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Prediccion de la accidentabilidad en funcion de los comportamientos
arriesgados y agresivos al volante: Diferencias segun la edad y el
geénero

David Herrero-Fernandez, Mireia Oliva-Macias y Pamela Parada-Fernandez

Universidad Europea del Atlantico, Santander, Espaiia

Abstract: Prediction of accident rate from risky and aggressive behavior behind the wheel: Differences by age and gender.
Road accidents are one of the main causes of death in Spain. Risky and aggressive behavior behind the wheel are two of the
most relevant predictive variables. This study had three aims: First, the psychometric adaptation of the Driving Survey (DS) in
a Spanish sample; second, the analysis of the differences by age and gender in risky and aggressive driving, as well as in the
self-perception of the driver and in the accident rate; and third, the analysis of the prediction of the accident rate based on the
other variables. The results showed a factorial distribution, similar to the original version, with adequate values of both internal
consistency and validity. Men scored higher than women in risky driving, while the youngest drivers scored higher in almost all
variables. Finally, it was observed that both risky and aggressive behavior predicted accident rate significantly.

Keywords: Risky driving; aggressive driving; accident rate; driving survey.

Resumen: Los accidentes de trafico constituyen una de las principales causas de muerte en Espafia. Los comportamientos
arriesgados y agresivos al volante se han perfilado como dos de las variables mas relevantes. La presente investigacion tuvo tres
objetivos. Primero, la adaptacion psicométrica del Driving Survey (DS) en una muestra espafiola; segundo, el analisis de las
diferencias por edad y género en comportamientos arriesgados y agresivos al volante, asi como en la accidentabilidad; y tercero,
el analisis de la prediccion de la accidentabilidad en base a las anteriores variables. Los resultados mostraron una distribucion
factorial similar a la version original, con unas propiedades psicométricas adecuadas en términos de consistencia interna y de
validez. Los hombres puntuaron mas alto en aspectos relacionados con conduccion arriesgada, mientras que los mas jovenes
puntuaron mas alto en casi todos los indicadores evaluados. Finalmente, se encontr6 que tanto los comportamientos arriesgados
como los agresivos predecian significativamente la accidentabilidad.

Palabras clave: Conduccion arriesgada; conduccion agresiva; accidentabilidad; encuesta de conduccion.

Introduccion lizaron 1903), el numero de accidentes de trafico no so6lo
no varia, sino que incluso en ocasiones las cifras revelan

Los accidentes de trafico constituyen una de las prin- incrementos con respecto a afios anteriores. En este caso,

cipales causas de muerte en el mundo. En Espaia, a pe-
sar de que el numero de fallecidos desciende afio tras
afo (p.ej., en 2017 se contabilizaron 1830 personas,
siendo un 3.84% menos que en 2012, cuando se contabi-
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en 2017 se produjeron 102.233 accidentes, siendo un
18.71% mas que el afio 2012, cuando se contabilizaron
83.115 (DGT, 2017).

El estudio de la accidentabilidad se ha fundamentado
en el analisis de los tres pilares que conforman la seguri-
dad vial: el factor vehiculo, el factor via y el factor hu-
mano, que engloba los aspectos psicoldgicos del usua-
rio, en este caso el conductor (Herrero-Fernandez, 2017).
De los tres, el factor humano es el mas relevante a la
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hora de pronosticar los accidentes de trafico (Brewer,
2000). Dentro del factor humano se han destacado varia-
bles como el estrés, la fatiga y las distracciones, que se
han asociado con el decremento en la conduccién segura
y con una mayor propension a comportamientos arries-
gados y agresivos (Backaitis, 2006; Montoro, Useche,
Alonso, y Cendales, 2018; Smith, 2016). Son precisa-
mente las conductas arriesgadas y agresivas las que mas
intensamente se han vinculado con la accidentabilidad.
Especificamente, se han llevado a cabo estudios que han
hallado la relacion entre la probabilidad de sufrir un ac-
cidente y variables tales como la intencionalidad de co-
meter violaciones contra el codigo de circulacion (Elan-
der, West, y French, 1993), factores de personalidad
como el rasgo de ira general y el rasgo de ira en la con-
duccion (Deffenbacher, Lynch, Filetti, Dahlen, y Oet-
ting, 2003), y la impulsividad y la busqueda de sensacio-
nes (Schwebel et al., 2007). Por otro lado, a pesar de la
aparente similitud entre los comportamientos arriesga-
dos y agresivos, es importante diferenciarlos. Mientras
que en el caso de los comportamientos arriesgados la
motivacion fundamental de quien los comete es la bus-
queda de sensaciones, sin existir intencionalidad de he-
rir, ofender o molestar a un tercero, en el caso de los
comportamientos agresivos la principal caracteristica es
precisamente esa intencionalidad de causar un dafio fisi-
co o psicoldgico al objeto de los mismos (Baron y Ri-
chardson, 1994; Berkowitz, 1993). Por tanto, un mismo
comportamiento podria ser arriesgado o agresivo, en
funcion de la motivacion de quien lo comete. Incluso,
ademads de la posible similitud conductual de ambos ti-
pos de comportamiento, se ha observado la estrecha re-
lacion entre riesgo y agresion al volante, de modo que
los conductores mas propensos a comportarse arriesga-
damente lo seran también a hacerlo agresivamente (He-
rrero-Fernandez, 2016; Iliescu y Sarbescu, 2013).

Por lo que respecta a las variables demograficas, cabe
destacar los efectos que tienen sobre la conduccion
arriesgada y agresiva el género y la edad. Con respecto
al género, en referencia a los comportamientos agresivos
los resultados no son concluyentes. Algunos estudios su-
gieren que los hombres experimentan niveles mas altos
de ira y comportan mds agresivamente al volante que las
mujeres (Vanlaar, Simpson, Mayhew, y Robertson,
2008). Otros, en cambio, han encontrado que son las
mujeres las mas propensas a experimentar ira (Sullman,
Stephens, y Yong, 2014). Finalmente, otros estudios no
han encontrado diferencias entre hombres y mujeres, o
los tamafios de efecto han sido muy bajos (Herrero-Fer-
nandez, 2011a, 2011b). Con respecto a los comporta-
mientos arriesgados, nuevamente las diferencias no es-
tan claras. Mientras que en unos estudios se llega a la

conclusion de que las mujeres tienden mas a distraerse
que los hombres (Bone y Mowen, 2006; Schwebel, Se-
verson, Ball, y Rizzo, 2006), en otros se observa que los
hombres tienen una mayor habilidad autopercibida y
tienden a realizar mas conductas de riesgo que las muje-
res (Rhodes y Pivik, 2011).

Por lo que respecta a la edad, los resultados son mu-
cho mas claros. La gran mayoria de investigaciones han
encontrado relaciones inversas entre esta variable y la
conduccidn arriesgada y agresiva, observandose que a
mayor edad menor es la frecuencia de dichas conductas
(Herrero-Fernandez y Fonseca-Baeza, 2017).

Por tanto, teniendo en cuenta la relevancia de los
comportamientos arriesgados y agresivos en la predic-
cion de los accidentes de trafico, surge la necesidad de
desarrollar instrumentos de evaluacion fiables y validos
que posibiliten el estudio de estos constructos. Con este
fin se han disefado cuestionarios desde distintas pers-
pectivas teoricas. Uno de los mas completos, por valorar
comportamientos arriesgados y agresivos y situaciones
directamente relacionadas con la accidentabilidad, es el
Driving Survey (DS) (Deffenbacher, Huff, Lynch, Oet-
ting, y Salvatore, 2000). Este instrumento consta de tres
partes. La primera parte incluye 4 items independientes
en formato de escala visual — analdgica que evaluan la
auto percepcion del conductor en las dimensiones cal-
mado-colérico, poco agresivo-muy agresivo, cautelo-
so-temerario y seguro-inseguro. La segunda parte inclu-
ye 28 items que se agrupan en dos factores denominados
“comportamientos agresivos” (13 items, o = .85) y
“comportamientos arriesgados” (15 items, o = .86). Fi-
nalmente, la tercera parte incluye 6 items independientes
que evaluan situaciones relacionadas con la accidentabi-
lidad, de manera que 3 de ellos preguntan por cuestiones
referidas al ultimo mes, y los otros 3 items lo hacen en
referencia a cuestiones del ultimo afio. Segun el estudio
en el que se propuso este instrumento y en otros poste-
riores (Deffenbacher, Deffenbacher, Lynch, y Richards,
2003; Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, y Oetting,
2003; Deffenbacher, Lynch, et al., 2003), estos 6 items
son independientes por tener una consistencia interna
muy baja (a0 = .45).

Con todo esto, los objetivos del presente estudio son
tres. En primer lugar, analizar las propiedades psicomé-
tricas (estructura factorial, consistencia interna y validez
convergente y divergente) del DS en una muestra espa-
fiola, bajo la hipotesis inicial de que los 28 items corres-
pondientes a conductas arriesgadas y agresivas al volan-
te se agruparan o bien en dos factores (de acuerdo con el
modelo original) o bien en uno solo (tanto por ser la es-
tructura mas parsimoniosa posible, como por la simili-
tud conductual que en ocasiones sucede entre comporta-
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mientos arriesgados y agresivos, tal como se ha expuesto,
a pesar de las importantes diferencias en el plano moti-
vacional e intencional). En segundo lugar, analizar las
diferencias por edad y género en comportamientos
arriesgados y agresivos, y en situaciones relacionadas
con la accidentabilidad. En tercer lugar, analizar la pre-
diccion de los comportamientos arriesgados y agresivos
sobre las situaciones relacionadas con la accidentabili-
dad.

Método
Participantes

La muestra final estuvo formada por 404 participan-
tes, seleccionados segun un tipo de muestreo no probabi-
listico (incidental por conveniencia) de la poblacion ge-
neral de dos regiones de Espafia: a Comunidad Autonoma
de Valencia y la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.
Los requisitos para participar en el estudio eran disponer
de permiso de conduccion B vigente y conducir al me-
nos una vez por semana. Del total de los participantes,
190 (47.03%) eran hombres y los 214 (52.97%) restan-
tes mujeres. La edad oscilé entre 18 y 70 afios (M =
37.59, DT=13.93), y los afios de experiencia como con-
ductor oscilaron entre 0y 50 (M = 17.38, DT = 13.23).
Todos los participantes fueron voluntarios y no recibie-
ron ningun tipo de compensacion.

Procedimiento

En primer lugar, se procedi6é a adaptar lingiiistica-
mente el Driving Survey a través del procedimiento de
traduccidn-retrotraduccion (Hambleton, 1996). Un pri-
mer traductor tradujo el original en inglés al castellano,
y posteriormente un segundo traductor tradujo esa ver-
sion en castellano al inglés. Seguidamente se comparo la
version inglesa original con la version inglesa resultante
del segundo traductor, corrigiendo los matices diferen-
ciales entre ambas versiones con el fin de lograr la mayor
equivalencia posible en el significado de los items. Am-
bos traductores eran titulados en Filologia Inglesa. Fi-
nalmente, los items que incluian originalmente unidades
de velocidad en millas por hora fueron traducidas por su
equivalente en kilémetros por hora, segun las pautas es-
tablecidas por el Sistema Internacional de Medidas.

Una vez obtenida la version final del cuestionario en
castellano, se procedio a la aplicacion. Esta fue llevada a
cabo bien individualmente, bien en grupo, en funcion de
la disponibilidad de los participantes. Este procedimien-
to se ha seguido en estudios similares (Herrero-Fernan-
dez, 2011a), justificandose por la sencillez de la tarea y

porque la mayoria de cuestionarios de personalidad pue-
des en aplicados indistintamente de ambas maneras. Fi-
nalmente, al comienzo del protocolo de cuestionarios se
incluyo, a modo de consentimiento informado, una hoja
informativa con los objetivos generales del estudio y el
tipo de cuestiones que se iban a plantear. Igualmente, se
informaba de la voluntariedad de la participacion y se
garantizaba el anonimato y la confidencialidad de los da-
tos.

Instrumentos

Driving Survey (DS; Deffenbacher et al., 2000; ver-
sion en espaiol a desarrollar en el presente estudio se-
gln se detalla en el procedimiento). Tal como se ha ex-
puesto, este instrumento consta de 38 items. Los 4
primeros (escalas visual — analdgicas de 7 puntos, sien-
do categorias puntuables de 0 a 6) se refieren a la auto-
percepcidn del conductor en los continuos calmado-co-
lérico, poco agresivo-muy agresivo, cauteloso-temerario
y seguro-inseguro. Los 28 siguientes valoran conductas
arriesgadas y agresivas, preguntandose el nimero de ve-
ces que se llevo a cabo cada uno de los comportamientos
con 6 opciones de respuesta (entre 0 veces y 5 o mas
veces). Finalmente, los 6 tltimos items valoran el nime-
ro de veces que han ocurrido una serie de eventualidades
directamente relacionadas con la accidentabilidad, tres
de ellas referidas al ultimo mes, y las otras tres referidas
al altimo afio. Al igual que en el anterior caso, existen
seis opciones de respuesta (entre 0 veces y 5 o mas ve-
ces).

Driving Log (DL; Deffenbacher et al., 2000). Se utili-
z0 la version espaiiola del DL (Herrero-Fernandez, Fon-
seca-Baeza, y Pla-Sancho, 2014), realizada a partir de la
version original. Este cuestionario valora los comporta-
mientos arriesgados y agresivos ocurridos durante un dia
completo. Consta de dos partes: la primera corresponde
al nimero de veces que la persona condujo en el dia, la
distancia total que recorrié y el nimero de veces en que
experiment6 ira. La segunda parte consiste en 19 items
que se agrupan en dos factores (comportamientos arries-
gados, 12 items, a. = .72 con los datos del presente estu-
dio, y comportamientos agresivos, 9 items, o = .73 igual-
mente con los datos del presente estudio) El estilo de
respuesta es dicotomico, de manera que la persona tiene
que indicar si los llevo a cabo o no en el dia en cuestion.

Andlisis estadistico
Los analisis estadisticos comprendieron tres partes

principales. En la primera parte, se analizaron los aspec-
tos descriptivos de los items y los factores esperados, y
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se analizaron las propiedades psicométricas del instru-
mento. Por parte de los estadisticos descriptivos se cal-
cul6 la media, desviacion tipica, asimetria y curtosis. En
cuanto al estudio de las propiedades psicométricas del
DS, primeramente se calculo la consistencia interna (a
de Cronbach) de los factores hipotetizados, y seguida-
mente se llevo a cabo el andlisis factorial confirmatorio
(AFC) mediante el software EQS 6.1. Concretamente, se
llevaron a cabo dos AFC, comparando dos estructuras.
Primero se analiz6 la estructura bifactorial, andloga a la
version original del instrumento, y seguidamente se ana-
liz¢ el ajuste del modelo mas parsimonioso posible, en el
que todos los items saturarian en un unico factor. Una
vez elegido el moldeo con mejor ajuste, se calcularon los
coeficientes de fiabilidad del constructo (FC) y la varian-
za media extraida (AVE) a partir de los pesos factoriales
y los errores de estimacion de los items. Teniendo en
cuenta que no se cumpli6 el requisito de la normalidad
multivariada, se sigui6 el método de minimos cuadrados
no ponderados para la estimacion de los parametros, por
ser el mas recomendado ante el incumplimiento de la
normalidad (Bollen, 1989). Por otro lado, se analizaron
cuatro indices de bondad de ajuste para valorar las es-
tructuras factoriales. En primer lugar, el cociente entre
Satorra-Bentler y* (S-By?) y los grados de libertad, que
debe ser menor de 2 para poder aceptar el ajuste del mo-
delo; el indice de ajuste comparativo (CFI) y el indice de
ajuste no-normalizado (NNFI), que han de ser superio-
res a .90, y el error cuadratico medio de aproximacion
(RMSEA), que ha de ser inferior a .08.

Seguidamente se procedid a analizar la validez con-
vergente y discriminante del cuestionario. Para ello se
calcularon los coeficientes de correlacion (r de Pearson)
entre los factores resultantes del DS, los items relativos
a la accidentabilidad y los items relativos a la autoper-
cepciodn del conductor con los factores del DL (Compor-
tamientos agresivos y Comportamientos arriesgados).

En la segunda parte de los resultados se analiz6 la
influencia de la edad y el género en los comportamientos
arriesgados y agresivos segun el DS. Para ello se llevo a
cabo un MANOVA de 2 (género) x 4 (edad), introdu-
ciendo como variables dependientes los dos factores del
DS y los items relativos a la accidentabilidad y a la auto-
percepcion del conductor en las escalas visual-analdgi-
cas. Se calcul¢ tanto la significacion como el tamafio del
efecto (%), que fue interpretado segun el criterio de Co-
hen, de modo que valores entre .01 y .04 se consideraron
bajos; entre .05 y .14 medios, y mayores de .14 altos
(Cohen, 1988).

Finalmente, en la tercera parte se aplicaron modelos
de regresion multiple con el fin de valorar hasta qué pun-
to los comportamientos arriesgados y los comporta-

mientos agresivos pronosticaban la accidentabilidad.
Teniendo en cuenta que los seis items que representan
eventos relacionados con la accidentabilidad son consi-
derados independientes, se establecié un total de seis
modelos de regresion. Los andlisis de regresion se reali-
zaron mediante el método de introducir, siendo las varia-
bles independientes la edad, el género, la puntuacion
obtenida en comportamientos arriesgados y en compor-
tamientos agresivos en el DS, y la puntuacion en las cua-
tro escalas visual-analdgicas de dicho instrumento.
Como variables dependientes se incluyeron, respectiva-
mente, cada uno de los 6 items que valoran la accidenta-
bilidad.

Resultados
Estadisticos descriptivos y propiedades psicométricas

Con respecto a los estadisticos descriptivos, los re-
sultados se indican en la Tabla 1. Tal como se puede ob-
servar, las medias de los items oscilaron entre 0.05 (item
38) y 1.96 (item 1). Los coeficientes de asimetria mues-
tran una elevada asimetria positiva (> 1.00) en la mayo-
ria de items, asi como en los dos factores hipotetizados.
De igual modo, los coeficientes de curtosis indican un
elevado apuntamiento (distribucion leptocurtica). Esto
implica que no se puede asumir la distribucion normal
de las variables.

Seguidamente se llevo a cabo un analisis de la con-
sistencia interna (o de Cronbach) de los factores hipote-
tizados, siguiendo la estructura de la versiéon original
(Deffenbacher et al., 2000). De esta forma, se verifico la
elevada consistencia interna de los factores Conduccion
Agresiva (12 items, uno suprimido por la baja correla-
cion que mostrod con el resto de la escala, o =.82) y Con-
duccion Arriesgada (15 items, o = .80), a la vez que el
tercer factor probado en el estudio original, Accidentabi-
lidad, mostr6 una consistencia interna muy baja (o = .46).
Por este motivo y de acuerdo con la estructura original,
los 6 items correspondientes a la accidentabilidad fueron
considerados independientes.

Posteriormente se llevd a cabo el analisis factorial
confirmatorio sobre los 27 items, que hipotéticamente
se agruparian en dos factores (comportamientos arries-
gados y comportamientos agresivos). Tal como cabia
esperar en base a los andlisis univariados de asimetria y
curtosis, el coeficiente de curtosis multivariada mostrd
el incumplimiento de la normalidad, B, = 1192.95
p < .001. De este modo, se comparé el ajuste de dos
modelos. El primero analiz6 la estructura mas parsimo-
niosa posible, de un solo factor. Sin embargo, ninguno de
los indices alcanzd los niveles esperables (S-By*/gl =
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Tabla 1. ftems, estadisticos descriptivos y factores hipotetizados del cuestionario Driving Survey
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M DT Asimetria Curtosis
Como conductor, soy...
1. Muy calmado — Muy colérico 1.95 1.22 0.26 -0.61
2. Poco agresivo — Muy agresivo 1.60 1.29 0.74 0.07
3. Muy cauteloso — Muy temerario 1.76 1.23 0.52 -0.08
4. Muy seguro — Muy inseguro 1.55 1.27 0.92 0.71
En el ultimo mes, jcudntas veces has...
5. Perdido la concentracion mientras conducias? 1.82 1.72 0.61 -0.87
6. Tenido una pequeiia pérdida de control del vehiculo que esta- 0.42 0.93 2.61 6.82
bas conduciendo?
7. Estado a punto de tener un accidente? 0.31 0.78 3.44 14.24
En el ultimo mes, {cudntas veces...
8. Rompiste o dafiaste una parte del vehiculo?* 0.11 0.46 6.33 50.76
9. Tuviste una discusidon con un pasajero mientras conducias? 0.44 0.85 2.18 4.90
10. Tuviste una discusion con el conductor de otro vehiculo? 0.22 0.63 3.87 19.23
11. Te peleaste con el conductor de otro vehiculo? 0.07 0.35 6.95 58.65
12. Hiciste un gesto de enfado a otro conductor o peatéon? 0.62 1.15 2.33 5.69
13. Insultaste a otro conductor o peatén?? 0.71 1.22 2.05 3.86
14. Diste destellos con las luces largas para expresar enfado? 0.36 0.78 2.44 6.25
15. Tocaste el claxon con enfado? 0.52 0.93 2.37 6.61
16. Gritaste a otro conductor o peatén? 0.49 1.02 2.43 6.04
17. Condujiste estando muy cabreado? 0.53 0.97 2.15 4.97
18. “Te saliste de tus casillas” de lo enfadado que estabas? 0.11 0.44 4.68 23.03
19. Condujiste muy pegado a otro vehiculo de lo enfadado que estabas? 0.12 0.47 5.25 37.17
20. Cortaste por delante la trayectoria de otro vehiculo? 0.10 0.47 6.10 44.56
En el ultimo mes, /cudntas veces has...
21. Conducido sin llevar puesto el cinturon de seguridad? 0.42 1.19 3.03 8.23
22. Conducido habiendo bebido previamente? 0.34 0.90 3.43 12.63
23. Estado bebiendo y conducido? 0.14 0.59 5.52 34.45
24. Conducido 15-30 Km/h por encima de lo permitido? 1.64 1.84 0.78 -0.82
25. Conducido mas de 30 Km/h por encima de lo permitido? 0.69 1.45 2.13 3.31
26. Conducido de forma insegura? 0.41 0.84 2.83 9.89
27. Seguido a otro vehiculo demasiado cerca? 0.36 0.85 3.04 10.60
28. Cambiado de carril de forma insegura? 0.40 0.85 2.75 8.74
29. Desviado hacia el carril contiguo? 0.35 0.87 3.07 10.23
30. Cambiado de carril par air mas rapido habido trafico lento? 1.08 1.51 1.32 0.70
31. Saltado un semaforo en rojo o una sefial de STOP? 0.42 0.97 3.05 10.24
32. Hecho un giro ilegal? 0.49 0.96 2.30 5.55
33. Conducido peligrosamente? 0.20 0.66 4.07 19.34
34. No respetado un semaforo o una sefial de STOP? 0.38 1.01 3.29 11.13
35. Entrado en una interseccion habiendo semaforo en rojo? 0.12 0.53 5.81 39.16
En el ultimo ano, [cudantas veces...
36. Te han multado por cometer una infraccion al volante? 0.11 0.46 6.16 48.76
37. Has tenido un accidente leve? 0.28 0.63 3.28 15.30
38. Has tenido un accidente grave? 0.05 0.30 8.54 89.61
Factores hipotetizados
Comportamiento agresivo 4.29 5.77 2.17 5.88
Comportamiento arriesgado 7.41 8.14 1.72 3.53

2 El item 8 fue eliminado por su baja correlacion con el total del factor.
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3.77; CF1 =.79; NNFI = .78; RMSEA = .083 (90% IC:
.078 — .088). El segundo de los modelos probados ana-
liz6 el ajuste en dos factores correlacionados, siguien-
do el modelo original (Figura 1). En este caso todos los
indices se encontraron dentro de los limites admisibles
(S-By¥/gl = 1.88; CFI = .94; NNFI = .93; RMSEA =
.047 (90% IC: .041 — .053). Ademas, se comprobd que
este ultimo modelo ajustaba significativamente mejor
que el primero, ¥*(2) = 569.99, p <.001, de modo que
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se confirma la estructura bifactorial del cuestionario,
considerando independientes los 6 items relativos a la
accidentabilidad y las 4 escalas visual-analogicas relati-
vas a la autopercepcion del conductor. En base a los
pesos factoriales y a los errores de estimacion se calcu-
16 1a FC y la AVE. En el caso del factor Comportamien-
to arriesgado, FC = .77, AVE = .21, mientras que en el
caso de factor Comportamiento agresivo, FC = .80 y

AVE = .26.
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Figura 1. Diagrama de flujos relativo a los items y factores del cuestionario Driving Survey. Nota: Se especifican los pesos factoriales
(coeficientes lambda estandarizados, siendo todos ellos significativos), los errores de estimacion y la correlacion entre factores

En cuanto al analisis de validez convergente y discri-
minante del DS, los resultados se detallan en la Tabla 2.
Tal como se puede observar, se evidencid convergencia
entre los factores relativos al Comportamiento Arriesga-
do y al Comportamiento Agresivo del DL y del DS, al
ser mas fuertes los coeficientes de correlacion entre fac-
tores analogos que con el resto de las variables. Igual-
mente, el nimero de veces que se experimento ira en el
dia valorado (DL) correlacioné mas fuertemente con el
factor Comportamiento agresivo del DS que con el resto
de variables. Sin embargo, aunque de forma mas débil,
se observaron también correlaciones positivas y signifi-

cativas entre factores relativos al riesgo y factores relati-
vos a la ira y agresion.

Diferencias por edad y género

Seguidamente se analizd la influencia de la edad y el
género en los comportamientos arriesgados y agresivos se-
gun el DS. Los resultados evidenciaron que no existia un
efecto de interaccion significativo entre los dos factores,
F(36,1143)=1.18, p =.217. Sin embargo, si se aprecio un
efecto significativo tanto por género, F(12,379)=6.12,p <
.001, n* = .16, como por grupos de edad, F(36, 1143) =
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Tabla 2. Correlaciones (» de Pearson) entre el cuestionario Driving Survey (DS) y el cuestionario Driving Log (DL)

Agresion  Riesgo ~ DSI DS2 DS3 DS4

DS5 DS6 DS7 DS36 DS37 DS38  Veces Riesgo

DS DS Ira DL
Agr. DS —
Ries. DS STEEE —
DS1 AoFxE o 30FEE
DS2 ATEEE S 34REx - 73EER
DS3 20%xE - ARRER S g4FREE o qTEREE —
DS4 .05 .05 20%FF ([ gFFE - 3Rk —
DS5 J2¥xE o 3GEEx - JPEek . pS¥ER - 26%*F* 09 —
DS6 SlEwR o 3FEEx Q4R Q7ERR S QRRR Jo¥RE D0k —
DS7 J3EEk o 3Pk JgERE Q0¥wR 0 25kEx 13%% (08 32Hk —
DS36 JderFx o 37¥RE (08 A3%x 0 10% .03 .08 20%¥* 5%k —
DS37 A7RER O ERE - (JeREx [TRER 08 2% B S D L Ll —
DS38 J9REx - 12% .02 .06 .07 .01 .08 .07 22%%% 03 T7EREE
Veces Ira . 42%%%  [[9*x*  J0%*k*  23%kx (7 .04 A7EEE o IS¥E 18k 07 .07 .04 —
Ries. DL ArEEx o SRR RERER - DOExER - D8RR 02 Q3FE L DqpRE oEEk JQRERR ]5%* 06 24% —
Agr. DL AEEE QR D3RR DeFEE 06 .03 .04 JA2% A8FEE 08 .07 02 38FEx - 50%x

Nota. Agresion DS = Factor “comportamientos agresivos” del DS; Riesgo DS = Factor “comportamientos arriesgados” del DS; DS1-DS38 = items del
cuestionario DS (ver Tabla 1); Veces Ira = Numero de veces que se experiment ira en el dia valorado; Ries. DL = Factor “comportamientos arriesgados”
del DL; Agr. DL = Factor “comportamientos agresivos” del DL. * p <.05; ** p <.01; ***p <.001.

5.13, p <.001, h* = .14. De este modo, se procedio a reali-
zar analisis univariados para comprobar las diferencias
existentes tanto por género (Tabla 3) como por edad (Tabla
4). Tal como se puede observar, en el caso del género se
produjeron diferencias significativas en comportamiento

arriesgado y en algunos de los items de accidentabilidad,
puntuando en todos los casos los hombres por encima de
las mujeres, aunque los tamafios de efecto fueron en gene-
ral pequefios. Unicamente en el caso del factor Comporta-
miento Arriesgado se alcanzé un tamafio de efecto medio.

Tabla 3. Diferencias de género en el cuestionario Driving Survey

Hombres (n = 186) Mujeres (n = 212) F n?
M DT M DT

Riesgo 9.02 9.15 6.11 6.90 24.02%%* .06
Agresion 4.45 5.92 4.23 5.70 2.06 .01
DSl 1.86 1.20 2.03 1.21 0.90 .00
DS2 1.73 1.28 1.48 1.25 6.68%* .02
DS3 1.91 1.26 1.62 1.19 9.75%* .02
Ds4 1.36 1.16 1.71 1.35 3.51 .01
DS5 1.66 1.73 1.97 1.70 3.42 .01
DS6 0.52 1.06 0.32 0.72 8.19%* .02
DS7 0.38 0.89 0.26 0.67 4.19% .01
DS36 0.16 0.60 0.08 0.30 3.08 .01
DS37 0.28 0.59 0.30 0.67 0.26 .00
DS38 0.05 0.24 0.05 0.35 0.20 .00

Nota. Riesgo = Factor “Comportamientos arriesgados”; Agresion = Factor “Comportamientos agresivos”; DS 1 — DS 38 = items del

cuestionario DS (ver Tabla 1). * p <.05; ** p <.01; ***p <.001.
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En el caso de la edad, se apreciaron diferencias esta-
disticamente significativas en todas las variables excepto
en los items relativos a la accidentabilidad Numero de
multas recibidas por conducir ilegalmente en el ultimo

aflo y Numero de accidentes graves en el ultimo afio. En
general, los conductores mas jovenes puntuaron por en-
cima de los mas mayores, con tamafios de efecto medios
a grandes.

Tabla 4. Diferencias por edad en el Driving Survey®

<23 (n=99) 23-30 (n=62) 31-43 (n=173) > 43 (n = 164) F n

M DT M DT M DT M DT
Riesgo 10274 8.12 10.44¢ 9.8 8.66¢ 8.62 4.13%¢  6.09 20.72% .14
Agresién  6.70% 7.22 6.60¢ 6.29 4450 5.97 1.99%0¢  3.00 19.10+ .13
DS 1 2.28¢ 1.20 2.19¢ 1.10 2.23¢ 1.19 1.53%¢  1.15 11.16* .08
DS 2 1.79¢ 1.32 2.06¢ 1.30 1.89¢ 1.40 1175 1.02 1237% .09
DS 3 2.21¢ 1.27 1.77 1.19 2.04¢ 1.21 1.35% 1.09 14.95% .10
DS 4 2,164 148 1.50° 1.57 1.59 1.22 117 1.05 10.65* .08
DS 5 1.99%4 1.74 2.69%¢ 157 1.93° 1.83 1.34% 1.56 1020% .07
DS 6 0.7254 1.17 0.26° 0.54 0.40 1.00 0.29° 0.73 621 .05
DS 7 0.41¢ 0.89 0.53¢ 0.84 0.41¢ 1.09 0.13¢  0.39 6.07% .05
DS 36 0.10 0.34 0.15 0.67 0.16 0.65 0.09 0.32 0.53 .00
DS 37 0.40¢ 0.65 0.45¢ 0.80 0.34 0.79 0.13% 0.39 6.45% .05
DS 38 0.04 0.24 0.10 0.53 0.08 0.32 0.02 0.17 0.29 01

Nota. Riesgo = Factor “Comportamentos arriesgados”; Agresion = Factor “Comportamientos agresivos”; DS 1 — DS 38 = items del cues-
tionario DS (ver Tabla 1). *Diferencias por edad segun la prueba post-hoc GT2 de Hochberg. *p <.001.

Prediccion de la accidentabilidad en base a los
comportamientos arriesgados y agresivos

Finalmente se analizd la prediccion de la accidentabi-
lidad en base a los comportamientos arriesgados y agresi-
vos al volante. Los resultados se detallan en la Tabla 5
(prediccion de los eventos relacionados con la accidenta-
bilidad en el tltimo mes) y en la Tabla 6 (prediccion de los
eventos relacionados con la accidentabilidad en el altimo
afo). Tal como se puede observar, en el caso de los even-
tos ocurridos en el ltimo mes los principales predictores
fueron los comportamientos arriesgados y agresivos, que
fueron significativos en los tres casos analizados. Por par-
te de los eventos sucedidos en el tltimo afio, nuevamente
los comportamientos arriesgados y agresivos fueron los
principales predictores, encontrandose menor nimero de
relaciones significativas. Finalmente, los modelos de re-
gresion propuestos explicaron mayor cantidad de varian-
za en el caso de los items referidos al ultimo mes que en
el caso de los items referidos al tltimo afo.

Discusion

La presente investigacion tenia tres objetivos princi-
pales. En primer lugar, analizar las propiedades psico-

métricas de la version espafiola del DS. En segundo lu-
gar, analizar las diferencias por edad y por género en
comportamiento arriesgado, en comportamiento agresi-
vo, en eventos relacionados con la accidentabilidad y en
la autopercepcion del conductor en las dimensiones de
calmado—colérico, poso agresivo— muy agresivo, caute-
loso—temerario y seguro—inseguro. En tercer lugar, ana-
lizar el peso especifico que tienen los comportamientos
arriesgados y agresivos al volante con los eventos rela-
cionados con la accidentabilidad.

De esta manera, este trabajo ha presentado la unica
adaptacion espaiola conocida del DS, y al igual que en
la version original (Deffenbacher et al., 2000), se halld
que la estructura bifactorial propuesta (Factor 1 = Com-
portamientos arriesgados; Factor 2 = Comportamientos
agresivos) ajustaba a los datos mejor que el modelo uni-
factorial. Ademas, ambos factores alcanzaron niveles
satisfactorios de consistencia interna. En el caso del fac-
tor relativo a los comportamientos agresivos, un item fue
suprimido por su baja correlacion con el total del factor
(“En el ultimo mes, /cuantas veces rompiste o dafaste
una parte del vehiculo?”). Una posible razén de la baja
relacion de este item con el resto de su escala es que
podria ser interpretado como un dafio provocado por un
accidente o como consecuencia de una colision, estando
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Tabla 5. Regresion multiple para predecir los eventos relacionados con la accidentabilidad en el ultimo mes (todas las variables
independientes se incluyeron simultaneamente en la ecuacion)

B, ETB, B, B, ETB, B, B, ETB, b,

Edad -0.01 0.01 -.05 0.00 0.00 02 -0.01 0.00 -.02
Género!  0.43 0.17 2% -0.15 0.09 -.09 -0.06 0.08 -.04
CR 0.05 0.01 23%x 0.02 0.01 20%* 0.01 0.01 15%
CA 0.03 0.02 08 0.04 0.01 23%% 0.03 0.01 23%%
DS1 0.23 0.10 16% -0.06 0.05 -.08 -0.07 0.05 -.10
DS2 -0.02 0.10 -.02 -0.01 0.05 -.01 0.03 0.04 04
DS3 0.10 0.08 08 0.02 0.04 03 0.07 0.04 A%
DS4 -0.02 0.07 -.02 0.12 0.04 7% 0.06 0.03 .09

Nota. X = Coeficientes relativos a la variable dependiente = “En el tltimo mes, ;cudntas veces has perdido la concentracién mientras
conducias?” (R* = .19, p <.001); X, = Coeficientes relativos a la variable dependiente = “En el ultimo mes, ;cudntas veces has tenido una
pequefia pérdida del control del vehiculo que estabas conduciendo?” (R* = .17, p <.001); X_= Coeficientes relativos a la variable depen-
diente = “En el ultimo mes, ;cuantas veces has estado a punto de tener un accidente?” (R*= .16, p <.001). B = Coeficiente beta no-estan-
darizado; ETB = Error tipico de beta; b = Beta estand; CR = Comportamientos arriesgados (DS); CA = Comportamientos agresivos (DS);
DS1-DS4 = items del cuestionario DS (ver Tabla 1). ¢ 1= hombre; 2 = mujer. * p <.05; ** p <.001.

Tabla 6. Regresion multiple para predecir los eventos relacionados con la accidentabilidad en el tltimo afio

B, ETB, B, B, ETB, B, B, ETB, B,
Edad 0.00 0.00 .08 -0.01 0.00 -12% 0.00 0.00 -01
Género 0.01 0.05 01 0.01 0.07 01 0.01 0.03 02
CR 0.03 0.01 A45%x 0.01 0.01 16% 0.00 0.00 01
CA -0.01 0.01 -07 0.00 0.01 00 0.01 0.00 0%
DS1 -0.01 0.03 -.03 0.02 0.04 03 -0.03 0.02 -12
DS2 0.03 0.03 09 0.05 0.04 10 0.00 0.02 02
DS3 -0.03 0.02 -.07 -0.05 0.03 -1 0.01 0.02 05
DS4 -0.01 0.02 -.02 0.04 0.03 08 0.00 0.01 01

Nota. X = Coeficientes relativos a la variable dependiente: “En el tltimo afio, ¢cudntas veces te han multado por cometer una infraccion
al volante?” (R* = .15, p <.001); X, = Coeficientes relativos a la variable dependiente = “En el tltimo afio, cuantas veces has tenido un
accidente leve?” (R* = .08, p <.001); X_ = Coeficientes relativos a la variable dependiente = “En el tltimo afio, ;cudntas veces has tenido
un accidente grave?” (R? = .05, p =.019). B = Coeficiente beta no-estandarizado; ETB = Error tipico de beta; B = Beta estandarizada; CR
= Comportamientos arriesgados (DS); CA = Comportamientos agresivos (DS); DS1-DS4 = items del cuestionario DS (ver Tabla 1). ¢1
=hombre; 2 = mujer * p <.05; ** p <.001.

quizas mas relacionado con comportamiento arriesgado
o con un evento relacionado con la accidentabilidad que
con el resultado de una respuesta agresiva.

Tal como se ha expuesto en la introduccion, la razon
para probar el ajuste tanto en un Unico factor como en
dos radica en cuestiones tedricas. Mientras que los com-
portamientos arriesgados y agresivos pueden ser simila-
res en cuento a la forma de expresion (el resultado con-
ductual final), los mecanismos motivacionales que
subyacen a cada uno de los dos es completamente dife-
rente. En el caso de los comportamientos arriesgados, la

principal motivacion es la busqueda de sensaciones, a la
vez que en el caso de los comportamientos agresivos la
principal motivacion es causar un dafio fisico o psicolo-
gico a un tercero (Baron y Richardson, 1994; Berkowitz,
1993). Finalmente, los seis items que valoran la acciden-
tabilidad fueron considerados como independientes, al
igual que los cuatro items iniciales formulados como
escalas visual-analogicas, debido a la baja consistencia
interna que mostraron.

Con respecto a la validez convergente y divergente,
los resultados mostraron correlaciones positivas y signi-
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ficativas de los factores Comportamiento arriesgado y
Comportamiento agresivo del DS con los factores ho-
mologos del DL, lo cual apoya la validez convergente de
ambos factores. Ademas de esto, en el caso del factor
relativo al comportamiento arriesgado, se observa una
mayor correlacion con el factor homoélogo del DL que
con el factor de comportamiento agresivo del DL y con
el numero de veces que se experimento ira, evidenciando
validez divergente. En el caso del factor de Comporta-
miento agresivo del DS, las correlaciones con los facto-
res del DL y con el numero de veces que se experimentd
ira son muy similares, lo que podria implicar una baja
validez divergente. Sin embargo, se aprecia una asocia-
cion mas fuerte con las medidas de autopercepcion de
los continuos calmado—colérico y poco agresivo—muy
agresivo que con la medida de cauteloso—temerario, lo
cual apoya la validez divergente. En definitiva, el cons-
tructo de comportamiento arriesgado parece claro en
cuanto a las diferencias que implica con el comporta-
miento agresivo. En cambio, el comportamiento agresi-
Vo parece tener aspectos en comun con el riesgo. Estos
aspectos en comun entre ambos tipos de comportamien-
to han sido propuestos en estudios anteriores estudios
(Dula y Geller, 2003), de modo que practicamente todos
los comportamientos agresivos implicarian un cierto
grado de riesgo o peligro por cuanto la atencidn se ve
refocalizada hacia el objeto de la agresion, pero los com-
portamientos arriesgados no necesariamente tendrian
por qué implicar agresion (Herrero-Ferndndez, 2016).
En cuanto a las variables sociodemograficas analiza-
das, no se hall6 efecto significativo en la interaccion gé-
nero-edad en la frecuencia de conductas agresivas o
arriesgadas. Analizando especificamente los efectos de
la edad y el género, se comprobd que los hombres pun-
tuaban por encima de las mujeres en el factor Comporta-
miento arriesgado, al igual que lo hacian por encima en
las escalas visual — analdgicas relativas a la autopercep-
cion en los continuos “poco agresivo—muy agresivo” y
“muy cauteloso—muy temerario” y en dos de los tres
eventos relacionados con la accidentabilidad en el ulti-
mo mes. Con respecto al comportamiento arriesgado, la
mayor parte de los estudios estan de acuerdo en que los
hombres muestran mas frecuentemente este tipo de con-
ducta (Rhodes y Pivik, 2011). Con respecto a la autoper-
cepcién como mas agresivos y a la mayor tendencia a la
accidentabilidad, se ha visto en algunos trabajos que los
hombres tienden a cometer mas infracciones y a sufrir
accidentes mas graves que las mujeres, lo cual a su vez
se ha demostrado que estd muy vinculado con la ira ex-
perimentada y expresada (Evans y Carrére, 1991; Rea-
son, Manstead, Stradling, y Baxter, 1990). En cualquier
caso, la relacion del género con la ira y agresion al vo-

lante no esta clara, por cuanto existen estudios que ava-
lan que los hombres son mas proclives que las mujeres
(Vanlaar, et al., 2008), mientras que otros proponen lo
contrario (Sullman et al., 2014) y otros no encuentran
diferencias (Herrero-Ferndndez y Fonseca-Baeza, 2017).
En este sentido, el hecho de que no se hayan obtenido
diferencias significativas en el factor Comportamiento
agresivo, pero si en la autopercepcion en el continuo
“poco agresivo — muy agresivo” podria interpretarse
como que realmente no existen diferencias en la fre-
cuencia de emision de comportamientos especificos
agresivos, pero si en la idea autopercibida como aspecto
cognitivo, quizas mas relacionado con el autoconcepto.
Sin embargo, este aspecto debe ser estudiado mas pro-
fundamente en futuras investigaciones. Unicamente se
ha encontrado un estudio al respecto que relacionaba ira
autopercibida con agresion expresada, habiéndose obte-
nido una correlacion baja entre ambas (Oliva, Calleja, y
Hernandez, 2012).

En cuanto a la edad, los resultados mostraron niveles
mas elevados en los mas jovenes que en los mas mayores
en los factores Comportamiento arriesgado y Comporta-
miento agresivo, al igual que en la autopercepcion como
mas arriesgados, menos seguros y mas agresivos. Estos
datos son coherentes con otras investigaciones, que han
puesto de relieve la mayor propension a este tipo de con-
ductas entre los conductores mas jovenes (Deffenbacher,
Lynch, Oetting, y Swaim, 2002; Herrero-Fernandez y
Fonseca-Baeza, 2017).

Seguidamente se analiz6 la prediccion de la acciden-
tabilidad por parte de los comportamientos arriesgados y
agresivos, asi como de la autopercepcion del conductor
en las dimensiones establecidas. Los modelos de regre-
sion mostraron resultados mas robustos en base a la can-
tidad de varianza explicada y el nimero de relaciones
significativas en el caso de los eventos relacionados con
la accidentabilidad del ultimo mes. Estos resultados sugi-
rieron que, en el caso de los eventos del ultimo mes, tanto
el comportamiento arriesgado como el comportamiento
agresivo se asocian de manera significativa a la acciden-
tabilidad. Concretamente, la pérdida de concentracion se
asocié Unicamente a comportamientos arriesgados, aun-
que en la literatura cientifica también hay evidencias de
que los comportamientos agresivos podrian tener un
efecto negativo sobre la atencion, debido a la refocaliza-
cion del foco de atencidon sobre el objeto de la ira, que
habitualmente es el conductor del vehiculo que indujo tal
estado emocional (Deffenbacher et al., 2003). La diferen-
cia de resultados en este caso con respecto a la presente
investigacion podria deberse a la forma de evaluar la dis-
traccion, ya que en el presente estudio se hacia por medio
de un item que interrogaba acerca de la pérdida de con-
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centracion. En cualquier caso, estudios han mostrado la
relacion entre distracciones y probabilidad de sufrir un
accidente de trafico (Batbold, 2017; Backaitis, 2006).
Con respecto a la pérdida de control del vehiculo, tanto
los comportamientos arriesgados como los agresivos
mostraron una relacion significativa, lo cual es congruen-
te con estudios previos (Deffenbacher, Lynch et al., 2003;
Deffenbacher, Lynch, Oetting, y Yingling, 2001). Final-
mente, con respecto al hecho de haber estado a punto de
sufrir un accidente de trafico, los comportamientos agre-
sivos mostraron una relaciéon mas fuerte que los compor-
tamientos arriesgados. En este sentido, hay estudios que
han mostrado que la accidentabilidad esta asociada con
ambos tipos de comportamiento, aunque disefios mas so-
fisticados han propuesto que podria tratarse de una rela-
cion de mediacion, de manera que los comportamientos
arriesgados mediarian en la relacion entre conducta agre-
siva y accidentabilidad (Herrero-Fernandez y Fonse-
ca-Baeza, 2017; Zhang, Chan, Xue, Zhang, y Tao, 2019).

En cuanto a los eventos del ultimo afio, los comporta-
mientos arriesgados parecen tener una mayor repercu-
sion. Teniendo en cuenta que se un analisis retrospectivo
mucho mas extenso (un afio, frente a un mes del caso
anterior), estos resultados menos robustos que en el ante-
rior caso podrian deberse a un sesgo de memoria en
cuanto a la recuperacion de informacion. En cualquier
caso, estos resultados se corresponden con otras investi-
gaciones, que han concluido que ambos tipos de compor-
tamiento, aunque especialmente los arriesgados, se aso-
cian con la accidentabilidad (Chraif, Anitei, Burtaverde,
y Mihaila, 2016; Qu, et al., 2015; Zhang y Chan, 2016).

Finalmente, la edad y el género apenas tuvieron rela-
cion significativa con la accidentabilidad en ninguno de
los dos periodos de tiempo valorados. En el caso del gé-
nero, unicamente se asocid significativamente con la
pérdida de concentracion, lo cual es coherente con estu-
dios anteriores que se sugieren que las mujeres tienden a
distraerse mas que los hombres (Bone y Mowen, 2006;
Schwebel et al., 2006). Por su parte, la edad se asocio
negativamente con el hecho de haber sufrido un acciden-
te leve.

Limitaciones del estudio y conclusiones

Con todo esto, el presente estudio cuenta con dos li-
mitaciones. En primer lugar, la muestra estudiada fue
seleccionada incidentalmente de dos regiones de Espa-
fia, lo cual podria limitar la generalizacién de los resul-
tados. En este sentido, se recomienda confirmar los re-
sultados obtenidos en futuras investigaciones tomando
participantes de distintas regiones, tratando de contar
con muestras realmente representativas. En segundo lu-

gar, la presente investigacion se ha realizado sobre varia-
bles medidas con auto-informes. Si bien hay estudios
que muestran la validez de este procedimiento (Lajunen
y Summala, 2003), futuras investigaciones deberian ve-
rificar los resultados obtenidos por medio de otro tipo de
metodologias mas objetivas y con mayor validez ecolo-
gica, como tareas de simulacion.

En conclusion, el DS ha evidenciado unas propiedades
psicométricas adecuadas para poder ser utilizado en la
evaluacion de la autopercepcion de los conductores en los
términos indicados, en la frecuencia de comportamientos
arriesgados y agresivos al volante y en la accidentabili-
dad. Ademas, se ha arrojado luz sobre la relacion entre
riesgo, agresion y accidentabilidad, lo cual puede ser ttil
de cara a disefar programas terapéuticos que busquen la
modificacién de comportamientos en conductores procli-
ves a generar accidentes de trafico e infractores. Sin em-
bargo, los resultados obtenidos en este estudio deberian
ser confirmados en futuras investigaciones y con muestras
especificas de conductores infractores.
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