 000 P= 000 P= .000
Metor 0.477 0.467 0.347 0364 0.360
BP= .000 F= 000 P= 000 P= 000 P= 000
Facter 1 0.576 0.593 0.367 0.403 0.475
P= 000 P= 000 P= 000 P= 000 P= 000
Factor 2 6.431 0.44¢ 0.263 0.326 0.380
P= 000 P= 000 P= 100G P= 000 P= 000
Factor 3 0.484 0.496 0.334 0.413 0.347
P= .000 P= .000 P= 000 P= 000 P= 000
Factor 4 0.438 0.437 0.268 0.355 0.342
P= 000 P= 000 P= .000 P= 000 P= 000
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En conclusién, con los resultados que hasta ¢l momento poseemos,
podemos afirmar que el ISAT —tanto su forma total como sus factores— apunta
hacia una alte validez.

Fiabilidad y consistencia interna

El célculo de la fiabilidad del 1SAT se realizd mediante dos procedi-
mientos: alfa de Cronbach {(consistencia interna) y método test-retest {esti-
macién empirica del coeficiente de fiabilidad).

Los alpha obtenidos para el 1SaT total y sus factores son, como se
aprecia en la Tabla 4, muy elevados.

TABLA 4. ANALISIS DE FIABILIDAD DEL ISAT TOTAL Y POR FACTORES
{ALPHA DE CRONBACH)

ISAT ISAT-] ISAT-2 1S4T-3 ISAT-4
Alpha 09105 0.8575 0.8544 0.8158 0.8078
Alpha
normalizada 09114 0.8572 0.8567 08165 0.8115

Por otro lado, los indices de fiabilidad o consistencia temporal del ISAT
{véase Tabla 5) alcanzan también valores muy altos, mas ain si tenemos en
cuenta que el intervalo test-retest fue de dos meses, mientras que lo habitual
es realizarlo en cuatro semanas. Junto a ello, las correlaciones entre las distintas
partes y el total {consistencia interna) son altamente significativas (p=.000).
De los resultados aqui expuestos se¢ deduce que el ISAT posee una alta con-
sistencia interna y una buena fiabilidad {véase Tabla 6}.

TABLA 5. FIABILIDAD DEL ISAT TOTAL Y POR FACTORES {METODC TEST-RETEST)

ISAT ISAT-1 ISAT-2 ISAT-3 ISAT-4
0.8166 0.8225 0.7458 0.7656 97321
P= 000 P= 000 P= .000 P= .000 P= 000

TaBLA 6. CORRELACIONES ENTRE LAS DISTINTAS PARTES DEL ISAT

ISAT
ISAT-1 0.920*
ISAT-2 0.752+%
ISAT-3 0.771%
ISAT-4 0.810*

*p =060
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Conclusion

Hasta el momento hemos desarrollado un primer inventario que viene
a llenar un espacio fradicionalmente desatendido en la evaluacién de las va-
riables relacionadas con la conducciéon y la seguridad vial, esto es, el del
ambiente de trafico como generador de ansiedad en el conductor. El Inventario
de situaciones ansidgenas en el ftrafico (ISAT), proporciona una puntuacidn
global asi como puntuaciones en cuatro dmbitos situacionales diferenciados
{situaciones que implican autoevaluacién y evaluacién externa; criticas y agre-
sion, impedimentos externos y retenciones y situaciones que implican eva-
luacién por parte de la autoridad). Creemos haber aportado, por €l momento,
suficiente informacioén del Inventario en cuanto a su validez, fiabilidad, y su
comportamiento en relacién a algunas variables relacionadas con la conduccion
{sexo, temeridad, experiencia en la conduccién...). Ya tenemos un primer ins-
trumento, incluso con baremos, para profundizar mas en el problema de la
ansiedad en el trafico, lo que esperamos contribuya a activar la investigacion
en este area, que para nosotros se revela de gran interés.
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