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Estructura factorial del Driving Log en una muestra espanola
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El presente estudio tuvo como objetivo la adaptacién del Driving Log, un cuestionario que
valora los comportamientos agresivos y arriesgados al volante, en una muestra espafola de
395 personas. El andlisis factorial confirmatorio mostré que el cuestionario ajustaba satis-
factoriamente en dos factores, etiquetados como Conduccién Arriesgada y Conduccién
Agresiva. Los andlisis posteriores mostraron que el nimero de trayectos realizados se asocié
significativamente a la Conduccién Arriesgada, mientras que el nimero de veces en que se
experimentd ira lo hizo tanto con la Conduccién Arriesgada como con la Conduccién Agre-
siva. Igualmente, se vio que los hombres se comportaban de forma mds arriesgada y agresiva
que las mujeres, y que los jévenes lo hacian en mayor grado que los mayores.

Keywords: driving log, conduccién arriesgada, conduccion agresiva

Factorial structure of Driving Log in a Spanish sample

The present study aimed the adaptation of the Driving Log, a questionnaire that assesses
aggressive and risky driving behaviors in a day by day basis, with 395 Spanish participants.
Confirmatory factor analysis showed that the questionnaire fitted properly in two correlated
factors, labeled as Risky Driving and Aggressive Driving. Subsequent analyses showed that
the number of drives is significantly associated to Risky Driving, while the number of
occasions in which anger is experimented correlated with Risky Driving as well as Aggressive
Driving. Other findings suggest that men behave in a more risky and aggressive manner
than women. Young people follow this same tendency in comparison to their elders.
Keywords: driving log, risky driving, aggressive driving
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A pesar de que los fallecimientos por accidentes de trafico en
Espana se han reducido drésticamente en los tltimos afios segin el
Instituto Nacional de Estadistica, constituyen la segunda causa externa
de mortalidad en Espana, solo por detrds del suicidio (INE, 2011).
Por este motivo, el volumen de investigacién desarrollado para conocer
y evaluar las causas e intervenir sobre ellas se ha incrementado en los
tltimos anos. De esta forma, se han llevado a cabo estudios sobre los
tres factores que integran el estudio de la seguridad vial: Vehiculo, Via
y Factor Humano (Brewer, 2000). De los tres, es el Factor Humano
el que mayor cantidad de varianza parece explicar de los accidentes
de trafico (Evans, 1991), de tal modo que el riesgo de sufrir un acci-
dente se ha relacionado en diversos estudios con variables tales como
el exceso de velocidad y la intencién de cometer violaciones del cédigo
de circulacién (Elander, West, & French, 1993); con factores de per-
sonalidad, principalmente con el rasgo de ira general y el rasgo de ira
en la conduccién (Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, & Oetting,
2003; Deffenbacher, Oetting, & Lynch, 1994; Lynch, Deffenbacher,
Oetting, & Yingling, 1995), y con la agresividad, la impulsividad y
la bisqueda de sensaciones (Arnett, Offer, & Fine, 1997; Blanchard,
Barton, & Malta, 2000; Dahlen, Martin, Ragan, & Kuhlman, 2005;
Schwebel, et al., 2007; Schwebel, Severson, Ball, & Rizzo, 2006).

Los comportamientos de riesgo al volante se han vinculado a la ira
y agresién en gran cantidad de estudios (Deffenbacher, Deffenbacher,
Lynch, & Richards, 2003; Deffenbacher, et al., 2000; Deffenbacher, et
al., 2001; Donovan, Umlauf, & Salzberg, 1988; Ulleberg, 2001; Wells-
Parker, et al., 2002), habiéndose llegado a descubrir que la ira es la
inica emocién asociada al incremento de la velocidad y a la conduccién
arriesgada (Arnett, et al., 1997), asi como que los comportamientos
agresivos y de riesgo potencian la aparicién de nuevos comportamientos
agresivos y de riesgo adicionales, por un proceso de retroalimentacién
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(Berkowitz, 1990). En otro trabajo, en el cual se llevaba a cabo un and-
lisis de la validez del Dula Driving Dangerous Index, se observé que
la correlacién entre conduccién agresiva y conduccién de riesgo era
de .87 (Willemsen, Dula, Declercq, & Verhaeghe, 2008). Todo esto
puede llevar a pensar que tal vez se produzca un cierto solapamiento
entre estas dos variables. Sin embargo, existe una diferencia fundamen-
tal entre una conducta de riesgo y una conducta agresiva. Mientras que
en una conducta agresiva siempre existe la intencién de causar un dano
fisico o psicolégico al objeto de la misma, en una conducta de riesgo
no existe tal intencionalidad, aunque el comportamiento en cuestién
finalice en un accidente o provoque lesiones a terceras personas (Baron
& Richardson, 1994; Berkowitz, 1993; Deffenbacher, Lynch, Oetting,
& Swaim, 2002; Shuster, 1997). Por lo tanto, un mismo comporta-
miento puede ser de riesgo o agresivo, en funcién de la motivacién de
quien lo ejerce.

Por parte de la influencia de variables sociodemograficas y experien-
ciales, se ha investigado especialmente el efecto que tiene la frecuencia
de conduccién, la edad y el género en el comportamiento arriesgado y
agresivo. Por parte del riesgo, existe discrepancia acerca de la influencia
de la distancia recorrida sobre el comportamiento arriesgado. Algunos
estudios sugieren que existe una relacién positiva entre la distancia
recorrida y el riesgo al volante (Bone & Mowen, 2006; Deffenbacher,
etal., 2001), asi como entre la experiencia como conductor y los com-
portamientos inseguros (Lajunen & Summala, 1995). Sin embargo, en
otros estudios no se ha hallado tal asociacién (Schwebel, et al., 2006).

Las diferencias por género tampoco estdn claras. Algunos trabajos
revelan que las mujeres son mds propensas a distraerse que los hom-
bres (Bone & Mowen, 2006; Schwebel, et al., 2006). En cambio, otros
concluyen que los hombres puntiian mds alto en actitudes y conductas
de riesgo y en habilidad percibida como conductor (Dahlen & White,
2006; Rhodes & Pivik, 2011; Ulleberg, 2001), asi como mds bajo
que las mujeres en autorregulacién al volante (Gwyther & Holland,
2012), lo cual es coherente con el hecho de que los hombres reciben
mds denuncias por infracciones de trifico que las mujeres (Lonczak,
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Neighbors, & Donovan, 2007). A este respecto, probablemente las
discrepancias entre estudios se deban a que en cada uno de ellos se ana-
lizan conductas de riesgo tan diferentes entre si como son la velocidad,
las distracciones, el uso o no del cinturén de seguridad, etc., pudiendo
no ser equiparables en cuanto a las diferencias existentes por género y
experiencia. Por el contrario, existe unanimidad en cuanto a la relacién
entre edad y conductas arriesgadas, observindose que los jévenes pun-
tian mds alto que los mayores (Dahlen & White, 2006; Gwyther &
Holland, 2012; Hatfield & Fernandes, 2009; Wickens, et al., 2012;
Willemsen, et al., 2008).

En cuanto a la ira, los estudios parecen sugerir que se trata de
una emocién cuya experiencia depende tanto de disposiciones (rasgo
de personalidad) como de la propia situacién desencadenante (Ellison-
Potter, Bell, & Deffenbacher, 2001). En el caso concreto de Espana,
se han identificado tres situaciones como licitadoras de ira al volante:
la conduccién temeraria por parte de otros conductores, los actos de
hostilidad directa recibidos y las obstrucciones (Herrero-Ferndndez,
2011a). Ademds de la propia situacién desencadenante, se ha destacado
el anonimato como aspecto fundamental situacional que facilitaria la
experiencia de ira y la agresion, hasta el punto de sugerirse que puede
tratarse de la variable que explica las escasas diferencias halladas en estas
variables entre hombres y mujeres (Ellison-Potter, et al., 2001; Light-
dale & Prentice, 1994; Lonczak, et al., 2007). Por el contrario, al igual
que en el caso de las conductas de riesgo, si que se ha hallado en todos
los estudios consultados una relacién negativa entre edad y experien-
cia y expresion de la ira (Deffenbacher, et al., 2002; Esiyok, Yasak, &
Korkusuz, 2007; Herrero-Ferndndez, 2011b). En cuanto a la distancia
recorrida, en general no se ha encontrado relacién significativa con la
ira y agresion (Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Deffenbacher,
et al., 2000; Deffenbacher, et al., 2002; Moore & Dahlen, 2008).

Para valorar las conductas de riesgo y agresivas en conductores
se desarroll6 el cuestionario auto-informado Driving Log (Deffenba-
cher, et al., 2000; Deffenbacher, et al., 2001), el cual estd disefiado
para recoger informacién relativa a un periodo concreto de tiempo
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(normalmente un dia completo) sobre el nimero de veces que se ha
conducido y la distancia que se ha recorrido; el nimero de ocasiones en
que se ha experimentado ira; la intensidad maxima de la ira experimen-
tada, puntudndose la situacién que mds enfado generé en la persona
evaluada durante el periodo de tiempo evaluado; y la frecuencia de
conductas de riesgo y agresivas, indicando si se cometieron o no en
el periodo de tiempo valorado alguna de las 8 conductas agresivas o
de las 13 de riesgo que son recogidas. De este modo, se obtiene una
puntuacién global sobre comportamiento agresivo y otra sobre com-
portamiento de riesgo.

Este instrumento no ha sido validado como tal, por lo que no
existe informacién acerca de sus propiedades psicométricas, especial-
mente en lo referente a estructura factorial y fiabilidad. Sin embargo,
se han hallado resultados que avalan su validez. De este modo, se ha
visto su asociacién con medidas de la ira y agresién en la conduccién
(Deftenbacher, et al., 2000; Deffenbacher, et al., 2001).

De esta forma, los objetivos de este estudio son tres. En primer
lugar se analizardn las caracteristicas psicométricas del Driving Log,
analizando la consistencia interna y el ajuste factorial de los 21 items
dicotémicos que la componen, que hipotéticamente se distribuirdn en
dos factores, de acuerdo con la versién original del instrumento. En
segundo lugar se analizard la relacién entre las distintas submedidas del
cuestionario. Finalmente, en tercer lugar se analizardn las diferencias
existentes por edad y por género.

Método

Participantes

La muestra estuvo formada por 395 personas con al menos el
permiso B de conduccidn, seleccionadas por conveniencia de la pobla-
cién general de dos regiones espafiolas, la Comunidad Auténoma de
Valencia (77.9% del total) y la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
(22.1% del total). La edad de los participantes oscilé entre 18 y 70
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afios (M = 37.34, DT = 13.80) y el numero de anos de permiso de
conduccién estaba entre 0 y 50 afos (M = 17.14, DT = 13.10). En
total, 184 eran hombres (46.58%) y 211 mujeres (53.42%). Todos los

participantes fueron voluntarios y no fueron remunerados.

Medidas e instrumentos de medicion

Driving Log (DL). Se aplicé la versién del DL traducida del ori-
ginal al castellano. Este instrumento consta de dos partes, recogiendo
informacién en relacién con el dia anterior al que la persona contesta
el cuestionario. La primera de ellas interroga acerca del nimero de
veces que condujo la persona, el nimero de kilémetros que realizd y el
namero de veces que experimenté ira. La segunda parte consta de 21
items, a los que el participante contesta Si (1) o No (0) en funcién de
si realiz6 lo que se enuncia en el item o no. Adicionalmente, en la hoja
de respuestas se preguntaba por la edad, el género y los afos de carné.

Procedimiento

Para la adaptacién del DL al castellano, se llevé a cabo el método
de traduccién inversa (Hambleton, 1996). Un primer traductor hizo
la conversién del original en inglés al castellano, y posteriormente un
segundo traductor hizo la conversién de castellano a inglés, siendo
comparada la similitud de las dos versiones en inglés, a fin de validar
la traduccién castellana. Estos traductores eran titulados en Filologia
Inglesa, garantizando la mayor equivalencia posible en cuanto al signi-
ficado de cada item en castellano con su respectivo original en inglés.
Finalmente, el item 3, en que se preguntaba por conduccién a una velo-
cidad superior en 10 millas por hora, fue traducido convenientemente
por “15 kilémetros hora”, de acuerdo con el Sistema Internacional de
Unidades.

La aplicacién de los cuestionarios se llevé a cabo individual o gru-
palmente, segtn la conveniencia. Este cambio de método se justifica
por la sencillez de la escala y por el hecho de que la gran mayoria de
cuestionarios de personalidad pueden ser aplicados indistintamente de
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forma individual o grupal, lo cual lleva a pensar que este hecho carece
de relevancia a la hora de responder a los items. A los participantes se les
informaba de que tenian que completar el cuestionario de acuerdo con
su comportamiento al volante del dia anterior, de tal modo que todos
ellos fueron valorados en un mismo periodo de 24 horas. Esto difiere
con respecto a la versién original, en la cual los participantes responden
en relacién al mismo dia en que contestan al cuestionario. Sin embargo,
esto implica un problema fundamentado en el nimero de horas del dia
que se estdn valorando, pudiendo variar mucho de unos a otros parti-
cipantes. De este modo, al contestar en relacién al dia anterior es mds
fécil la estandarizacién y la comparacién de puntuaciones.

Resultados

En primer lugar se analizaron descriptivamente las respuestas al
cuestionario. Con respecto a la primera parte del mismo, el niimero de
kilémetros recorridos oscilé entre 0 y 825 (M = 49.95, DT = 77.14),
habiéndose realizado entre 1 y 15 desplazamientos (M = 2.67,
DT=2.07), y se habia experimentado ira entre 0 y 20 veces (M = 0.75,
DT =2.11).

Con respecto a la segunda parte del cuestionario, teniendo en
cuenta el cardcter dicotémico de los {tems, se analizé la distribucién de
frecuencias de respuestas considerando el porcentaje de personas que
referfan haber llevado a cabo esa conducta, calculindose el intervalo
de confianza al 95%. Los resultados se detallan en la Tabla 1. Tal como
se puede observar, los comportamientos mds frecuentes en la muestra
estudiada fueron “Conducir 15 Km/h o mds por encima del limite
permitido” y “Acelerar para pasar un semdforo en dmbar, en lugar de
parar”, mientras que los menos frecuentes fueron “Cortar por delante
a otro vehiculo con actitud de cabreo” y “Conducir pegado a otro con-
ductor, estando ademds enfadado”.
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Tabla 1

Frecuencia de realizacion de cada uno de los comportamientos de riesgo y
agresivos del Driving Log en la muestra estudiada e inferencia a la poblacion

Factor / Item % 1.C. 95%
Conduccion Arriesgada
1. Conducir sin el cinturén de seguridad abrochado 102 7.2-13.2
3. Conducir 15 Km/h o mds por encima del limite

permitido 39.4 34.6-44.2
5. Conducir demasiado rdpido para las condiciones de la

carretera 17.1 13.4-20.8
7. Cortar por delante a alguien con el vehiculo 31 14- 48
9. Conducir demasiado pegado al parachoques de otro

vehiculo, pero sin estar cabreado 92 63-121
11. Reducir bruscamente la velocidad para que el vehiculo

de detrds deje de seguirte demasiado cerca, pero sin

experimentar cabreo 43 23-121
13. Acelerar o reducir la velocidad para evitar que alguien

te adelante o te pase por delante con el vehiculo 72 47- 97
15. Cambiar frecuentemente de carril para adelantar al

resto de vehiculos 11.0  7.9-14.1
17. Acelerar para pasar un semdforo en dmbar, en lugar

de parar 455 40.6-50.4
18. Saltarse un STOP o un seméforo en rojo 64 4.0- 838
19. Adelantar a otro vehiculo sin que haya suficiente

distancia para hacerlo con seguridad 46 25- 6.7
20. Estar cerca de tener un accidente de trifico 51 29- 73
21. Beber alcohol y conducir 43 23- 63
Conduccion Agresiva
2. Insultar a otro conductor o peatén (en voz alta o baja) 253 21.0-29.6
4. Tocar el claxon enfadado 102 7.2-13.2
6. Golpear el volante con cabreo 49 28- 70
8. Hacer un gesto de cabreo a otro conductor o peatén

(aunque él no llegase a verlo) 13.6 10.2-17.0
10. Dar destellos con las luces por enfado 87 59-115
12. Gritar a otro conductor o peatén (aunque él no

llegase a oirlo) 105 7.5-13.5
14. Cortar por delante a alguien con el vehiculo con

actitud deenfado 1.3 02-24
16. Conducir demasiado pegado al parachoques de otro

vehiculo, estando enfadado 1.3 0.2-24
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Andlisis Psicométrico

En primer lugar se analiz6 la consistencia interna (o de Cronbach)
de los dos factores hipotetizados, de acuerdo con la versién original
del instrumento. Los analisis revelaron la existencia de dos {tems, uno
en cada factor, que correlacionaban de forma muy baja con el total de
ftems de su respectivo factor, por lo que fueron suprimidos. Estos items
eran “Conducir sin el cinturén de seguridad abrochado” (perteneciente
al factor “Conduccién de Riesgo”) y “Cortar por delante a alguien con
el vehiculo durante el trayecto, con actitud de cabreo” (perteneciente
al factor “Conduccién Agresiva”). Después de esto, ambos factores
obtuvieron niveles adecuados de consistencia interna, tanto el factor
“Conduccién de Riesgo” (12 items, a = .72) como el factor “Conduc-
cién Agresiva” (7 items, a a = .73).

Seguidamente se llevd a cabo un andlisis factorial confirmatorio,
con el fin de verificar la validez de constructo del instrumento y su
estructura bifactorial. Para ello se empleé el software EQS 6.1 (Bentler,
2005). Dado que el estilo de respuesta de los 19 items finalmente acep-
tados era dicotémico, se empled el método de minimos cuadrados para
la estimacidn de los pardmetros (Muthén & Kaplan, 1992). La bondad
de ajuste de los modelos se valoré a través de cuatro indices robus-
tos, dado el incumplimiento de la normalidad multivariada: uno de
parsimonia (Satorra-Bentler-y?/gl), uno absoluto (Root Mean Squared
Error of Approximation, RMSEA) y dos incrementales (Comparative
Factor Index, CFI, y Non-Normed Fit Index, NNFI). El cociente entre
el estadistico x° y los grados de libertad ha de tener un valor inferior a 3
(Carmines & Mclver, 1981); el RMSEA ha de tener un valor menor de
.08 para considerar un ajuste adecuado (Browne & Cudeck, 1993); y
el CFIy NNFI han de tener valores a partir de .90 (Bentler & Bonnet,
1980).

Los resultados evidenciaron un correcto ajuste de los datos en los
dos factores hipotetizados, tal como se puede apreciar en la Figura 1.
A continuacién se analizé el ajuste de los datos en un solo factor, a fin
de comparar la estructura tedricamente mds congruente (dos factores)
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con la estructura mds parsimoniosa posible (un factor). En la Figura
1 se detallan igualmente los resultados del ajuste de la estructura uni-
factorial, viéndose que los dos indices incrementales considerados se
encuentran por debajo del minimo establecido. Los resultados evi-
denciaron que el modelo bifactorial ajustd significativamente mejor,
£(2) = 126.79, p < .001.
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Indices de Bondad de Ajuste de los Modelos
Unifactorial: xz/gl =2.56; CFI = .85; NNFI = .83; RMSEA = .063 (I.C. 90%: .055 — .071)
Bifactorial: legl =1.75; CFI = .93; NNFI = .92; RMSEA = .044 (I.C. 90%: .035 — .052)

Figura 1. Diagrama de flujos representando la estructura y los pesos
factoriales del DL
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En base a la estructura bifactorial hallada, seguidamente se ana-
lizé la invarianza factorial por género el ajuste del cuestionario. Los
resultados mostraron en general un buen ajuste tanto en la submuestra
de hombres [Conduccién Arriesgada: a = .67, Conduccion Agresiva:
a = .70; y*/gl = 1.33, CFI = .93, NNFI = .92, RMSEA = .042 (90%
I.C. = .025 - .058)], como en la submuestra de mujeres [Conduc-
cién Arriesgada: a = .75, Conduccién Agresivag: o = .76; x°/gl = 1.67,
CFI = .87, NNFI = .85, RMSEA = .057 (90% I.C. = .044 — .069)].

A continuacidn se calcularon los coeficientes de correlacién entre
las variables estudiadas. Los resultados se detallan en la Tabla 2. Tal
como se puede observar, los coeficientes oscilaron entre .03 y .50. Los
dos factores extraidos (conduccién arriesgada y conduccién agresiva)
correlacionaron positiva y significativamente entre si. La distancia
recorrida en total (nimero de kilémetros) no se vio asociada significa-
tivamente con ninguno de los dos factores, mientras que el nimero de
trayectos realizados lo hizo Gnicamente con la Conduccién de Riesgo,
aunque de forma débil. Finalmente, el nimero de veces en que se expe-
rimenté enfado se asocié mds fuertemente con conduccién agresiva que
con conduccién arriesgada.

Tabla 2
Correlaciones (r de Pearson) entre las variables estudiadas
1 2 3 4 5
1 Nuam. Trayectos. -
2 Km Recorridos 34
3 Num. Enfado 197 J15%* -
4 Cond. Arriesgada .13* .09 Q4%
5 Cond. Agresiva .09 .03 38*Hx 50%*

Nota: *p < .05, **p < .01, **p < .001.
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Diferencias por Edad y por Género

Seguidamente se analizaron las diferencias por edad y por género
en las variables analizadas. Para analizar el efecto de la edad se crearon
cinco grupos: < 23 afios, 23 — 30 anos, 31 — 43 afios, 43 — 53 y > 53
afios. En primer lugar, se valoraron diferencias en el niimero de veces
en que se habia experimentado ira, controlando el efecto del niimero
de trayectos realizados y del nimero de kilémetros recorridos (tratadas
como variables covariantes). Seguidamente, se analizaron las diferen-
cias en conduccién arriesgada y en conduccién agresiva. En los anilisis
se informa tanto del nivel de significacién de las pruebas como del
tamano de efecto (%), que fue interpretado segun el criterio de Cohen.
De esta forma, efectos entre .01 y .04 se consideran pequefos; entre
.05 y .14 moderados, y mayores de .14 se consideran grandes (Cohen,
1988). En el caso de las diferencias por grupos de edad, se aplicé la
prueba post-hoc de Bonferroni.

Por parte del nimero de veces en que se habia experimentado ira,
el ANCOVA factorial de 2 (Género) x 5 (Edad) evidencié un efecto de
interaccién significativo, F(4, 385) = 3.12, p = .015, 5> = .03, aunque
de forma univariada Gnicamente se observé un efecto significativo por
edad, F(4, 385) = 4.65, p =.001, #*> = .05. En el caso de las covariantes,
ambas evidenciaron un efecto significativo, tanto el nimero de veces
que se habia conducido, /(1, 385) = 14.70, p < .001, #* = .04, como el
numero de kilémetros recorridos, (1, 385) = 3.89, p = .049, #*= .01.
Analizando mds detalladamente el efecto univariado de la edad, la
prueba Post-Hoc de Bonferroni revelé que los conductores de los dos
grupos mds jévenes (menores de 23 anos, M = 0.98, DT = 2.19; y de
entre 23 y 30 anos, M = 1.28, DT = 2.92) experimentaban ira mds
veces que el grupo de entre 43 y 53 anos (M = 0.25, DT = 0.75).
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Tabla 3
Diferencias univariadas por grupos de edad en conduccion arriesgada y
conduccidn agresiva

Edad Foooy
<23 2330 31-43 4353 <53
n=94 n=061 n=73 n=101 n =060
M DT M DT M DT M DT M DT
Cond. Arriesgada  2.20cde  2.02 1.75 1.68 1.55a 154 1.05a 1.60 1.30a 2.00 9.12* .09
Cond. Agresiva 1.11cd 1.58 0.79 1.04 0.57a 1.08 0.44a 1.15 093 1.41 5.03* .05

Nota: Diferencias por edad, <23 (a), 23-30 (b), 31-43 (c), 43 - 53 (d), y > 53
(e) segtin la prueba de Bonferroni. *p < .001.
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En cuanto a la conduccién de riesgo y conduccidn agresiva,
el MANCOVA de 2 (Género) x 4 (Edad) controlando el efecto del
namero de viajes y del nimero de kilémetros recorridos, evidencié
que no existia un efecto significativo de interaccién, F(8, 736) = 0.94,
p =479, aunque se aprecié un efecto significativo tanto por edad, £(8,
736) = 5.24, p < .001, n* = .05, como por género, F(2, 368) = 5.72,
2 =.004, n* = .03. En el caso de las covariantes, Gnicamente el nimero
de veces que se habia conducido tuvo un efecto significativo, F(2,
368) = 3.42, p = .034, n* = .02. A nivel univariado, se apreciaron
diferencias significativas tanto en conduccién arriesgada como en con-
duccién agresiva por grupos de edad (Tabla 3) y por género (Tabla 4).
Tal como se puede observar, en el caso de la edad se observé que los
conductores mds jovenes (< 23 afos) puntuaron mds alto que los con-
ductores de los tres grupos mds mayores (31 — 43 afos, 43 — 53 y > 53
afos), tanto en conduccién arriesgada como en conduccién agresiva,
aunque el tamafio de efecto fue mayor en el caso de las diferencias en
conduccién arriesgada. En el caso de las diferencias por género, los
resultados mostraron que los hombres puntuaron por encima de las
mujeres tanto en conduccién agresiva como en conduccién arriesgada,
siendo igualmente mayor el tamafo del efecto en el caso de la conduc-
cién arriesgada.

Tabla 4
Diferencias univariadas por género en conduccién arriesgada y agresiva
Género
Hombres Mugeres
n=184 n=211
M DT M DT F 0

Cond. Arriesgada 1.86 1.84 133 1.79 14.05** .04
Cond. Agresiva 092 136 059 123 887 .02

*p<.01,** p<.001.
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Discusion

La versién espafiola del Driving Log, Ginica adaptacién conocida del
instrumento, ha mostrado un ajuste satisfactorio en dos factores fiables
que han sido etiquetados como Conduccién Arriesgada y Conduccién
Agresiva, al igual que en la versién original (Deffenbacher, et al., 2000;
Defftenbacher, et al., 2001). Tal como se ha observado, el ajuste de esta
estructura era significativamente mejor que el ajuste monofactorial, a
pesar de la correlacién moderada-alta hallada entre los factores resul-
tantes. Esto es coherente con los resultados de las investigaciones que
sugieren que existe una alta correlacién entre comportamiento agresivo
y de riesgo (Deffenbacher, Deffenbacher, et al., 2003; Wells-Parker, et
al., 2002; Willemsen, et al., 2008), pero que se trata de dos constructos
claramente diferenciados segtin la intencionalidad de quien las emite
(Baron & Richardson, 1994; Berkowitz, 1993; Deffenbacher, et al.,
2002; Shuster, 1997). Por tanto, desde el punto de vista psicométrico
se trata de una herramienta vélida para evaluar la propensién a compor-
tamientos arriesgados y agresivos en conductores espafioles.

En cuanto a las correlaciones obtenidas con las tres submedidas
del cuestionario, se ha visto que el nimero de trayectos realizados estd
asociado con la conduccién de riesgo. Esto podria explicarse por un
efecto de habituacién al riesgo percibido, de acuerdo con el hallazgo de
que los anos de experiencia como conductor se asocian positivamente
con los comportamientos inseguros (Lajunen & Summala, 1995). Por
su parte, el niimero de veces en que se experimentd ira correlacioné con
ambas formas de comportamiento desadaptativo, aunque mds fuerte-
mente con el comportamiento agresivo, lo cual apoya nuevamente la
idea de que agresién y riesgo estdn asociados, aun siendo variables te6-
ricamente diferentes. Por tltimo, el ndmero de kilémetros recorridos
no se asocié con ninguno de los dos factores. A este respecto no existe
acuerdo entre las investigaciones consultadas, ya que en otro trabajo se
comprobé que no habia relacién entre la distancia recorrida y el riesgo
al volante (Schwebel, et al., 2000), a la vez que en otros dos estudios si
que se encontrd asociacién significativa entre estas dos variables (Bone
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& Mowen, 2006; Deffenbacher, et al., 2001). Probablemente estas dis-
crepancias se deban a aspectos tales como las caracteristicas culturales
de las muestras estudiadas, las conductas concretas de riesgo que se han
estudiado en cada caso, y especialmente el posible efecto mediador de
terceras variables, como por ejemplo la fatiga (Fernandes, Hatfield, &
Soames, 2010). Por parte de la ira, en cambio, los resultados van mds
claramente en la direccién de que no existe vinculacién entre distancia
recorrida y conductas de agresién (Deffenbacher, Deffenbacher, et al.,
2003; Deffenbacher, et al., 2000; Deffenbacher, et al., 2002; Moore &
Dabhlen, 2008).

En cuanto a las variables sociodemograficas analizadas, los resulta-
dos han evidenciado diferencias por edad, de modo que los conductores
jovenes experimentan ira mds veces y se comportan de forma mds arries-
gada y agresiva que los mds mayores, con tamanos de efecto moderados
en todos los casos. De acuerdo con estos resultados, diversos estudios
han mostrado que los conductores mds jévenes llevan a cabo un mayor
nimero de conductas calificables como agresivas, en comparacién con
los méds mayores, y de forma especial cuando experimentan ira gene-
rada por otro conductor o cuando circulan con prisa (Deffenbacher, et
al., 2002; Goehring, 2000; Herrero-Ferndndez, 2011a). Igualmente,
se ha asociado también el nivel de agresividad de los jovenes a una
mayor asuncién de conductas de riesgo en la conduccién (Dahlen, et
al., 2005; Summala, 1988), asi como a una mayor probabilidad de
cometer infracciones (Aberg & Rimma, 1998).

En cuanto a las diferencias por género, se ha hallado que los hom-
bres puntdan por encima de las mujeres tanto en comportamiento de
riesgo como en comportamiento agresivo. Tal como se ha expuesto,
el efecto del género sobre la ira y la agresién no es tan claro como
sucede con la edad. Existen investigaciones que identifican a los hom-
bres como mds propensos a experimentar ira y a emitir conductas
agresivas, si bien los tamafios de efecto hallados son, mayoritariamente,
pequenos (Deffenbacher, et al., 2002; Deffenbacher, White, & Lynch,
2004; Johnson, 1999). Igualmente, se ha visto en algunos trabajos que
los hombres tienden a cometer infracciones y a sufrir accidentes mds
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graves que las mujeres, lo cual a su vez se ha demostrado que estd muy
vinculado a la ira experimentada y expresada (Aberg & Rimma, 1998;
Evans, 1991; Maycock, Lockwood, & Laster, 1991; Reason, Manstead,
Stradling, & Baxter, 1990). Sin embargo y contrariamente a estos resul-
tados, en otros estudios se ha visto que las mujeres eran mds propensas
a experimentar ira que los hombres (Parker, Lajunen, & Summala,
2002; Sullman, 2006; Sullman, Gras, Cunill, Planes, & Font-Mayolas,
2007; Herrero-Ferndndez, 2013). La razén mds probable de estas dis-
crepancias radique en las diferencias entre los instrumentos utilizados
para medir estos constructos, al igual que el hecho de no considerarse
en algunos estudios la interaccién con la edad ni la influencia de la
distancia recorrida.

En resumen, el Driving Log ha mostrado un ajuste satisfacto-
rio, de forma similar a la versién original. Igualmente, ha detectado
diferencias tanto por edad como por género, mostrindose como un
instrumento atil especialmente en el campo de la investigacién de agre-
sidén y riesgo en la conduccidn. Sin embargo, este estudio cuenta con
algunas limitaciones importantes. La mds importante es el hecho de no
haber aplicado otros cuestionarios semejantes a nivel de constructos
valorados, lo cual hubiese permitido analizar validez concurrente. Sin
embargo, este trabajo constituye uno de los primeros pasos del estu-
dio cientifico del anilisis mediante autoinformes del comportamiento
arriesgado en Espana, y de cara al futuro se recomienda la continuacién
en la creacién y adaptacién de cuestionarios que faciliten esta tarea.
Igualmente, se aconseja el estudio comparativo de muestras normati-
vas con muestras de conductores infractores, a fin de poder establecer
baremos y puntos de corte que posibiliten la creacién de un protocolo
de evaluacién para identificar a conductores infractores y propensos a
sufrir accidentes.
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