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avid Shinar (2007) define a la agresividad vial como un
sindrome de comportamientos instrumentales que son mo-
tivados por la frustracion, los cuales se manifiestan en una
nula consideracion y constante irritacion hacia otros indivi-
duos inmersos en el contexto de la movilidad, y una manera
de conducir deliberada que pone en peligro al conductor
mismo y a otros individuos con el fin de ahorrar tiempo y que, por lo
general, se realiza a costa del bienestar de los demas. Para muchos,
Shinar es la autoridad en el tema de la agresividad vial en el mundo.
(Cudl es la diferencia entre agresividad y violencia? La
Organizaciéon Mundial de la Salud (oMs, 2020) define la violencia
como el uso intencional de la fuerza fisica, amenazas contra uno
mismo, otra persona, un grupo o una comunidad, que tiene como
consecuencia, o es muy probable que tenga como consecuencia
un traumatismo, daflos psicoldgicos, problemas de desarrollo o la
muerte. En términos generales, me parece que ambas definiciones
estan compuestas por los mismos elementos. Sin embargo, hay una
diferencia sutil: la definicion de agresividad sugiere describir un fe-
némeno psicologico de lo que ocurre hacia adentro del individuo,
mientras que la definicion de violencia parece hablar de las conse-
cuencias hacialos demads, de lo que ocurre afuera de las personas. No
hay consenso sobre la relacion o diferencia entre ambos elementos,
pero ha sido largo el camino alrededor de este tema y muchas las
cosas que ha dejado la aventura de su investigacion.
Este viaje empezo hace quince afios. He trabajado en varios pro-
yectos sobre psicologia de la movilidad durante ese periodo. Durante
ese tiempo pude conocer aplicaciones tecnologicas sobre psicome-
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triay también otros tipos de mediciones fisiondmicas al respecto de
la operacion de un vehiculo. Conoci el lado burocratico de los pro-
cesos de evaluacion y licitacidn, tanto en Europa como en Estados
Unidos y en México (#SpoilerAlert: no son iguales). También aprendi
sobre inspeccion de vehiculos, e incluso tomé un par de cursos de
conduccion con policias. Pude observar que en Europa, Estados Uni-
dos y México los automoviles, en general, van sobre cuatro ruedas y
llevan personas en su interior. Unos utilizan gasolina, otros diésel,
algunos mas usan gas, y recientemente estan apareciendo vehiculos
hibridos y/o eléctricos.

Aunque los procesos administrativos, de seguridad y de justicia
son diferentes entre los continentes, he observado que hay una cosa
comun que trasciende: los hombres y las mujeres tienen diferentes
esquemas de comportamiento para manifestar sus emociones, y éstas
dependen de sus entornos y sus culturas (Lazarus y Folkman, 1984).
Sin embargo, la manera en la que nos agredimos los unos a los otros
es muy parecida de un lado al otro del mundo (Bjoérklund, 2008;
Deffenbacher et al., 2003, Feng et al., 2016; Sarbescu et al., 2014; Suhr
y Nesbit, 2013; Sullman et al.,, 2015; Widger, 2012). Existe una razén
por la que el medio de transporte automotriz nos cambia, y ésta yace
muy cerca de aquello que nos hace ser seres humanos.

Incluso hay estilos, dependiendo del conjunto de caracteris-
ticas y rasgos que nos hacen ser quienes somos como individuos,
asi como pertenecer a los grupos de los que poseemos membresia.
Entre ellos se han identificado diversos estilos particulares de
conducir. Curiosamente en esos estilos de conducir esta inserta la
escala de agresividad.. bueno, no me refiero a la escala de agresivi-
dad (Dorantes-Argandar, 2017, 2018; Dorantes -Argandar et al,, 2015)
o a cualquier otra escala de agresividad disponible en otros paises
(Deffenbacher et al.,, 2001; 2003; Li et al,, 2014; Sarbescu et al, 2014;
Stephens et al, 2016; Sullman et al., 2014) me refiero a ese termome-
tro que tenemos todos en algin lugar entre la cabeza y el corazdn,
que nos hace vivir con intensidad las acciones de los demas e impri-
mir la misma intensidad en nuestras propias respuestas.

De cierta manera, la agresividad nos hace ser quienes somos, y
quienes somos en los espacios publicos determina quiénes somos
como comunidad y como sociedad. Urie Bronfenbrenner establecid
que las interacciones entre los individuos y los colectivos se veian
sujetas a cambio a lo largo del tiempo (1994; Harkoénen, 2007). En
tal sentido, las interacciones no son cristalizadas y, por tanto, evolu-
cionan a la par que los individuos. Richard Lazarus (1984) sostiene
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que la dimension de temporalidad no sdlo se restringe a la evolucion
de los individuos, sino también a la duracion misma de la realidad.
Es decir, si alguien decide irse a vivir a Siberia para escapar del yugo
opresor de sus propios padres, puede adquirir los billetes necesarios
y trasladarse al otro lado del mundo, y muy probablemente de esta
forma escape del yugo opresor. Lo que el individuo no tiene bajo su
control es que para siempre seguiran siendo sus padres, sin impor-
tar el punto de la galaxia en el cual se encuentre, pues esa relacion es
permanente. Sin embargo, cuando uno asiste a una tienda de conve-
niencia, es probable que la persona que se asegure del intercambio
comercial de la leche a menudeo sea un completo desconocido, y lo
sea por el resto de su vida. Esa es una relacion demasiado efimera, de
solo un pufiado de minutos.

Sigmund Freud (1873) sostenia que las relaciones que formamos
con nuestros seres mas cercanos determinan la clase de individuo
que somos. En tal sentido, yo sostengo que las relaciones que for-
mamos con los individuos que so6lo visitan nuestras vidas por cinco
minutos determinan quienes somos como colectivo y sociedad. Asi
que, de cierta manera, la agresividad vial es parte de este camino que
la humanidad ha de recorrer si desea llegar a atenderse a si misma,
sobre todo la porcion latinoamericana. Por esa razon nacid laidea de
un libro que versara sobre la agresividad vial y, dada la variedad de
posturas teodricas al respecto del tema, consideré apropiado invitar a
una serie de colegas especialistas en el tema.

Para su servidor es de interés presentar diversas posturas al res-
pecto de un fenomeno que atafie a la vida de cualquier individuo que
conduzca un vehiculo automotor habitualmente. Por lo tanto, se
han considerado autores de diferentes campos para tener una vision
mas holistica al respecto del fenémeno, no sélo desde una perspecti-
va meramente psicolégica o de personalidad (Dorantes-Argandar,
2016), ni unicamente desde la experiencia mexicana o morelense.
Particularmente, trabajan en este libro especialistas en investiga-
cion en psicologia (capitulos 1, IT y VII), investigacion en cognicion
y consciencia (capitulo 111), investigacion en psicologia laboral y de
las instituciones (capitulos 1V y V), gestion social y politica de la mo-
vilidad (capitulo vI), cultura vial en diferentes paises (capitulos VIII
y X), y arte y disefio vial (capitulo X1).

Sin mas, estimado lector, le presento Supervivencia vial: agresi-
vidad, y me permito destacar que la agresividad vial es un fenémeno
importante para mi como estudioso del tema y, por lo tanto, espero
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que a través de este trabajo lo sea también para usted. De corazon de-
seo que en algo pueda mejorar la movilidad de todos como colectivo.
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1 Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola no tiene
una definicion de lo que constituye la violencia vial. Wikipedia la
define como «una serie de acciones cometidas por automovi-
listas y que son motivadas por disputas con otros conductores
o peatones, derivadas de problemas de trafico como conges-
tiones vehiculares en hora punta, factores que hacen explotar la ira
o enojo de quienes se ven involucrados en ellos» (Wikipedia, 2021).

Para efectos de este trabajo se entendera por violencia vial cual-
quier acto de agresion, verbal o fisica, contra otro conductor de ve-
hiculo de transporte, ya sea motocicleta, bicicleta o automovil. Asi,
para puntualizar el tema de estudio, éste se centrara en cualquier
acto de agresion, fisica o verbal, contra una mujer que conduce un
automovil en la via publica.

En el estado de Morelos, el 10 de agosto de 2015, se declaro una
alerta de violencia de género contra las mujeres (AVGM) para los mu-
nicipios de Cuernavaca, Cuautla, Emiliano Zapata, Jiutepec, Puente
de Ixtla, Temixco, Xochitepec y Yautepec, la cual puede consultar-
se en el portal del Gobierno de México del Instituto Nacional de las
Mujeres (INMUJERES, 2021). Dicha alerta es relevante porque la
informacion recabada para este trabajo corresponde mayormente
a la ciudad de Cuernavaca, los municipios de Jiutepec y Cuautla, asi
como a la Ciudad de México. La técnica utilizada para la obtencion
de datos es la entrevista.

Ser mujer en un estado como Morelos implica experimentar de
manera constante un trato paternalista. Cuando se trata de uso
de tecnologia, mecanica o altas finanzas, con frecuencia el tono es
similar al que se emplea con un pequeflo de ocho afos, inteligen-
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te, pero sin las herramientas para comprender complejidades. En
contraste, los mejores promedios del Instituto Tecnoldgico de Es-
tudios Superiores de Monterrey cuentan una historia muy diferente,
ya que casi siempre son mujeres las ingenieras con el promedio mas
alto, y prueba de ello es que en la generacion de mayo 2021, 17 de
los 19 mejores promedios de graduados de la Escuela de Ingenieria
corresponden a mujeres, como puede verse en la pagina oficial del
Instituto.

En pleno siglo XXI existen matrimonios en donde el esposo no
le permite a la mujer manejar su propio automovil. El caso de Flor
C. ilustra este tipo de situaciones: su marido hace las compras de
todo tipo parala casay le concede todos sus caprichos, pero ella no
cuentani con dinero propio ni con la libertad de salir de casay com-
prar lo que se le antoje. Sus tres hijos requieren su total atencion.
Cuando conocid a su esposo, Flor era una exitosa vendedora, mane-
jaba su propio automovil, el cual gan6 como premio a su dedicacion,
tenia ingresos superiores a los cincuenta mil pesos mensuales, era
independiente y lucia radiante. Al casarse, su esposo le dijo que no
habia necesidad de que ella siguiera manejando y vendioé su coche.
Al nacer sus hijos, él se encargé de llevarla a todas partes, «para que
no se exponga a los peligros de manejar». Si él no podia llevarla, pe-
dia a sus hermanos que lo hicieran. Nunca estaba sola. Ahora le da
miedo manejar y se ha vuelto totalmente dependiente.

Es importante mencionar que la primera mujer en la historia
que condujo un automovil fue Bertha Benz, esposa del fabricante de
la prestigiosa marca de autos, en 1888. Fue a visitar a su familia. Por
su parte, en Estados Unidos, Anne Rainsford French Bush fue la pri-
mera mujer en obtener una licencia de manejo en el afio de 1900.
En tanto, la millonaria francesa Camille du Gast obtuvo su licencia
y participd en carreras de autos en Europa, con muy buenos resulta-
dos. Luego, Du Gast se inscribié en una carrera entre San Francisco
y Nueva York, pero no autorizaron su participacion por ser mujer. La
revista Culturamas publico que era un excelente esfuerzo, pero tenia
dudas sobre si una carrera a larga distancia era algo adecuado para
las damas (Pato, 2017).

En 2019 el diario El Universal publico un articulo sobre las mu-
jeres al volante en México. En €l afirma que las primeras mujeres
en manejar en los afios veinte «enfrentaron burlas, los hombres
averiaban sus autos o les gritaban que regresaran a la cocina; sin
embargo, ellas se apropiaron de los caminos y hasta de la industria
automotriz» (Membrila, 2019). Dicho articulo relata que las primeras
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mujeres en manejar se enfrentaron a insultos, a que les retiraran las
bujias o algun cable del auto y las mandaran «de regreso a la cocinan.
Sin embargo, las décadas avanzaron y hoy hay tantas mujeres que se
transportan solas en sus vehiculos tal como lo hacen los hombres,
no obstante, aun existen peligros. Veamos algunos ejemplos de ello
através de los siguientes testimonios recopilados durante el primer
trimestre del afio 2020:

Ana B. relata:

Tengo 19 afios y necesito trabajar para pagar mis estudios,
por lo que debo equilibrar mis horarios de trabajo con los de
la universidad. Vivir en la Ciudad de México representa largos
tiempos de traslado para ir de un lugar a otro y debo ser muy
eficiente en organizar mis horarios. El otro dia sali de un exa-
men donde no me fue tan bien, ya iba tarde hacia mi trabajo
y Tlalpan estaba lleno. Iba avanzando como podia, frustrada
por el dia, y un sefior no me quiso dejar pasar. Me grité que
era una estupida, que agarrara mi escobay me fuera a barrer.
Era un seflor como de 60 anos, cabello cano, buen coche, traje
y corbata. Le grité que mandara a barrer a su madre. Se me
cerro, se bajo del coche y antes de que pudiera darme cuenta
me dio una cachetada bien fuerte, mientras me gritaba «pu-
ta». Del golpe me tiro los lentes y me lastimo la nariz. Ademas
del ardor en lamejilla, me abrio el labio. Se fue gritando insul-
tosyyome quedé impotente mientras los demas conductores
me empezaron a gritar estorbo. Lloré todo el camino hacia mi
trabajo. (Comunicacion personal, 2020)

(Por qué ese sefior consider6 que tenia derecho a golpear a una
jovencita desconocida? Sélo queda imaginar cdmo sera en su propia
casa, con su familia. ;Acaso piensa que su edad mayor le permite
faltarle al respeto a la joven? Si, Ana reconoce que lo mandd con su
madre, pero él la insulté primero y luego la golpeo. Quiza el inciden-
te hubiera pasado a mayores si el trafico de esa importante avenida
no hubiera estado avanzando.

Beatriz P. refiere:

Iba hacia la guarderia a dejar a mi hijo para irme a tra-
bajar. Iba tranquila, cantandole y jugando con él por el espejo.
De pronto, delante de mi, dos coches empezaron a jugar carre-
ritas. Uno se le cerro al otro y se gritaron ofensas. El conductor
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se bajo, saco una pistola y les dispard. Me asusté mucho y me
orillé, esperaba que pasara todo, escondida bajo el tablero. De
pronto vi a los tipos acercarse a mi. Me gritaron: «;Y tu qué ves,
pendeja?» y me balacearon las cuatro llantas del coche. Al me-
nos no mataron a mi bebé, que empezo a gritar por el ruido.
Luego, se subieron a su coche y se fueron, dejandonos a los
del otro coche y a mi ahi, impotentes. No quise ver si habian
matado a los otros. Me quedé llorando en mi coche hasta que
mi papa vino por mi y mi bebé. Vendi el coche por miedo a
que me volvieran a encontrar en esa calle. Mi papa tuvo que
llevarme durante varios meses hasta que dejé de temblar al
subirme a un automovil. (Comunicacion personal, 2020)

En estos tiempos ya no se sabe quién puede ser el otro. En este caso
pudieron ser ciudadanos enloquecidos, delincuentes o asesinos, no se
sabe. Beatriz no recuerda qué paso con el otro coche. No sabe si iban
directo contra ellos, si fue cosa de un cerrdn en el transito o simple-
mente neurosis, pero ha quedado aterrorizada durante meses.

Las organizaciones serias que estudian el comportamiento vial
agresivo lo limitan a cuestiones como pasarse el alto, cambiar de
carril constantemente y no respetar la sefializacion vial; conduc-
tas deliberadas que pueden provocar o incrementar el riesgo de un
alcance y que estan motivadas por la impaciencia, la hostilidad, el
enojo y/o el deseo de ahorrar tiempo y llegar mas pronto. En Canada
se realizd una conferencia al respecto y los temas nunca incluyeron
una cuestion que se centrara de manera especifica en las mujeres, y
la inica mencidn al respecto fue que al manejar los hombres tien-
den a ser mas agresivos que las mujeres, puesto que corren masy
son mas temerarios (UNECE, 2004).

La Secretaria de Gobernacidon (SEGOB) ha declarado alerta de
violencia de género en 18 estados del pais, entre los que se encuentra
Morelos, este ultimo considerado uno de los mas violentos (INFOBAE,
2019). Sin embargo, hace falta que la SEGOB y otros organismos se
percaten de que las mujeres en Morelos estamos expuestas a violen-
cia al conducir y también al caminar por las calles.

Martha G. cuenta que para ella aprender a manejar se ha conver-
tido en una necesidad imperiosa, pero que le da pavor porque asi
murio una de sus amigas. Sin embargo, caminar por las calles de
Cuernavaca es un riesgo para ella porque le gritan cosas que no son
piropos, sino obscenidades, y se arriesga a que pase un coche y le
den una nalgada que la tire al suelo o a que le arrebaten la bolsa,
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como ya le ha ocurrido. Para las mujeres lo mas inquietante es que
ese tipo de conductas no se consideran violencia de género y cuando
se reportan a la policia se tipifican como robo. ;Y la nalgada? nada.
No pas6 a mayores. No es nada. Si no anotaste las placas del coche y
no tienes nombre y apellidos del agresor es un «incidente» que no se
puede perseguir de oficio. Si los tienes, es tu palabra contra la suya.

Vivir en Cuernavaca también tiene sus riesgos. Intentaba dar la
vuelta en una subida empinada (;hay de otro tipo en Cuernavaca?)
y se abalanzoé hacia mi un coche que venia hacia abajo, conducido
por un hombre sin problema para controlar su vehiculo. Como segui
avanzando, me grit6é que no por ser mujer debia de asumir que me
iba a dejar pasar. Yo segui mi camino, él me insult6 y yo le regre-
sé el insulto. Me dijo que las mujeres pertenecemos a nuestra casa
porque todas somos estupidas y no sabemos manejar. Ni siquiera
recuerdo su aspecto o rango de edad, sélo me quedd la sensacion de
que, por ser mujer, no merezco ningun respeto.

La violencia vial contra las mujeres es una realidad que vivimos
todas. Nos gritan toda clase de improperios, desde el «vieja pendeja»
hasta las mentadas de madre que, no sé a otras mujeres, a mi se me
resbalan. Siempre he pensado que los mexicanos tenemos una ma-
dre genérica que existe para ser mentada y no tiene nada que ver
con mi mami, que fallecié hace ya décadas.

Ser mujer y estar al volante es arriesgado porque si traes un auto
que llame la atencién te pueden secuestrar, asaltar o agredir, y si
traes un cochecito viejo, corres el riesgo de que los caballeros, en sus
grandes camionetas, te «avienten lamina» y nunca puedas pasar. Si
eres joven, te van a ofender con insinuaciones y muy malentendi-
dos piropos. Si eres mayor, ademas, te recordaran que tus mejores
afios han pasado y te mandaran directo a la cocina «de donde nunca
debiste salir».

Recuerdo que mi abuelo solia decir que «la mujer debe estar
como la escopeta, cargada y atras de la puerta». Siempre me pare-
ci6 ofensivo. Mi abuela nunca aprendio a manejar, y se inquieta-
ba cuando éramos sus nietas o sus hijas quienes ibamos al volante.
Siempre penso6 que no seriamos tan eficientes como cuando el cho-
fer era hombre. En este pais persiste la mentalidad de que la mujer
es de segunda categoria y ello violenta nuestro ser. Crecemos llenas
de miedosy prejuicios que las mismas mujeres perpetuamos al edu-
car a los hombres.

Laviolenciavial se termina con educacién vial o con severas mul-
tas, como se procede en Estados Unidos o Europa. La violencia de
género se termina con educacion en la familia y no hay multa que
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valga. A los hombres mexicanos no les importa y se pasan los altos,
te avientan el coche, echan carreras con el desconocido que trae un
auto mejor, pretenden que los dejes pasar por la derecha, porque
asumen que es su derecho, y no entienden las normas de vialidad.
Pareciera que dichas normas no aplican para ellos, solo para noso-
tras. Siles dices: «Oye, te van a dar una multa», responden orgullosos:
«Telainvito». Sin embargo, las mujeres estan alzando la voz. Cada vez
hay mas que no estan dispuestas a soportar en silencio.

Circula un video ilustrativo, y con eso cierro, donde se ve a una
chica que va caminando, femenina y delicada. Luego un hombre se
acerca en su moto y le arrebata el bolso, pero ella se resiste y avienta
el bolso lejos. Entonces el hombre se baja de la moto, atraido por el
bolso, y ella sube a la moto y se va. El ladron fue robado. Es poético.
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Introduccion

egun los datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geo-
grafia (INEGI)y del Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO),
en la republica mexicana la poblacion total excede los 112
millones de habitantes, con unos 27 millones de vehiculos
registrados (casi un vehiculo por cada cuatro personas) para
transitar por 360,000 kilometros de carreteras de diver-
sa indole (INEGI, 2005; CONAPO, 2008). Estos numeros obedecen a
un crecimiento desmedido de la poblacién y, al mismo tiempo, a la
imperiosa necesidad creada por una ideologia del consumismo en
nombre del desarrollo y el crecimiento que supuestamente llevan a
un bienestar en las sociedades.
Ahora bien, jes realmente necesario este modelo de crecimiento
y desarrollo para lograr un bienestar social? En lo que respecta a
los conflictos comportamentales tras el volante, parece que éstos
obedecieran a un crecimiento desmedido de la poblacién vehicular,
teniendo como consecuencia variaciones en diferentes factores psi-
cosociales y de personalidad que se pueden considerar en estrecha
relacion con las conductas agresivas que se desencadenan durante
el acto de conducir un vehiculo automotor. Factores contextuales y
situacionales como la violencia percibida, el crecimiento desmedido
de la poblacion, la adquisicion excesiva de vehiculos, la infraestruc-
tura deficiente de las ciudades para la demanda actual y los facto-
res ambientales pudieran ser detonantes de conductas agresivas en
conductores vehiculares.
La agresividad en conductores, al ser multifactorial, atiende
también a los factores medioambientales, los cuales influyen directa-
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mente en el comportamiento de los individuos. No es exclusiva de su
relacion con los otros conductores, puesto que también influyen en
ella la interaccion con la infraestructura y demas elementos del en-
torno. En este sentido, la agresividad de los conductores debe ocupar
un lugar importante dentro de las politicas publicas del Gobierno,
considerando las cifras sobre la mortalidad causada por accidentes
de transito que, segun la Organizacion Mundial de la Salud (oms),
para 2015 ascendieron a mas de 1.25 millones de defunciones a nivel
mundial (2015), mientras que para México registraron aproximada-
mente 4,636 defunciones para el mismo afio (INEGI, 2016), mismas
que pudieran haberse provocado por una agresividad desmedida y
normalizada socialmente.

La forma como nos relacionamos con el ambiente puede deter-
minar algunas formas comportamentales, ya que éste ejerce una
gran influencia en la manera de pensar, sentir y comportarse de los
individuos (Holahan, 2012) y pocas veces nos detenemos a pensar
de qué manera afecta nuestras vidas cotidianas; normalizamos con-
ductas negativas o destructivas y, al mismo tiempo, desintegramos
los lazos que nos relacionan con la sociedad, apoyando en su deses-
tructuracion y deshumanizacién (Sagols, 2011).

En nuestro pais 15,850 personas han sufrido accidentes de tran-
sito tan sdlo en 2013 (INEGI, 2013), de las cuales 9,393 corresponden
a accidentes viales que implicaron 230 muertes de transito, segun
informa el Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Pre-
vencion de Accidentes (STCONAPRA, 2013), sin contar con los heri-
dos graves. A este respecto, Hidalgo et al. (2005) sefialan que los ac-
cidentes de transito de vehiculos de motor son los que provocan el
mayor numero de lesionados graves en la ciudad de Cuernavaca, por
lo que se sospecha que la agresividad en conductores se ha traduci-
do en una alta tasa de mortalidad por accidentalidad en vehiculos de
motor, la cual parece ser el resultado de conductas agresivas.

Como comentan Fierro et al. (2010) la agresividad vial tiene un
riesgo significativamente mayor en la accidentalidad y, por ende,
en la mortalidad. Es asi que en este capitulo abordamos cuestiones
tedricas referentes a la conduccion agresiva (aggressive driving), ha-
ciendo distincion entre los diferentes autores y su concepcion del
tema. Asimismo, se revisan algunos rasgos y tipos de personalidad
que influyen en la conduccion agresiva, tales como los tipos de per-
sonalidad «A» y «N» que incluyen un conjunto de comportamientos
como ambicion, competitividad, impaciencia, urgencia temporal,
actitudes hostiles y agresividad, las cuales no favorecen la resisten-

CAPITULO 2



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

cia a estresores y provocan una deficiente percepcion del riesgo, asi
como impulsividad, impaciencia, tendencias antisociales, irritabilidad
y trasgresion a las normas de transito.

También, se hace una breve descripcion de la influencia del
consumo de alcohol en la conduccién agresiva, asi como de algunos
factores externos como la infraestructura, la congestion vehicular, la
distraccion y los distractores existentes que propician la conduccion
agresiva. Finalmente, se explica el modelo de frustracion-agresion de
Shinar (1998) que aborda la relacion entre una situacion frustrante y
los factores que se ven involucrados para detonar una posible agre-
sion y su instrumentalidad.

Factores de influencia en la conduccion agresiva

Las personas nos encontramos inmersas en una sociedad que pue-
de llegar a ser demandante en cuanto a las actividades a realizar y,
para llegar al logro de nuestros objetivos diarios, debemos realizar
una serie de actividades que nos permitan satisfacer dichas deman-
das y sobrevivir (Hyden, 2016). Para el logro de estos objetivos
debemos movernos de ciertos lugares a otros destinos, ya sea para
estudiar, trabajar, comprar los alimentos, ir al médico o para rea-
lizar un cumulo de actividades que nos seria imposible realizar si no
nos desplazaramos (Alcantara, 2010). Dicho movimiento se realiza
en distintas modalidades, por lo que algunas personas se des-
plazan caminando, en bicicleta o motocicleta, otros en transporte
publico y otros mas en vehiculo particular. Para el fin del presente
estudio es preciso enfocarnos en las personas que realizan sus ac-
tividades diarias en vehiculo particular, por lo que trataremos de
analizar la infraestructura y los aspectos situacionales como po-
sibles factores externos que predispongan o que incrementen
conductas agresivas y/o accidentes de transito, especificamente
de los conductores particulares de la mancha urbana de la ciudad de
Cuernavaca, Morelos.

Los factores externos, al momento de conducir un vehiculo au-
tomotor, se encuentran dados por la infraestructura y por una serie
de acontecimientos que nos hacen propensos a presentar conductas
agresivas y a sufrir algun accidente vehicular. Dicha infraestructura
y situaciones son parte de nuestras actividades diarias y pueden
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afectar directamente la forma en que conducimos y nos conducimos
por la vida.

El INEGI (2016) arroja cifras que reconocen que el 91% de los
accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas son
causados por el conductor, mientras que 4% es catalogado como
«otro»y 3%, es decir, 10,709 accidentes son causados por la mala con-
dicién del camino. Estos datos indican que, si bien la mayor parte
de los accidentes de transito son ocasionados por el conductor o el
factor humano, existe un numero considerable de accidentes que
ocurren debido al mal estado de la infraestructura vial. Esto da pie
ano descartar ninguno de los posibles factores para atribuir que la
accidentalidad y las posibles conductas agresivas en el momento de
conducir puedan influir en un desenlace tragico.

Una infraestructura mal planificada y/o deficiente en el caso de la
ciudad de Cuernavaca deriva en problemas de congestion vehicu-
lar, puesto que sus calles intraurbanas presentan carriles reducidos
y en mal estado, seflalizaciéon poco adecuada, parque vehicular que
sobrepasa las condiciones optimas para transitar apropiadamente
y, aunado a esto, su geografia particular considera un gran numero
de barrancas y declives que hacen aun mas dificil transportarse de
un lugar a otro. Como se puede observar, la infraestructura vial juega
un papel importante en el comportamiento que las personas llegan
a presentar (Bucchim et al,, 2012), y en gran medida ésta sera la que
determine, en conjunto con otros factores, la agresividad vial.

Existen algunos estudios que demuestran que la infraestructura
vial deficiente o inadecuada y diferentes situaciones diarias pueden
fungir como factores de riesgo o expositores a presentar conductas
agresivas, mismas que pueden desembocar en accidentes de transi-
to y en la mortandad de conductores, pasajeros y transeuntes. Uno
de estos estudios, realizado en el Salvador (Gutiérrez et al, 2017),
indica que la infraestructura y la organizacion en el transporte son
de vital importancia, ya que una buena planificaciéon podria mejorar
los elementos de seguridad de los vehiculos y, con ello, disminuir
la accidentalidad. Dicho estudio también apoya la concientizacion
de los conductores sobre los factores de riesgo relacionados con su
movilidad vial.
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Congestion vehicular

La congestion vehicular se considera como uno de los factores que
mas contribuyen a la conduccién agresiva y al estrés (Capron y Pé-
rez, 2016). Segun la National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA, 2004) la conduccion agresiva se ve agravada en contextos
donde existe demora en el camino (congestion vehicular) y se ma-
nifiesta con el seguimiento cercano a otro automovil, cambiando de
carril frecuentemente y enojandose con el que no le permita pasar.
El congestionamiento vial puede ser ocasionado, en su mayoria, por
una infraestructura mal planeada o por sefialamientos inadecua-
dos o descompuestos; como un semaforo en mal estado o un cruce
sin sefalizacion adecuada. Sin embargo, no todo esta dado por la
infraestructura, ya que el factor humano puede provocar congestio-
namiento vial por mala ejecucion, mientras que el factor mecanico
puede causarlo con alguna descompostura.

Al respecto, la Comision Econdmica para América Latina y el Ca-
ribe (CEPAL, 2002, 2003) concuerda con que una infraestructura mal
disefiada o en mal estado aumenta las posibilidades de congestio-
namiento vehicular, al cual se le atribuyen consecuencias como el
aumento de tiempo en los viajes y la lentitud del desplazamiento,
mismas que derivan en el fomento del comportamiento agresivo en
los conductores. Por su parte, Hennessy y Wiesenthal (1999) repor-
tan que uno de los efectos causados por congestionamiento vial que
puede presentar el conductor, y que es potencialmente peligroso, es
la conduccion agresiva, segun la teoria de frustracion-agresion que
revisaremos mas adelante.

La congestion vehicular, atribuida en la mayoria de las ocasio-
nes al crecimiento desmedido de la cantidad de vehiculos adquiri-
dos, a la infraestructura deficiente y a la necesidad de las personas
para trasladarse a diferentes destinos diariamente (Rodriguez et al,
2015), puede generar impactos negativos para la sociedad, como el
aumento del ruido, la contaminacion del ambiente y la pérdida de
tranquilidad. En lo que refiere a la infraestructura, ésta juega un pa-
pel importante en el tema de la movilidad vial, pues al tratarse de
una infraestructura no planeada y de sefialamientos inadecuados,
no visibles o que no funcionan, puede desencadenarse una serie de
acontecimientos que posteriormente llevaran a la presencia de con-
ductas agresivas en el transito de las ciudades.

Como hemos mencionado anteriormente, el congestionamiento
vial es uno de los principales problemas derivados de la infraestruc-
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tura inadecuada, pero no podemos dar por sentado que solo la infraes-
tructura propicia conductas agresivas, pues el factor humano jugara un
papel determinante en la relacion existente entre la movilidad y la con-
ducta agresiva y de riesgo tras el volante (Petit, 2014).

Distraccion y distractores

La distraccion de los conductores es una desviacion de la atencion
fuera de las actividades de conducir. Los distractores son otro tipo
de causa que puede llevar a experimentar un accidente de transito.
La Organizacion Mundial de la Salud (oms, 2011) considera que la
distraccion es «el desvio de la atencidon de todas aquellas activida-
des esenciales para una conduccion segura hacia otra actividad di-
ferente»,y enumera cuatro tipos de distractores: visuales, cognitivos,
fisicos y auditivos, mismos que abordaremos a detalle mas adelante.
Montes et al. (2014) coinciden en que la distraccion en la conduccion
se produce cuando algo externo llama la atencion del conductor y
éste se extravia en las tareas a realizar para conducir adecuadamen-
te. En lo que concierne a Regan et al. (2009) la distraccion de los con-
ductores es una desviacion de la atencion fuera de las actividades
de conducir. En tal sentido, los tres casos conciben a la distraccion
como un estimulo externo que, ya sea de forma voluntaria o involun-
taria, llama la atencidn del conductor propiciando el descuido en la
actividad principal.

Por su parte, la NHTSA (2006, 2015) define a la distraccién como
un tipo especifico de falta de atencion cuando los conductores des-
vian su interés hacia otra cosa, y considera como distractores a todas
las actividades secundarias, tales como mirar el navegador, la som-
nolencia, manejar cansado, utilizar el celular, ver anuncios publici-
tarios en la calle, atencion a los pasajeros, fumar y comer dentro del
carro, entre otras. Ward et al. (1998) comentan que la ira, la frustra-
cién y la presion del tiempo pueden llegar a ser factores que mani-
fiesten conduccion agresiva, pero también observan que la falta de
habilidad y la falta de atencion son factores para presentar compor-
tamientos agresivos en la conduccion.

En un estudio experimental sobre los distractores, Shinar et al.
(2005) comentan que el uso del teléfono celular interfiere con el acto
de conducir y puede provocar accidentes de trafico. En cierta medi-
da, utilizar el celular para llamar, mandar mensajes de texto o sim-
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plemente revisarlo distraera al conductor de la accion de conducir,
poniendo en riesgo su integridad y la de los demas.

En la movilidad podemos encontrar diferentes estimulos que
distraen nuestra atencion, tal es el caso de los distractores auditivos.
Dentro de esta gama de distractores encontramos que el timbrado
del celular es fuente de distraccion para el conductor y la percep-
cion de los otros conductores sobre él es de un conductor deficiente
y peligroso paralos demas (Mizell, et al., 1997). Si bien la persona que
utiliza el celular (conducta de riesgo) no muestra conductas agresivas
per se, es percibida como un factor de riesgo para otros conductores,
lo cual puede desencadenar conductas agresivas por parte de otro
conductor y, como efecto, el usuario que va distraido con el celular
asumira una respuesta agresiva. En este sentido, la imprudencia de
los conductores que se encuentran distraidos o realizando otro tipo
de actividades que afectan su atencion al conducir crea un senti-
do de amenaza en el conductor afectado (Dukes et al, 2001). En este
sentido, el sesgo atributivo que se obtenga de los conductores podra
relacionarse con el grado de conductas agresivas, mismo que reto-
maremos en el capitulo de atribucion.

Conduccion agresiva

La agresividad humana ha sido estudiada a lo largo de los afios y
se han revisado ejemplos de agresividad humana y sus diferentes
modalidades (Castillo, 2006; Carrasco y Espinet, 1991; Gil et al, 2002;
Gonzalez, 2006; Lopez, 2004; Varela, 2016, entre otros). Actualmente,
se ha convertido en uno de los mayores problemas que enfrenta la
sociedad en lo que concierne al tema de salud publica, pues debido
a que genera costos elevados en nuestra sociedad tras los resultados
obtenidos por un evento agresivo, tanto en las relaciones interperso-
nales, como en las ocurridas en el transito.

Cada vez son mas los conductores que presentan ira o enojo en
su manera de conducir (Petit et al., 2012). Estas sensaciones se tra-
ducen en conductas agresivas que se han convertido en un problema
social grave que va en aumento y que hoy en dia, en conjunto con
la sobrepoblacion y la aglomeracion de las grandes ciudades, puede
ser un factor de riesgo asociado para presentar conduccion agresiva
y llevar a situaciones conflictivas entre conductores. En este senti-

36



31

do, la conduccion agresiva se ha vuelto un tema de interés para los
investigadores especializados y se comienzan a realizar diferentes
estudios que aportan conocimiento cientifico para acercarnos al fe-
némeno en busca de acciones que favorezcan el transito vehicular.

La agresividad vial dentro de la psicologia del transito es un tema
de gran interés para muchos cientificos e investigadores sociales
(Arias, 2011). Hoy en dia, la problematica que expresa dicho feno-
meno en la vida cotidiana de la sociedad nos puede llevar a situacio-
nes conflictivas y de agotamiento emocional. Ello puede deteriorar
las esferas familiar y laboral, entre otras, y por lo mismo impacta
directamente sobre el bienestar de las personas que conducen un
vehiculo automotor.

Podemos observar cotidianamente el incremento de conductas
agresivas tras el volante; mismas que se expresan con bocinazos
desconsiderados, cambio de luces de forma agresiva para apresurar
la circulacion vial, gritos, sefiales obscenas, discusiones y/o golpes
entre conductores, pero también debemos observar los eventos ca-
tastroficos que pueden resultar de dichas conductas, como un acci-
dente de transito cuyos efectos consideren lesiones graves y/o hasta
la muerte de alguno de los implicados. También debe considerarse
que no solo nos enfrentamos a la muerte ocasionada por un evento
catastrofico en la colision de automoviles, sino que nos enfrentamos
alas lesiones que dejan secuelas; es decir, una posible discapacidad
temporal o permanente, ademas de secuelas mentales y gastos eco-
ndémicos muy altos que afectaran directamente a la familia entera.
Al respecto, en un estudio realizado en diferentes paises donde se
incluye México, Escanés et al. (2011) indican que por cada defuncion
relacionada con eventos de transito treinta y cinco personas resul-
tan lesionadas en cualquiera de sus modalidades. Esto deja ver que
no simplemente las personas que sufren el evento son las afectadas
en relacion con la muerte, traumatismos o lesiones, sino que detras
de esas personas existen hijos, esposas/os y demas miembros de la
familia afectados, ya sea por la muerte del padre/madre/hijo o por el
gasto economico que representan la pérdida del familiar y los dafios
materiales.

En un acercamiento a la definiciéon de conduccion agresiva o ag-
gressive driving, Shinar (1998) la define como un «sindrome de con-
ductas instrumentales impulsadas por la frustracion y que se mani-
fiesta con desconsideracion, molestia, bocinazos, conducir de forma
riesgosa para ahorrar tiempo y obstruccion del camino» (p. 238).
Houston et al. (2003) comentan que es «un patron disfuncional de
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comportamientos sociales que constituyen una seria amenaza para
la seguridad publica» (p. 269) que puede implicar diferentes conduc-
tas agresivas como bocinazos, gestos groseros, exceso de velocidad
que ponen en riesgo la integridad de otros conductores. En el mismo
sentido, Deffenbacher et al. (2004) hacen un analisis de la agresion
y refieren que es un comportamiento destinado a dafiar, intimidar,
amenazar o vengarse de otra persona o personas, y que si es llevado
al contexto de la conduccién de vehiculos resulta en las mismas con-
ductas, pero que ademas se utiliza el automovil como herramienta.

La NHTSA menciona que la conduccion agresiva se da «cuando
un individuo comete una combinacion de delitos de trafico con el
fin de poner en peligro a otras personas o bienes» (2006), mientras
que Hennessy y Wiesenthal (2002) la definen como «cualquier com-
portamiento que tenga por objeto dafiar fisica, psicoldgica o emo-
cionalmente a otro dentro del ambiente de la conduccion» (p. 65).
Como se puede apreciar, ambas definiciones se dan en el contexto
de la conduccion y contemplan comportamientos que causen dafio,
ya sea de forma fisica o psicoldgica, los cuales finalizan al poner en
peligro a otras personas.

Otros autores, como Dula y Geller (2003), definen la conducciéon
agresiva como «cualquier conducta emitida por el conductor durante
la conduccion, con la intencién de causar dafio fisico y/o psicologico
a cualquier ser sensible» (p. 565). Dicha definicién se da a partir de
la discusion que centra su estudio en tratar de diferenciar el término
road rage; que segun Shinar (1998) es visto como un comporta-
miento hostil dirigido a otros conductores y que se manifiesta con
la intencionalidad de frenar frente a otro vehiculo, y conductas no
relacionadas con el manejo como atacar fisicamente a otro conductor.
Cabe sefialar que road rage es un término que se usa indiscrimina-
damente por los medios y no engloba la amplia gama de compor-
tamientos a estudiar ya que su traduccion al espafiol es «ira tras el
volante», por lo que lo podemos entender como un sentimiento que
puede desembocar en agresion fisica.
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TABLA 1.
Comparativa entre definiciones de conduccion agresiva

Conduccion Destinoy

. Se manifiesta con
agresiva contexto

He.:nnessy y Comportamiento al D{:mo 'flS.ICO, Otra(s)
Wiesenthal conducir psicologico o ersona(s)
(2002) emocional p
Houstonetal.  Patron disfuncional izzlrl_qoizoz;%eesst(?ze
(2003) de comportamientos g Y
velocidad
Intencion de
causar darfio fisicoy
psicologico (golpes,
palabras obscenas, Cualquier
Dulay Geller Comportamientos agresion verbal, ser sensible
(2003) intencionales miedo, ira, aumento durante la
de velocidad, conduccion
maniobras de
riesgo, consumo de
bebidas alcoholicas)
Deffenbacher = Comportamiento al Dano;ﬁz:ﬁ;g;cwn’ Otra(s)
et al (2004) conducir persona(s)
o venganza
Otras
Combinacion de
NHTSA (2006) delitos de trafico personas o
bienes
Desconsideracion,
Sindrome molestia, bocinazos,
Shinar (2007) de conducta conduceién riesgosa
instrumental para ahorrar tiempo

y obstruccion del
camino

Dentro de la definiciéon de Dullay Geller (2003) sobre conducciéon

agresiva se mencionan tres clases de comportamientos:

. Actos intencionales de agresién fisica o psicologica hacia
otros conductores, tales como golpes, palabras obscenasy de
agresion verbal.

2. Emociones negativas experimentadas al conducir, como el
miedo y laira.
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3. Comportamientos riesgosos realizados sin intencion explici-
ta de dariar a otros, tales como el aumento de velocidad, las
maniobras de riesgo (rebasar a altas velocidades o por carri-
les inadecuados) y consumir bebidas alcoholicas durante la
conduccién.

La ira al volante o road rage es considerada por muchos autores
como un comportamiento delictivo que busca causar dafios en otras
personas en el ambito de la conduccion de un vehiculo. No obstante
este comportamiento es visto por Gonzalez, Gémez y Lopez (2011)
como la consecuencia de algun incidente en donde el conductor
explota en rabia y célera debido ala conducta de otro usuario, lo que
nos lleva a suponer que lo hace bajo determinadas situaciones en
donde atribuye algun hecho real o imaginario a una persona en es-
pecifico, tal y como sefiala Vallieres (como se cito en Wickens et al,
2011), y donde la percepcion del conductor sobre la agresividad de
otros conductores contribuye a una mayor agresion en represalia.

Lo anterior nos lleva a una discrepancia entre los términos
utilizados, puesto que la conduccion agresiva incluye comporta-
mientos riesgosos que no son necesariamente destinados a causar
dafio directo a otra persona, tal como el consumo de bebidas alcoho-
licas, mientras que el término road rage solo es empleado bajo una
situacion real o imaginaria hacia una persona y con intencion de
causar danio fisico.

Hablar de conduccion agresiva para referirnos a la persona que
conduce un vehiculo automotor y que manifiesta alguno o todos
los comportamientos descritos anteriormente es muy importante,
pero no podemos olvidar que también se puede dar una serie de
combinaciones en las que el conductor no sea la persona que mues-
tre conductas agresivas, sino que sea uno de los pasajeros quien se
comporte agresivamente. Al respecto Smart y Mann (2002) explican
que la agresividad vial tiene que ver con un incidente en el cual un
conductor o pasajero intenta intimidar, herir e incluso matar a
otro conductor, pasajero o peaton, o dafiar el vehiculo de otra per-
sona. Ambas representaciones (conductor y/o pasajero) pueden
mostrar agresividad, pero las catalogan con diferente estatus. En tal
sentido, el conductor del vehiculo debera mostrar ciertas conductas
para hablar de conducta agresiva en el transito, mientras que el pa-
sajero, al presentar las mismas conductas, debera tener otro térmi-
no que describa su rol de acompafiante dentro de un vehiculo.
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Hasta el momento, y con base en la literatura revisada, podemos
mencionar que la conduccién agresiva es el conjunto de conductas
y emociones que ponen en riesgo la integridad fisica y mental de las
personas a través de diferentes medios, ya sea intencional o no. El
que una persona presente comportamientos o sentimientos agresi-
vos durante la conduccion de un vehiculo tendria que ser explicado
como el resultado de una posible serie de combinaciones, mismas
que son generadas tanto por procesos internos como por factores
externos. Es decir, algunos rasgos de personalidad por un lado y por
otro la infraestructura vial, haciendo referencia a una serie de ins-
talaciones y objetos fisicos que se encuentran en constante movi-
miento y que sirven para organizar el transporte publico o privado
(Vasquez y Bendezu, 2008) asi como a situaciones que se dan en la
movilidad.

Rasgos de personalidad que influyen en la conduccion agresiva

Las personas podemos diferenciarnos de otras por medio de carac-
teristicas fisicas que nos hacen diferentes y unicos, pero no solo nos
diferenciamos de las otras personas por nuestros atributos fisicos,
sino que también nos diferencia la forma de comportarnos y hacer
frente a distintas situaciones en la vida. De tal modo, para estudiar
los rasgos de personalidad que predisponen a la conduccion agresi-
va debemos hacer referencia en principio a la personalidad misma,
la cual es descrita por Cloninger (2003) como las «causas internas
que subyacen al comportamiento individual y a la experiencia de la
persona» (p. 3). Otros autores, como De la Fuente (1992), Izquierdo
(2002) y Seelbach (2013) definen ala personalidad como una estruc-
tura dindmica que poseen los individuos, y que considera compo-
nentes psicoldgicos, conductuales, emocionales y sociales que
diferencian a un individuo de otro.

Para el estudio de la conducta agresiva en la conduccion debe-
mos tomar en cuenta que la personalidad es el conjunto de causas
internasy componentes que haran que una persona sea diferente de
otra respecto de su comportamiento. En tal sentido, para ahondar
en la conduccion agresiva es importante revisar dichos componen-
tes o rasgos de personalidad, ya que ésta influye directamente en la
conduccidn agresiva (Wundersitz y Burns, 2008). Los rasgos de per-
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sonalidad pueden arrojar indicadores sobre la conducta agresiva en
el transito vehicular y existen diferentes estudios que demuestran
que algunos de ellos pueden ser un factor de riesgo para presentar
conductas agresivas en el ambito de la conduccion de vehiculos y
por ende uno de los principales factores a tomar en cuenta para ex-
plicar la problematica estudiada (Aldea, 2002; Ruiz y Lopez, 2010).
Sin embargo, y como lo analizaremos mas adelante, la personalidad
no es el unico factor que puede predisponer a conductas agresivas,
aunque si puede explicar muchas de ellas.

Los rasgos de personalidad son descritos por Allport (1974) como
«un sistema neuro psiquico generalizado y focalizado, dotado de la
capacidad de convertir muchos estimulos en funcionalmente equi-
valentes, de iniciar y guiar formas coherentes de comportamiento
adaptativo y expresivo» (p. 312). En tanto, Cloninger (2003) define tales
rasgos como aquellas caracteristicas que diferencian a las perso-
nasy que ocasionan que se comporten de cierta manera.

Hablar de rasgos de personalidad nos permite dar sentido a una
serie de comportamientos que pueden presentarse en la conduccion
de vehiculos, puesto que existen diferentes rasgos de persona-
lidad que predisponen a la persona a reaccionar ante diferentes
situaciones y contextos. Para efectos de esta investigacion tomare-
mos en cuenta las tres dimensiones que proponen Eysenck y Ey-
senck (1987) en su libro Personalidad y diferencias individuales, en
donde exponen de forma jerarquica ciertos rasgos de personalidad.
Tal jerarquia contempla como primera dimension a la extroversion,
conformada por rasgos de sociabilidad, vitalidad, actividad, busque-
da de sensaciones y dominancia. La segunda dimension corresponde
al neuroticismo, y la conforman rasgos como ansiedad, depresion,
sentimientos de culpa, baja autoestima, tension e ira; se trata de una
dimension que segun Fernandez et al. (2010), y Siimer et al. (2005)
mantiene una relaciéon con la accidentalidad. La tercera y ultima di-
mensioén corresponde al psicoticismo, la cual considera rasgos como
agresividad, frialdad, egocentrismo, impulsividad y conducta antiso-
cial (Lopez y Lopez, 2003).

Respecto a la dimension de neuroticismo, Jovanovic et al. (2011)
seflalan que existe una relacion entre dicha dimension y la conduccion
agresiva mediada por la ira del conductor, es decir, los rasgos que
comprenden al neuroticismo desembocaran en conduccion agresi-
va siempre y cuando ésta se halle mediada por la ira del conductor.
Asimismo, en los resultados obtenidos en un estudio de Ruiz y Lopez
(2010) sobre dificultades percibidas para la conduccion encontraron
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un efecto indirecto entre la extroversion y la impulsividad presenta-
da por los conductores, la cual se asocia con una mayor hostilidad, y
donde nuevamente hay una variable mediadora.

Existen rasgos de personalidad que nos presentan una gama
de comportamientos que predisponen a conductas agresivas en el
contexto de la conduccion de vehiculos, y en algunos estudios se
encontré que dichos comportamientos fungen como mediadores,
tal es el caso de la ira, la impulsividad, el enojo, la hostilidad, la bus-
queda impulsiva de sensaciones y la ansiedad, entre otras, lo cual se
encuentra en concordancia con la definicion expuesta de conduccion
agresiva. Con base en la literatura podemos mencionar que la reacti-
vidad presentada en los comportamientos de los rasgos de personali-
dad puede llevar a conductas de riesgo en la conduccion y, por ende, a
un aumento en la accidentalidad (Aldea, 2002; Duran y Moreno, 2016;
Ledesma et al,, 2007, Ponce, 2015; Vilchis e Iturrios, 1987).

Sobre la misma base, trabajos sobre la enfermedad coronaria de
Friedman y Rosenman (como se cité en Moyano et al,, 2011), descri-
ben la personalidad tipo «A» como el conjunto de comportamien-
tos de impaciencia, competitividad, hostilidad, ira y agresividad. El
patrén de conducta tipo «A» contiene una serie de caracteristicas
que muchas veces se pueden observar en conductores de vehiculos,
como ambicidn, competitividad, impaciencia, urgencia temporal y
actitudes hostiles (Bermudez et al, 2012), impaciencia, agresividad,
hostilidad y conductas que no favorecen la resistencia a estresores
(Corredor y Monroy, 2009). También, los estudios realizados en-
cuentran un estilo de comportamiento al momento de conducir un
vehiculo, el cual esta estrechamente ligado al patron de conducta
tipo «A»: el tipo «N» (Ponce et al., 2006; Salazar y Pereda, 2010), que
presenta una deficiente percepcion del riesgo, impulsividad, impacien-
cia, agresividad y tendencias antisociales, irritabilidad y trasgresion
alas normas de transito.

Uso de alcohol como propiciador de conductas agresivas

La definicién que Dula y Geller (2003) ofrecen sobre la conduccion
agresiva explica una serie de comportamientos riesgosos, entre ellos
el consumo de bebidas alcohdlicas puede llevar al conductor a pre-
sentar aumento de velocidad y maniobras de riesgo, todas ellas atri-
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buidas al factor humano. Recordemos que en la definiciéon propues-
ta por estos autores sobre conduccion agresiva el uso de alcohol es
considerado como un factor que puede llevar a comportamientos de
riesgo y que a su vez conlleva a la conduccion agresiva.

El uso de alcohol produce afectaciones en el sistema nervioso
central provocando un deterioro en la funcion psicomotora, alterala
vista y el oido y puede llegar a modificar el comportamiento de una
persona, y en conjunto con la conduccion de vehiculos se encontra-
ran resultados perjudiciales para el conductor, los acompaiantes y
la poblaciéon que se encuentra en las inmediaciones (Mora, 2016).
El Diagnostic and Statistical Manual of Mental Disorders-V (DSM-5,
2014), en el apartado de diagnostico, menciona que debido al consu-
mo de alcohol se pueden encontrar cambios en el comportamiento,
llevando al sujeto a presentar problemas en las conductas sexuales,
juicio alterado y comportamiento agresivo, asi como descoordina-
cion, marcha insegura, alteracion de la atencion y la memoria
(fundamentales para la conduccion de un vehiculo), habla disar-
trica, nistagmo y estupor, lo cual impide que la persona reaccione
adecuadamente.

Referente a las conductas agresivas que puede presentar la per-
sona que ha consumido bebidas alcoholicas, un estudio exploratorio
para determinar la relacion entre el consumo de alcohol y la conduc-
ta agresiva (Wells et al,, 2002) menciona que existe una asociacion
entre estos dos factores y hace notar que el consumo de alcohol
mientras se conduce un vehiculo automotor aumenta las conductas
de riesgo y la accidentalidad. Herraiz (2011) concluye en su estudio
sobre los predictores psicosociales en seguridad vial que el uso de
alcohol se encuentra relacionado con la conduccion agresiva debido
a diferentes comportamientos cuando se esta bajo el influjo del mis-
mo. Por su parte, y al respecto del uso de alcohol y la accidentalidad,
Casanova et al. (2001) incluyen en sus conclusiones que las personas
que consumen alcohol se encuentran involucradas y mas propen-
sas a tener accidentes. En conjunto, estos estudios demuestran que
el consumo de alcohol conlleva a conductas agresivas que ponen en
riesgo la integridad de las personas en el contexto de la conduccion.

Otros estudios sobre la conduccion agresiva y el consumo de al-
cohol demuestran resultados similares, donde el uso de éste y otro
tipo de drogas pueden llevar a conductas agresivas. Entre tales con-
ductas se encuentran el aumento de velocidad y rebasar inadecua-
damente a otro vehiculo, agresividad hacia otros conductores o pea-
tones, obstruccion intencional del paso a otro vehiculo, conduccion
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temeraria, gritos, agresion fisica y verbal y, en general, a un grado
elevado de accidentalidad (Espada et al,, 2015; Iversen, 2004; Malta
et al, 2004; Morales et al, 2010; Ruiz et al,, 2014; Vazquez, 2004;
Wickens et al,, 2013).

Como ejemplo, y sin generalizar a la poblacidn, se puede consi-
derar que algunas personas que conducen en estado de ebriedad o
bajo el influjo de alguna droga presentan conductas que no siempre
son las mejores al estar tras el volante, es decir, son mas propensas
a romper las reglas de transito; en principio al conducir un vehiculo
bajo el influjo del alcohol ya se esta rompiendo una regla de tran-
sito, ademas de que zigzaguean, se incorporan a carriles de forma
inadecuada, atribuyen el mal manejo a otros conductoresy ponen en
riesgo su vida, la de los pasajeros y la de los transeuntes.

Atencion: proceso cognitivo

Alo largo del dia nos vemos inmersos en diferentes situaciones que
exponen una cantidad enorme de informacion, misma que debemos
procesar para lograr adecuadamente nuestros objetivos. Este pro-
ceso de informacién apoya al ser humano en sus actividades diarias
recibiendo, en un inicio, la informacion exterior a través de los sen-
tidos; la cual se debera codificar, reconocer y de la cual se deberan
recuperar aspectos en nuestra memoria para, por ultimo, emitir una
respuesta en funcion de las operaciones anteriores por medio de sus
funciones motoras (Delclaux y Seoane, 1982). Este proceso consiste
en diferentes operaciones que transformaran la informacion per-
cibida sensorialmente y que es elaborada, representada y retenida
para posteriormente ser recuperada y utilizada en la accidn (Rivas,
2008, p. 78).

La atencion es parte fundamental en la cognicion de la vida hu-
mana. La tarea de atencion demanda concentraciéon entre toda la
serie de estimulos recibidos por nuestro entorno y nos apoya en
la seleccidon de aquellos que son importantes para la realizacion de
alguna tarea en especifico (Rivas, 2008). Implica la seleccion de cier-
tainformacion y dejar fueralainformacion que no necesitamos para
realizar la actividad principal (Smith y Kosslyn, 2008), y en el ambito
de la conduccion de vehiculos es fundamental emplear dicho proce-
so para mantener la atencidén y realizar la actividad deseada.
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Segun la Direccion General de Trafico Espafiola (DGT) el acto de
manejar es un proceso complejo que requiere la instruccion para
llevar a cabo la accion (2014); y en el que por medio de la practica y la
teorialogramos aprender a manejar el vehiculo y automatizamos las
actividades a realizar. En este sentido, si el acto de manejar es un
proceso complejo, cabe mencionar que se debe realizar un analisis
que permita a las instituciones encargadas de emitir permisos de
conducir que proporcionen informaciéon adecuada para pronosticar
o tener un acercamiento de la actuacion futura de la persona (Torto-
sa et al,, 2008).

Todo parece sencillo hasta este punto: tomar un curso de manejo
donde se nos explique a detalle la actividad que hara que el vehiculo
encienda, el mecanismo para que el automovil avance, como hacer
los cambios de velocidad, como estacionarse, girar, frenar, etc., pero
la mayor complejidad es saber las funciones del vehiculo y mante-
ner el control del mismo, ya que al mismo tiempo debemos tomar en
cuenta diferentes factores como el entorno cambiante (Castro et al,
2006), subtareas propias del control vehicular y ajenas a la conduccion;
es decir, aquellas actividades que desvian nuestra atencion del acto
de manejar, como el uso de teléfonos celulares, conversaciones con
otros pasajeros, etc., o lo que se denomina como atencion dividida
(Trapaga et al.,, 2017).

Modelo de frustracion-agresion

Los estudios sobre la frustracion en animales han demostrado que
éstos reaccionan agresivamente ante estimulos negativos o falta de
estimulos y recompensas; es decir, reaccionan a la frustracion en la
obtencion de algun estimulo (Azrin et al., 1996; Gallup, 1965; Musta-
ca y Martinez, 2000). Cabe mencionar que la agresion presentada
por los animales se refleja directamente en sus propios congéneres,
mientras que los estudios en humanos demuestran que se presentan
resultados similares a los experimentales con animales, pero con la
diferencia de que, en el caso de los humanos, se agregan informa-
cion verbal y expresiones faciales con regulacion de la personalidad
(Kamenetzky et al., 2009).

La frustracion es definida por Amsel (1992) como una respuesta
emocional del organismo cuando se presenta de forma sorpresiva
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la eliminacién o disminucién de algun reforzador, ya sea apetitivo,
economico, social o material. Dicha frustracion puede ser provocada
por factores sociales, materiales y psiquicos y se da a partir de la
obstaculizacion para llegar a una meta propuesta. Asi, de acuerdo a
esta definicion, se entiende a la frustracion como la obstaculizacion
a nuestras acciones, misma que impide que lleguemos a una meta
o destino (Campos, 1985). En conjunto, en la frustracion encontra-
mos diferentes motivos que nos impiden llegar a una meta (Moya et
al,, 1997), por ejemplo: metas altas y sin organizacion, toma de deci-
siones con premura para alcanzar un objetivo, buena planificacion
mental pero sin tomar en cuenta los diferentes factores o recursos
externos e internos, condiciones imprevistas y problemas relaciona-
les y de comunicacion.

En lo que concierne a la agresividad, las teorias psicosociales
han demostrado que ésta se da a partir de las interacciones esta-
blecidas y que los comportamientos expresados son el resultado de
los factores psicologicos y socioculturales en determinado contex-
to (Gutiérrez et al, 2017). Asi, un estudio realizado por Pulido et al.
(2017) expone en sus conclusiones que la frustracion generada por
no tener las estrategias y recursos dptimos impactara directamente
en sus formas de relacion con el grupo, en su desempefio y en su
bienestar psicologico.

Como se puede observar, la frustracion impacta directamente en
el comportamiento de las personasy, de hecho, afecta negativamen-
te, creando un estado negativo que es manifestado con agresividad
(Sanchez y Diaz, 2009). En este sentido, la frustracion como respues-
ta emocional de las personas tendra relacion directa con la emocion
basica de ira (Palermo y Fernandez, 2002) ya que se encuentra den-
tro del componente emocional agresividad-hostilidad, y su funcion
principal es la eliminacion de obstaculos para obtener los objetivos
deseados.

A lo largo de este capitulo se han revisado diferentes factores,
tanto internos como externos que predisponen a la agresividad vial,
y es en el modelo explicativo de la conduccion agresiva propuesto
por Shinar (figura 1) donde se expone que no puede existir agresion
sin un antecedente de frustracion o situacion frustrante.
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FIGURA 1.
Modelo de frustracion-agresion

/

SITUACION
FRUSTRANTE

PERSONALIDAD

(FACTORES DE RIESGO) \

© Hostilidad ® Extroversion e Personalidad tipo A/B

© Congestion
o Retrasos

MEDIO AMBIENTE

(FACTORES FACILITADORES) /

© Anonimato ® Legitimidad e Mala comunicacion

Modelo tomado de Shinar (1998).

En el modelo presentado en la figura 1 se puede observar que la
situacion frustrante surge de los diferentes motivos explicados por
Moya et al. (1997) siendo que una vez expuesta la frustracion entra-
ran en juego los rasgos de personalidad y las diferentes tipologias, y
al mismo tiempo el medio ambiente jugara un papel importante
y, de no ser satisfactorios, se tendra una disposicion agresiva. La po-
sible agresion se vera desplazada sélo en caso de que los factores de
personalidad y los medioambientales se conjuguen y se realice un
balance para determinar que la frustracion puede ser tolerable, de lo
contrario la agresion se manifestara en sus diferentes modalidades
dando como resultado la conduccion agresiva, misma que se tradu-
cira en posibles accidentes.

A modo de ejemplo, supongamos que debemos realizar un viaje
anuestro lugar de trabajo; cuya politica interna estipula que se debe
hacer el registro de entrada a las ocho de la mafiana y que solo te-
nemos la oportunidad de llegar tarde cinco minutos, de lo contrario
existe una sancion econoémica. Si viviéramos a una distancia consi-
derable del trabajo deberiamos salir de nuestro hogar con el su-
ficiente tiempo para llegar a una hora adecuada, lo cual implica una
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serie de actividades anteriores para que estemos listos y salgamos
con suficiente tiempo, de lo contrario el tiempo sera ajustado o sal-
dremos con cierto retraso, lo cual significa una pérdida econdomica.
En este punto podemos observar que salir tarde del hogar es per-
cibido como una frustracion; si nuestra personalidad y rasgos son
de tipo «A» o «N», posiblemente mostraremos hostilidad, y si a esto
le sumamos factores externos como un embotellamiento sera mas
facil que se muestre una posible agresion.

Conclusion

Es necesario tomar en cuenta e identificar que la conduccion agre-
siva presenta una gran complejidad como fenémeno social y que no
es unifactorial. Por lo anterior, investigar, analizar y dar cuenta so-
bre el tema apoya en la comprension de la realidad que compone el
fenémeno.
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El tema central es la conduccion agresiva, definida por diferentes
autores como una serie de comportamientos sociales que se mani-
fiestan con desconsideracion, molestia, conducciéon de riesgo, ame-
naza y/o daflo y que trae como consecuencia la puesta en riesgo de
la integridad fisica y psicoldgica de otra persona en el &mbito de la
conduccién. En tal sentido, se puede considerar que si bien la con-
duccion agresiva es el conjunto de comportamientos resultantes en
dafio a otras personas en el ambito de la conduccion, también se debe
contemplar la existencia de una serie de factores que llevan a ésta.

Como se menciono antes, se trata de un fendmeno que al ser mul-
tifactorial no solo estara determinado por factores de personalidad
o contexto, y que, si bien cada uno de ellos influye, no es determinan-
te para dar respuesta, pero sera un factor que sume a ésta. Los tipos
de personalidad «A» y «N» dan claridad sobre algunos rasgos ligados
a la agresividad. Asi, por ejemplo, segun Bermudez et al. (2012) en el
tipo «A» el patron de conducta expone una serie de caracteristicas
que observamos en conductores de vehiculos, tales como ambicion,
competitividad, impaciencia, actitudes hostiles y urgencia temporal,
mientras que, de acuerdo a Corredor y Monroy (2009), ademas de la
impaciencia se pueden observar agresividad, hostilidad y conductas
que no favorecen la resistencia a estresores. En este mismo sentido,
los estudios al respecto sefialan la presencia de un estilo de compor-
tamiento que se encuentra estrechamente ligado al patréon de con-
ducta tipo «A»: el tipo «N» (Ponce et al., 2006; Salazar y Pereda, 2010)
que presenta una deficiente percepcion del riesgo, impulsividad,
impaciencia, agresividad y tendencias antisociales, irritabilidad y
trasgresion a las normas de transito.

La conduccion agresiva no alude solamente al tema de persona-
lidad, sino que también se relaciona con factores externos. Dichos
factores son dados por el mundo que nos rodea, todo aquello que se
encuentra fisicamente fuera de nosotros, pero que también repre-
senta una estructura que afectara nuestra personalidad y por ende
nuestra conducta.

Uno de los factores identificados como externos, que lleva a
conductas agresivas, es la infraestructura. Esta es considerada en
diferentes estudios como factor de riesgo o expositor a presentar
conductas agresivas causadas por los problemas que puede ge-
nerar ante su planeacion deficiente o al mal estado que presenta y
que lleva a congestionamientos viales; uno de los principales facto-
res que contribuyen a la conduccidn agresiva y a presentar estrés
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(Capron y Pérez, 2016; NHTSA, 2004) porque orilla al conductor a
manifestar conductas de riesgo como el seguimiento cercano del
vehiculo proximo, cambios abruptos de carril y enojo ante quien le
interrumpa el paso, entre otros. En si, la infraestructura deficiente,
el crecimiento desmedido del parque vehicular y la nula o poca con-
sideracion por respetar las normas de transito producen, en cierta
medida, los congestionamientos y, al mismo tiempo, ocasionan que
los conductores presenten conductas de riesgo y agresivas.

Otro factor externo es el mecanico, el cual considera que el ve-
hiculo puede sufrir una descomposturay crear congestionamientos;
mientras que el factor humano, también factor externo, toma impor-
tancia debido a que puede no ser el conductor mas habil y ello puede
causar la misma situacion, deteniendo el transito. En este segundo
punto (factor humano) entran en juego los distractores externos
(uso de celulares, fumar, comer, etc.), que desvian la atencion del acto
de manejar y que generan molestia a otros conductores, al mismo
tiempo que pueden ocasionar accidentes que propicien congestio-
namiento y con ello malestar. El impedimento de llegar a su destino
en tiempo por cualquiera de los factores revisados generara en las
personas conductoras una respuesta emocional negativa: la frustra-
cion. Y, considerando que los factores expuestos generan frustracion,
ésta impactara directamente en su comportamiento creando un es-
tado negativo manifestado con agresividad (Sanchez y Diaz, 2009).

El modelo de frustracion-agresion de Shinar (1998) explica per-
fectamente la situacion presentada en el parrafo anterior. En él se
observa que una situacion frustrante surge a raiz de diferentes mo-
tivos y que los factores de personalidad, los medioambientales y los
contextuales jugaran su rol llevando a una disposicion agresiva que
de no ser desplazada conducira a la agresividad instrumentada con
abuso verbal, agresion fisica, agresion hostil, gestos con las manos,
bocinazos y conductas de riesgo al manejar.

CAPITULO 2



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

Referencias

Alcantara, E. (2010). Analisis de la movilidad urbana espacio, me-
dio ambiente y equidad. CAF. http://scioteca.caf.com/hand-
le/123456789/414

Aldea, S. (2002). Factores psicoldgicos que incrementan el riesgo de
accidentes de circulacion. Revista Internacional de Psicologia,
3(2). https://doi.org/10.33670/18181023v3i02.15

Allport, G. (1974). Psicologia de la personalidad. Paidds.

American Psychiatric Association. (2014). Manual diagnéstico y esta-
distico de los trastornos mentales dsm-5. Masson.

Amsel, A. (1992). Frustration theory. Cambridge University Press.

Arias, W. (2011). Una resefia introductoria a la psicologia del transi-
to. Revista Psicolégica Trujillo, 13(1), 113-119. http://revistas.ucv.
edu.pe/index.php/R_PSl/article/view/324/212

Azrin, N., Hutchinson, R. y Hake, F. (1996). Extinction-induced
aggression. Journal of the Experimental Analysis of Behavior,
9(3), 191-204. https://doi.org/10.1901/jeab.1966.9-191

Bermudez, J,, Pérez, A, Ruiz, J., Sanjuan, P.y Rueda, B. (2012). Psicolo-
gia de la personalidad. UNED.

Bucchi, A, Sangiorgi, C. y Vignali, V. (2012). Traffic psychology and
driver behavior. Social and behavioral Sciences, 53, 973-980. ht-
tps://doi.org/10.1016/j.sbspro.2012.09.946

Campos, A. (1985). Introduccién a la psicologia social. UNED.
Capron, G.y Pérez, R. (2016). La experiencia cotidiana del automovil
y del transporte publico en la zona metropolitana del Valle de

México. Alteridades, 26(52), 11-21. http://www.scielo.org.mx/
pdf/alte/v26152/0188-7017-alte-26-52-00011.pdf

312


http://scioteca.caf.com/handle/123456789/414
http://scioteca.caf.com/handle/123456789/414
https://doi.org/10.33670/18181023.v3i02.15
http://revistas.ucv.edu.pe/index.php/R_PSI/article/view/324/212
http://revistas.ucv.edu.pe/index.php/R_PSI/article/view/324/212
https://doi.org/10.1901/jeab.1966.9-191
https://doi.org/10.1016/j.sbspro.2012.09.946
https://doi.org/10.1016/j.sbspro.2012.09.946
http://www.scielo.org.mx/pdf/alte/v26n52/0188-7017-alte-26-52-00011.pdf
http://www.scielo.org.mx/pdf/alte/v26n52/0188-7017-alte-26-52-00011.pdf

213

Carrasco, M.y Gonzalez, M. (2006). Aspectos conceptuales de la agre-
sion: definicion y modelos explicativos. Accion Psicoldgica,
4(2), 7-38. http://revistas.uned.es/index.php/accionpsicologi-
ca/article/viewFile/478/417

Casanova, L., Borges, G., Mondragdn, L., Medina, M. y Cherpitel, C.
(2001). El alcohol como factor de riesgo en accidentes vehicu-
lares y peatonales. Salud mental, 24(5), 1-9. http://www.medi-
graphic.com/pdfs/salmen/sam-2001/sam015b.pdf

Castilo, M. (2006). El comportamiento agresivo y sus diferentes en-
foques. Psicogente, 9(15), 166-170. http://revistas.unisimon.edu.
co/index.php/psicogente/article/view/2675/2701

Castro, C,, Duran, M. y Cantdn, D. (2006). La conduccidn vista por los
psicologos cognitivos. Boletin de Psicologia, 87, 35-60. https://
www.uv.es/seoane/boletin/previos/N87-2.pdf

CEPAL. (2003). Congestion de transito. El problema y como enfren-
tarlo. Revista de la CEPAL. https://repositorio.cepal.org/bits-
tream/handle/11362/27813/6/S0301049_es.pdf

Cloninger, S. (2003). Teorias de la personalidad. Pearson Educacion.

CONAPO. (2008). Situacion demografica. Consejo Nacional de Pobla-
cién. http://www.conapo.gob.mx/

Corredor, M. y Monroy, J. (2009). Descripcion y comparacion de pa-
trones de conducta, estrés laboral y burnout en personal sa-
nitario. Hacia la Promocién de la Salud, 14(1), 109-123. http://
www.scielo.org.co/pdf/hpsal/v14n1/v14n1a07pdf

De la Fuente, R. (1992). Psicologia médica. Fondo de Cultura Econémica.
Deffenbacher, J,, Richards, T. y Lynch, R. (2004). Anger, aggression,
and risky behavior in high anger drivers. Focus on aggression.

Nova science.

Delclaux, 1. y Seoane, J. (1982). Psicologia cognitiva y procesamiento
de la informacion: teoria, investigacion y aplicaciones. Piramide.

CAPITULO 2


http://revistas.uned.es/index.php/accionpsicologica/article/viewFile/478/417
http://revistas.uned.es/index.php/accionpsicologica/article/viewFile/478/417
http://www.medigraphic.com/pdfs/salmen/sam-
http://www.medigraphic.com/pdfs/salmen/sam-
http://revistas.unisimon.edu.co/index.php/psicogente/article/view/2675/2701
http://revistas.unisimon.edu.co/index.php/psicogente/article/view/2675/2701
https://www.uv.es/seoane/boletín/previos/N87-2.pdf
https://www.uv.es/seoane/boletín/previos/N87-2.pdf
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/27813/6/S0301049_es.pdf
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/27813/6/S0301049_es.pdf
http://www.conapo.gob.mx/
http://www.scielo.org.co/pdf/hpsal/v14n1/v14n1a07.pdf
http://www.scielo.org.co/pdf/hpsal/v14n1/v14n1a07.pdf

AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

Direccidon General de Trafico. (2014). Los conductores: principios fun-
damentales del trdfico. Subdireccion general de intervencion y
politicas viales. https://www.dgt.es/PEVI/documentos/catalo-
go_recursos/didacticos/did_adultas/conductores.pdf

Dukes, R, Clayton, S., Jenkins, L., Miller, T. y Rodgers, S. (2001), Effects
of aggressive driving and driver characteristics on road rage.
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour,
38, 323-331. http://ncys.ksu.edu.sa/sites/ncys.ksu.edu.sa/files/
drift%204.pdf

Dula, C. y Geller, S. (2003). Risky, aggressive, or emotional driving:
Addressing the need for consistent communication in re-
search. Journal of Safety Research, 34, 559-566. https://doi.or-
£/10.1016/},jsr.2003.03.004

Duran, N. y Moreno, N. (2016). Personalidad e infracciones frecuen-
tes de normas de transito. Perspectivas en Psicologia, 12(1), 123-
136. http://www.scielo.org.co/pdf/dpp/vi2n1/vi2n1al0.pdf

Escanés, G., Agudelo, M. y Cardona, D. (2011). El impacto de las muer-
tes por atropellamiento y colisiones de transito en la esperanza
de vida en Argentina, Chile, Colombia y México. Presentacion de
trabajo en el Centro de Investigaciones y Estudios sobre Cultura
y Sociedad en Cérdoba. http://www.alapop.org/Congreso2014/
DOCSFINAIS_PDE/ALAP 2014_FINAL12.pdf

Espada, J.,, Griffin, K., Gonzalvez, M. y Orgilés, M. (2015, junio 19).
Predicting Alcohol-Impaired Driving among Spanish Youth
with the Theory of Reasoned Action. The Spanish Journal of
Pshychology, 18. https://doi.org/10.1017/sjp.2015.44

Espinet, A. (1991). La conducta agresiva. Equszkilore, Cuaderno del
Instituto Vasco de Criminologia, 5, 29-40. https://www.ehu.eus/
documents/1736829/2165748/03+-+La+conducta+tagresiva.
pdf

Eysenck, H.y Eysenck, M. (1987). Personalidad y diferencias individua-
les. Piramide.

24


http://ncys.ksu.edu.sa/sites/ncys.ksu.edu.sa/files/drift%204.pdf
http://ncys.ksu.edu.sa/sites/ncys.ksu.edu.sa/files/drift%204.pdf
https://doi.org/10.1016/j.jsr.2003.03.004
https://doi.org/10.1016/j.jsr.2003.03.004
http://www.alapop.org/Congreso2014/DOCSFINAIS_PDF/ALAP_2014_FINA
https://www.ehu.eus/documents/1736829/2165748/03+-

99

Fernandez, G., Garcia, B, Jiménez, M. Martin, M. y Dominguez, F.
(2010). Psicologia de la emocion. Centros de Estudios Ramoén
Areces.

Fierro, I, Gomez-Talegon, T. y Alvarez, F. (2010). Agresividad vial en
la poblacion general. Transportation Research Part F: Traffic
Psycology and Behaviour, 24(5), 423-427. https://www.scielosp.
org/article/ssm/content/raw/?resource_ssm_path=/media/as-
sets/gs/v24n5/brevel.pdf

Gallup, G. (1965). Aggression in rats as a function of frustrative nonreward
in a straight alley. Psychon. Snc, 3, 99-100. https://link.sprin-
ger.com/content/pdf/10.3758%2FBF03343040.pdf

Gil, A, Pastor, J., De Paz, F, Barbosa, M., Macias, J., Maniega, M., Rami,
L., Boget, T. y Picornell, I. (2002). Psicobiologia de las conduc-
tas agresivas. Anales de Psicologia, 18(2), 293-303. http://www.
um.es/analesps/v18/v18_2/07-18_2.pdf

Gonzalez, B, Gomez, X.y Lopez, L. (2011). La ira al volante en la expli-
cacion del comportamiento de los condenados por delitos de
trafico. Boletin criminolégico del Instituto andaluz interuniversi-
tario de Criminologia, 130, 1-4. http://www.boletincriminologi-
co.uma.es/boletines/130.pdf

Gutiérrez, J., William, O. y Lobos-Rivera, M. (2017). El comportamiento
agresivo al conducir asociado a factores psicosociales en los con-
ductores salvadorefios. Universidad Tecnolégica de El Salvador.

Hennessy, D. y Wiesenthal, D. (1999). Traffic Congestion, Driver
Stress, and Driver Aggression. Aggressive Behavior, 25(6),
409-423. https://onlinelibrarywiley.com/doi/10.1002/(SI-
CI)1098-2337(1999)25:6%3C409::AID-AB2%3E3.0.C0O;2-0

Hennessy, D. y Wiesenthal, D. (2002). Aggression, violence, and
vengeance among male and female drivers. Transportation
Quarterly, 54(4), 65-75. https://www.researchgate.net/publi-
cation/239522324_Aggression Violence_and Vengeance_
Among Male_and_Female_Drivers

CAPITULO 2


https://www.scielosp.org/article/ssm/content/raw/?resource_ssm_path=/media/assets/gs/v24n5/breve1.pdf
https://www.scielosp.org/article/ssm/content/raw/?resource_ssm_path=/media/assets/gs/v24n5/breve1.pdf
https://www.scielosp.org/article/ssm/content/raw/?resource_ssm_path=/media/assets/gs/v24n5/breve1.pdf
https://link.springer.com/content/pdf/10.3758%2FBF03343040.pdf
https://link.springer.com/content/pdf/10.3758%2FBF03343040.pdf
http://www.um.es/analesps/v18/v18_2/07-18_2.pdf
http://www.um.es/analesps/v18/v18_2/07-18_2.pdf
http://www.boletincriminologico.uma.es/boletines/130.pdf
http://www.boletincriminologico.uma.es/boletines/130.pdf
https://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/(SICI)1098-2337(1999)25:6%3C409::AID-AB2%3E3.0.CO;2-0
https://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/(SICI)1098-2337(1999)25:6%3C409::AID-AB2%3E3.0.CO;2-0
https://www.researchgate.net/publication/239522324_Aggression_Violence_and_Vengeance_Among_Male_and_Female_Drivers
https://www.researchgate.net/publication/239522324_Aggression_Violence_and_Vengeance_Among_Male_and_Female_Drivers
https://www.researchgate.net/publication/239522324_Aggression_Violence_and_Vengeance_Among_Male_and_Female_Drivers

AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

Herraiz, F. (2011). Predictores psicosociales de delitos contra la se-
guridad vial: un estudio con internos de un centro penitencia-
rio. Clinica y Salud, 22(2), 87-100. http://scielo.isciii.es/scielo.
php?script=sci_arttext&pid=S1130-52742011000200001

Hidalgo, E., Hijar, M., Blanco, J. y Kageyama, M. (2005). Factores aso-
ciados con la gravedad de lesiones ocurridas en la via publi-
ca de Cuernavaca, Morelos, México. Salud Publica de México,
47(1). http://www.scielo.org. mx/scielo.php?script=sci_arttex-
t&pid=S0036-36342005000100006

Holahan, C. (2012). Psicologia ambiental: Un enfoque general. Limusa.

Houston, J,, Harris, P. y Norman, M. (2003). The aggressive driving
behavior scale: Developing a self-report measure of unsafe
driving practices. North American Journal of Psychology, 5(2),
269-278.

Hyden, C. (2016). Transport planning § traffic safety. Taylor & Francis
Group.

INEGI. (2005). Conteo nacional de poblacién y vivienda. Instituto Na-
cional de Estadistica y Geografia. http://www.inegi.org. mx/
inegi/default.aspx

INEGL. (2013). Principales causas de mortalidad. Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia. http://www3.inegi.org. mx/sistemas/
sisept/Default.aspx?t=mdemo107&s=est&c=23588

INEGI. (2016). Accidentes de trdnsito terrestre en zonas urbanas y sub
urbanas. Instituto Nacional de Estadistica y Geografia. http://
www.inegi.org.mx/lib/olap/consulta/general ver4/MDX-
QueryDatos.asp?#Regreso&c

Iversen, H. (2004). Risk-taking attitudes and risky driving behaviour.
Transportation Research Part F: Traffic Psycology and Behaviour,
7(3), 135-150. https://doi.org/10.1016/j.trf.2003.11.003

Izquierdo, A. (2002). Temperamento, caricter, personalidad: una
aproximacion a su concepto e interaccion. Revista Compluten-

26


http://scielo.isciii.es/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1130-52742011000200001
http://scielo.isciii.es/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1130-52742011000200001
http://www.scielo.org.mx/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0036-36342005000100006
http://www.scielo.org.mx/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0036-36342005000100006
http://www.inegi.org.mx/inegi/default.aspx
http://www.inegi.org.mx/inegi/default.aspx
http://www3.inegi.org.mx/sistemas/sisept/Default.aspx?t=mdemo107&s=est&c=23588
http://www3.inegi.org.mx/sistemas/sisept/Default.aspx?t=mdemo107&s=est&c=23588
http://www.inegi.org.mx/lib/olap/consulta/general_ver4/MDXQueryDatos.asp?#Regreso&c
http://www.inegi.org.mx/lib/olap/consulta/general_ver4/MDXQueryDatos.asp?#Regreso&c
http://www.inegi.org.mx/lib/olap/consulta/general_ver4/MDXQueryDatos.asp?#Regreso&c
https://doi.org/10.1016/j.trf.2003.11.003

a1

se de Educacion, 13(2), 617-643. https://revistas.ucm.es/index.
php/RCED/article/view/RCED0202220617A

Jovanovi¢, D., Lipovac, K, Stanojevié¢, P. y Stanojevi¢, D. (2011). The
effects of personality traits on driving-related anger and
aggressive behaviour in traffic among Serbian drivers.
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Beha-
viour, 14(1), 43-53. https://doi.org/10.1016/j.trf.2010.09.005

Kamenetzky, G., Cuenya, L., Elgier, A, Lopez, F, Fosacheca, S, Martin,
L.y Mustaca, A. (2009). Respuestas de frustraciéon en humanos.
Terapia Psicoldgica, 27(2), 191-201. http://www.terapiabreveye-
ficaz.com.ar/Documentos/24Revisionhumanos.pdf

Ledesma, R, Poo, F. y Peltzer, R. (2007). Busqueda impulsiva de
sensaciones y comportamiento de riesgo en la conduccion.
Avaliagao Psicologica: Interamerican Journal of Psychological
Assessment, 6(2), 117-125. https://dialnet.unirioja.es/servlet/
articulo?codigo=6674839

Lopez, C. y Lopez, J. (2003). Rasgos de personalidad y conducta an-
tisocial y delictiva. Psicopatologia Clinica Legal y Forense, 3(2),
5-19. https://www.researchgate net/publication/266884474

Lopez, O.(2004). La agresividad humana. Actualidades investigativas
en educacion, 4(2), 1-13. https:/revistas.ucr.ac.cr/index.php/
aie/article/view/9085/17482

Malta, L. Blanchard, E. y Freidenberg, B. (2004). Psychiatric and be-
havioral problems in aggressive drivers. Behavior Research
and Therapy, 43(11), 1467-1484. https://doi.org/10.1016/j.
brat.2004.11.004

Mizell, L., Joint, M. y Connell, D. (1997). Aggressive driving: three
studies. AAA Foundation for Traffic Safety. http://citeseerx.ist.
psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.461.2082&rep=repl1&-

type=pdf

Montes, S., Ledesma, R. y Poo, E. (2014). Estudio y prevencion de la
distraccion e inatencion en la conduccion. Avances en psicolo-

CAPITULO 2


https://revistas.ucm.es/index.php/RCED/article/view/RCED0202220617A
https://revistas.ucm.es/index.php/RCED/article/view/RCED0202220617A
https://doi.org/10.1016/j.trf.2010.09.005
http://www.terapiabreveyeficaz.com.ar/Documentos/24Revisionhumanos.pdf
http://www.terapiabreveyeficaz.com.ar/Documentos/24Revisionhumanos.pdf
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=6674839
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=6674839
https://www.researchgate.net/publication/266884474
https://revistas.ucr.ac.cr/index.php/aie/article/view/9085/17482
https://revistas.ucr.ac.cr/index.php/aie/article/view/9085/17482
https://doi.org/10.1016/j.brat.2004.11.004
https://doi.org/10.1016/j.brat.2004.11.004
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.461.2082&rep=rep1&type=pdf
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.461.2082&rep=rep1&type=pdf
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.461.2082&rep=rep1&type=pdf

AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

gia latinoamericana, 32(1), 115-129. http://dx.doi.org/10.12804/
apl32.1.2014.08

Mora, M. (2016). Intoxicacion alcohdlica. Medicina legal de Costa Rica,
33(2). http://www.scielo.sa.cr/pdf/mlcr/v33n2/1409-0015-ml-
cr-33-02-00066.pdf

Morales, N,, Alfaro, D. y Galvez, W. (2010). Aspectos psicosociales y
accidentes en el transporte terrestre. Rev Per Med Exp Sa-
lud Pablica, 27(2), 267-272. https://www.scielosp.org/pdf/rp-
mesp/2010v27n2/267-272/es

Moya, J. (1997). Mecanismos defensivos. Padres y Maestros/Journal of
Parents and Teachers, 232, 9-13. https://revistas.comillas.edu/
index.php/padresymaestros/article/view/3089/2854

Moyano, E., Icaza, G. Mujica, V. Nuflez, L., Leiva, E. Vasquez, M. y Palo-
mo, I. (2011). Patrén de comportamiento tipo «A», ira y enfer-
medades cardiovasculares (ECV) en poblacion urbana chilena.
Revista Latinoamericana de Psicologia, 43(3), 443-453. https:/
www.redalyc.org/html/805/80522599004/

Mustaca, A. y Martinez, C. (2000). Respuestas agonisticas en ratas so-
metidas a frustracion. Revista Latinoamericana de Psicologia,
32(3), 485-504. http://www.redalyc.org/pdf/805/80532304.pdf

National Highway Traffic Safety Administration. (2004). Aggressive
Driving Enforcement Evaluations of two demonstration programs.
NHTSA. https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.gov/files/809707pdf

National Highway Traffic Safety Administration. (2006). The Impact
of Driver Inattention On Near-Crash/Crash Risk: An Analysis
Using the 100-Car Naturalistic Driving Study Data. NHTSA.
https://vtechworks.libvt.edu/bitstream/handle/10919/55090/
DriverInattention.pdf

National Highway Traffic Safety Administration. (2015). Distracted
Driving 2015. National Center for Statistics and Analysis.
NHTSA. https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.gov/files/docu-
ments/812_381 distracteddriving2015.pdf

28


http://dx.doi.org/10.12804/apl32.1.2014.08
http://dx.doi.org/10.12804/apl32.1.2014.08
http://www.scielo.sa.cr/pdf/mlcr/v33n2/1409-0015-mlcr-33-02-00066.pdf
http://www.scielo.sa.cr/pdf/mlcr/v33n2/1409-0015-mlcr-33-02-00066.pdf
https://www.scielosp.org/pdf/rpmesp/2010.v27n2/267-272/es
https://www.scielosp.org/pdf/rpmesp/2010.v27n2/267-272/es
https://revistas.comillas.edu/index.php/padresymaestros/article/view/3089/2854
https://revistas.comillas.edu/index.php/padresymaestros/article/view/3089/2854
https://www.redalyc.org/html/805/80522599004/
https://www.redalyc.org/html/805/80522599004/
http://www.redalyc.org/pdf/805/80532304.pdf
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.gov/files/809707.pdf
https://vtechworks.lib.vt.edu/bitstream/handle/10919/55090/DriverInattention.pdf
https://vtechworks.lib.vt.edu/bitstream/handle/10919/55090/DriverInattention.pdf
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.gov/files/documents/812_381_distracteddriving2015.pdf
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.gov/files/documents/812_381_distracteddriving2015.pdf

99

OMS. (2011). El uso del celular al volante: un problema creciente de
distraccion del conductor. Organizacion Mundial de la Salud.
https://www3.paho.org/hg/index.php?option=com _docman&-
view=download&category_slug=publicaciones-tecnicas-cientifi-
cas-7842&alias=34337-uso-celular-al-volante-un-problema-cre-
ciente-distraccion-conductor-2011-337&Itemid=270&lang=es

OMS. (2015). Informe sobre la situacion mundial de la sequridad vial
2015. Organizacion Mundial de la Salud. https://wwwwho.int/
violence_injury prevention/road_safety_status/2015/Sum-
mary GSRRS2015_SPA.pdf?ua=1

Palermo, F. y Fernandez, E. (2002). Psicologia de la motivacién y de la
emocion. Mc Graw Hill.

Petit, L. (2014). El factor humano en el sistema transito y seguridad
vial y el modelo interaccional comportamental de transito.
Revista Latinoamericana de Ciencia Psicoldgica. 6(1), 48-54.
https://www.redalyc.org/articulo.oa?id=333132568004

Petit, L. Cordoba, E. y Rodriguez, A. (2012). Comportamiento agresivo
en conductores de autos de la capital federal. IV Congreso Inter-
nacional de Investigacion y Prdctica Profesional en Psicologia
XIX Jornadas de Investigacion VIII Encuentro de Investigadores
en Psicologia del MERCOSUR. Facultad de Psicologia-Universi-
dad de Buenos Aires. Acta Académica. https://www.aacademi-
ca.org/000-072/645.pdf

Ponce, C. (2015). Dimensiones sintomaticas en conductores de Lima
metropolitana. Liberabit, 21(1), 153-165. http://www.scielo.org.
pe/pdf/liber/v21n1/al4v21inl.pdf

Ponce, C, Bulnes, M., Aliaga, J,, Delgado, E. y Solis, R. (2006). Estudio
psicoldgico sobre los patrones de conducta en contextos de
trafico, en grupos de automovilistas particulares y profesiona-
les de Lima metropolitana. Revista de Investigacion en Psicolo-
gla, 9(2), 33-64. https://doi.org/10.15381/rinvp.v9i2.4020

Pulido, J, Sanchez, D, Leo, F, Gonzalez, 1. y Garcia, T. (2017). Frus-
tracion de las necesidades psicologicas, motivacion y bur-
nout en entrenadores: incidencia de la formacion. Revista

CAPITULO 2


https://www3.paho.org/hq/index.php?option=com_docman&view=download&category_slug=publicaciones-tecnicas-cientificas-7842&alias=34337-uso-celular-al-volante-un-problema-creciente-distraccion-conductor-2011-337&Itemid=270&lang=es
https://www3.paho.org/hq/index.php?option=com_docman&view=download&category_slug=publicaciones-tecnicas-cientificas-7842&alias=34337-uso-celular-al-volante-un-problema-creciente-distraccion-conductor-2011-337&Itemid=270&lang=es
https://www3.paho.org/hq/index.php?option=com_docman&view=download&category_slug=publicaciones-tecnicas-cientificas-7842&alias=34337-uso-celular-al-volante-un-problema-creciente-distraccion-conductor-2011-337&Itemid=270&lang=es
https://www3.paho.org/hq/index.php?option=com_docman&view=download&category_slug=publicaciones-tecnicas-cientificas-7842&alias=34337-uso-celular-al-volante-un-problema-creciente-distraccion-conductor-2011-337&Itemid=270&lang=es
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/Summary_GSRRS2015_SPA.pdf?ua=1
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/Summary_GSRRS2015_SPA.pdf?ua=1
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/Summary_GSRRS2015_SPA.pdf?ua=1
https://www.redalyc.org/articulo.oa?id=333132568004
https://www.aacademica.org/000-072/645.pdf
https://www.aacademica.org/000-072/645.pdf
http://www.scielo.org.pe/pdf/liber/v21n1/a14v21n1.pdf
http://www.scielo.org.pe/pdf/liber/v21n1/a14v21n1.pdf
https://doi.org/10.15381/rinvp.v9i2.4020

AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

Psicoldgica del Deporte, 26(1), 27-36. https://www.redalyc.org/
pdf/2351/235149687003.pdf

Regan, M, Lee, J. y Young, K. (2009). Driver distraction: Theory, effects,
and mitigation. U. S. Goberment: Taylor & Francis group.

Rivas, M. (2008). Procesos cognitivos y aprendizaje significativo. Subdi-
reccion General de Inspeccion Educativa de la Viceconsejeria
de Organizacion Educativa de la Comunidad de Madrid.

Rodriguez, N, Osiris, J. y Rodriguez, A. (2015). Evaluacion del conges-
tionamiento vehicular en intersecciones viales. Cultura Cien-
tifica y Tecnoldgica, 56(12). https://erevistas.uacj.mx/ojs/index.
php/culcyt/article/view/690

Ruiz, J. y Lopez, L. (2010). Escala de dificultades percibidas para
la conduccién, hostilidad y extraversiéon: Un anadlisis co-
rrelacional en conductores de Bogota. Diversitas: Perspec-
tivas en Psicologia, 6(2). 449-462. https://www.redalyc.org/
pdf/679/67915140017,pdf

Ruiz, P, Gémez, I. Lamus, D. Beltran L. y Leal, S. (2014). Representa-
ciones sociales de normas de transito, agresividad, facilidad
percivida en la conduccidn, accidentes y multas en conduc-
tores de Bogota. Revista criminalidad, 56(2), 291-307. https://
dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5125438

Sagols, L. (2011). El tabu de la sobrepoblacién y la ética ambiental.
Revista del Colegio de Filosofia, 23, 45-58. http://ru.ffylunam.
mx/bitstream/handle/10391/3648/02_Theoria_23_2011_Sa-
gols_45-58.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Salazar, S. y Pereda, E. (2010). Sindrome de burnout y patrones de
comportamiento ante trafico en conductores. Rev. Psicol,
12, 141-169. https://pdfs.semanticscholar.org/f3a5/c12eea-
921ff44ad2d2404259caad758ed563.pdf

Sanchez, R. y Diaz, R. (2009). Identificacion de las estrategias de re-

gulacion emocional para la frustracion y el enojo mediante
una medida psicométrica. Revista mexicana de investigacion


https://www.redalyc.org/pdf/2351/235149687003.pdf
https://www.redalyc.org/pdf/2351/235149687003.pdf
https://erevistas.uacj.mx/ojs/index.php/culcyt/article/view/690
https://erevistas.uacj.mx/ojs/index.php/culcyt/article/view/690
https://www.redalyc.org/pdf/679/67915140017.pdf
https://www.redalyc.org/pdf/679/67915140017.pdf
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5125438
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5125438
http://ru.ffyl.unam.mx/bitstream/handle/10391/3648/02_Theoria_23_2011_Sagols_45-58.pdf?sequence=1&isAllowed=y
http://ru.ffyl.unam.mx/bitstream/handle/10391/3648/02_Theoria_23_2011_Sagols_45-58.pdf?sequence=1&isAllowed=y
http://ru.ffyl.unam.mx/bitstream/handle/10391/3648/02_Theoria_23_2011_Sagols_45-58.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://pdfs.semanticscholar.org/f3a5/c12eea92fff44ad2d2404259caad758ed563.pdf
https://pdfs.semanticscholar.org/f3a5/c12eea92fff44ad2d2404259caad758ed563.pdf

61

psicoldgica, 1(1), 54-69. https://www.medigraphic.com/pdfs/
revmexinvpsi/mip-2009/mip091f pdf

Secretariado Técnico Consejo Nacional para la Prevencion de Ac-
cidentes. (2013). Perfil estatal: Morelos. http://conapra.salud.gob.
mx/Interior/Documentos/Observatorio/Perfiles/17_Morelos.pdf

Seelbach, G. (2013). Teorias de la personalidad (12 ed.) Red Tercer Mi-
lenio.

Shinar, D. (1998). Aggressive driving: the contribution of the drivers
and the situation. Transportation research part F1, 137-160.
https://es.scribd.com/document/88114725/12-4-Aggressive-
Driving-The-Contribution-of-the-Drivers-and-the-Situation

Shinar, D. Tractinsky, N.y Compton, R. (2005). Effects of practice, age,
and task demands, on interference from a phone task while
driving. Accident Analysis § Prevention, 37(2), 315-326. https://
doi.org/10.1016/j.aap.2004.09.007

Smart, R. y Mann, R. (2002). Deaths and injuries from road rage: ca-
ses in Canadian newspapers. CMAJ, 167(7). 761-762. https://
www.ncbinlm.nih.gov/pmec/articles/PMC126507/

Smith, E. y Kosslyn, S. (2008). Procesos cognitivos: modelos y bases neu-
rales. Pearson educacion.

Stimer, N.,, Lajunen, T. y Ozkan, T. (2005). Traffic and transport psy-
chology. Big five personality traits as the distal predictor of
road accident involvement. Transportation Research Part F:
Traffic Psychology and Behaviour. 10.1016/B978-008044379-
9/50173-4

Thomson, I. y Bull, A. (2002). La congestion del transito urbano: cau-
sasy consecuencias economicas y sociales. Revista de la CEPAL,
76,109-121. https://repositorio.cepal.org/bitstream/hand-
le/11362/6381/1/S01060513_es.pdf

Tortosa, F, Montoro, L. Roca, J. y Civera, C. (2008). Los centros
de reconocimiento de conductores 20 afios después. Psy-

CAPITULO 2


https://www.medigraphic.com/pdfs/revmexinvpsi/mip-2009/mip091f.pdf
https://www.medigraphic.com/pdfs/revmexinvpsi/mip-2009/mip091f.pdf
http://conapra.salud.gob.mx/Interior/Documentos/Observatorio/Perfiles/17_Morelos.pdf
http://conapra.salud.gob.mx/Interior/Documentos/Observatorio/Perfiles/17_Morelos.pdf
https://es.scribd.com/document/88114725/I2-4-Aggressive-Driving-The-Contribution-of-the-Drivers-and-the-Situation
https://es.scribd.com/document/88114725/I2-4-Aggressive-Driving-The-Contribution-of-the-Drivers-and-the-Situation
https://doi.org/10.1016/j.aap.2004.09.007
https://doi.org/10.1016/j.aap.2004.09.007
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC126507/
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC126507/
http://dx.doi.org/10.1016/B978-008044379-9/50173-4
http://dx.doi.org/10.1016/B978-008044379-9/50173-4
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6381/1/S01060513_es.pdf
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6381/1/S01060513_es.pdf

AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

chosocial Intervention, 17(1), 7-22. http://www.redalyc.org/
pdf/1798/179814017002 pdf

Trapaga, C., Pelayo, H., Sanchez, I, Bello, Z. y Bautista, A. (2017). De la
psicologia cognitiva a la neuropsicologia. Manual moderno.

Varela, F. (2016). Origenes ancestrales de la agresividad humana. Re-
vista Central de Sociologia, 1, 127-150. http://revistafacso.ucen-
tral.cl/index.php/central/article/view/196/192

Vasquez, A. y Bendezu, L. (2008). Ensayos sobre el rol de la infraes-
tructura vial en el crecimiento econdmico del Peru. Consorcio de
Investigacion Economica y Social, CIES. http://www.cies.org.
pe/sites/default/files/files/diagnosticoypropuesta/archivos/
dyp-39.pdf

Vazquez, R. (2004). Causas de los accidentes de transito desde una
vision de la medicina social. Revista Médica del Uruguay, 20(3),
178-186. http://www.scielo.edu.uy/pdf/rmu/v20n3/v20n3a03.
pdf

Vilchis, H. e Iturrioz, P. (1987). Alcohol y otros factores humanos con-
dicionantes de accidentes de transito. Salud Publica, 29(4),
322-330. https://www.saludpublicamx/index.php/spm/arti-
cle/view/248/239

Ward, N. Waterman, M. y Joint, M. (1998). Rage and violence of driver
aggression. National Academy of Sciences, 155-167. https://trid.
trb.org/view/541836

Wells, E., Ceminsky, J,, Hallberg, V., Snow, R., Dunaway, G., Guiling,
S., Williams, M. y Anderson, B. (2002). An exploratory study
of the relationship between road rage and crash experience
in a representative sample of US drivers. Accident Analysis
§ Prevention, 34(3), 271-278. https://doi.org/10.1016/S0001-
4575(01)00021-5

Wickens, C., Mann, R. y Wiesenthal, D. (2013). Addressing
Driver Aggression: Contributions from Psychological
Science. Psychological Science, 22(5), 386-391. https://doi.
org/10.1177/0963721413486986

62


http://www.redalyc.org/pdf/1798/179814017002.pdf
http://www.redalyc.org/pdf/1798/179814017002.pdf
http://revistafacso.ucentral.cl/index.php/central/article/view/196/192
http://revistafacso.ucentral.cl/index.php/central/article/view/196/192
http://www.cies.org.pe/sites/default/files/files/diagnosticoypropuesta/archivos/dyp-39.pdf
http://www.cies.org.pe/sites/default/files/files/diagnosticoypropuesta/archivos/dyp-39.pdf
http://www.cies.org.pe/sites/default/files/files/diagnosticoypropuesta/archivos/dyp-39.pdf
http://www.scielo.edu.uy/pdf/rmu/v20n3/v20n3a03.pdf
http://www.scielo.edu.uy/pdf/rmu/v20n3/v20n3a03.pdf
https://www.saludpublica.mx/index.php/spm/article/view/248/239
https://www.saludpublica.mx/index.php/spm/article/view/248/239
https://trid.trb.org/view/541836
https://trid.trb.org/view/541836
https://doi.org/10.1016/S0001-4575(01)00021-5
https://doi.org/10.1016/S0001-4575(01)00021-5
https://doi.org/10.1177%2F0963721413486986
https://doi.org/10.1177%2F0963721413486986

63

Wickens, C.,, Mann, R, Stoduto, G., Lalomiteanu, A. y Smart, R. (2011).
Age group differences in self-reported aggressive driving
perpetration and victimization. Transportation Research Part
F: Traffic Psychology and Behaviour, 14(5), 400-412. https://doi.
0rg/10.1016/j.trf.2011.04.007

Wundersitz, L. y Burns, N. (2008). Driver Behaviour and training.
Personality and attitudinal predictors of traffic offences among
Young drivers: a prospective analysis, 3, 51-64.

CAPITULO 2


https://doi.org/10.1016/j.trf.2011.04.007
https://doi.org/10.1016/j.trf.2011.04.007




Cognicion
y agresividad
vial

GABRIELA DIAZ-SAYAGO Y
A. LORENA FLORES-CAMACHO



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

n el presente capitulo se aborda la relacion entre cognicion

y agresividad vial desde el marco de referencia del modelo

general de agresion (Anderson y Bushman, 2002). Se pone

especial énfasis en tres variables cognitivas que, entre otras,

pueden vincularse significativamente con el comportamien-

to de conduccion agresiva: control inhibitorio, atribucion y
anonimato. Finalmente, se mencionan algunas recomendaciones
minimas que pudieran resultar de utilidad para intervenciones en
individuos que son agresivos al conducir.

Cuando se habla de cognicion en un sentido cotidiano es proba-
ble que se le diferencie de las emociones. Sin embargo, la cognicion
especialmente vinculada al comportamiento social es inseparable
de los procesos emocionales (Damasio, 1994). La agresividad, vis-
ta operacionalmente como un comportamiento social, es un claro
ejemplo de la inseparabilidad de las dimensiones cognitivas, afec-
tivas y comportamentales. Dicho comportamiento se deriva de una
intencion y existe con ella. La agresion tiene el proposito de causar
dafio a personas u objetos, sea ésta de tipo impulsiva o planeada
(Sanz et al,, 2006). Tampoco es s6lo un afecto, emocién o pensamien-
to agresivo, plan o deseo; es una conducta con la intencién de dafiar
(Anderson y Bushman, 2001).

El GAM resulta util para explicar la relacion entre cognicion y
agresividad vial pues, ademas de explicar multicausalmente el com-
portamiento agresivo, se centra en la persona en una situacion espe-
cifica, lo que resulta relevante para la agresividad vial. A la fecha, el
modelo general de agresion (GAM, por sus siglas en inglés) es el mar-
co referencial sobre agresion mas citado en la literatura al respecto
de cognicion y agresividad vial. Al momento de redactar este trabajo,
la propuesta del articulo germinal del GAM (Anderson y Bushman,
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2002) arrojaba mas de 1,500 citas en las bases de datos de Web of
Sciencey Scopus.

De acuerdo con el GAM, la persona en la situacion es el punto de
partida y se considera tanto a la persona como a la situacion como
las variables de entrada. Esto significa que la interaccion entre las
caracteristicas de una persona: predisposicidon genética, sexo, rasgos
de personalidad, actitudes, etc., y la situacion: condiciones aversivas,
armas, medios de comunicacion, etc, son punto de partida del com-
portamiento agresivo (Shaver y Mikulincer, 2011).

El GaM postula que la cognicion (pensamientos hostiles), el afec-
to (estado de animo y emocion; respuestas motoras expresivas), y la
excitacion (provocacion) son mediadores de los efectos de las varia-
bles situacionales y de personalidad de la agresion (Shaver y Mikulincer,
2011). Se trata de un modelo disefiado a partir de la integracion de
teorias existentes que se reunen como un todo y algunas de sus ven-
tajas son las siguientes: explica que los actos agresivos ocurren en
consecuencia de multiples motivos, ayuda en el desarrollo de inter-
venciones integrales y presenta una vision amplia sobre la crianza 'y
problemas de desarrollo de nifios.

Variables de entrada en el modelo general de agresion
(persona-situacion)

En relacion con las caracteristicas de la persona, se han reportado
diferencias de género en la conduccion agresiva. En este sentido, exis-
te literatura abundante en torno a que, por lo general, los hombres
son mas agresivos que las mujeres (Pope y Englar-Carson, 2001), y
sucede lo mismo en el contexto de agresion fisica vial (Deffenba-
cher et al, 2002), al tomar conductas de riesgo al volante (Deffen-
bacher et al, 2003), o cuando se conduce de manera mas agresiva,
sobre todo en situaciones de anonimato (Ellison-Potter et al,2001),y
cuando los hombres poseen una personalidad de «<macho» o un auto
de alto alcance (Krahé y Fenske, 2002). No obstante, la ira al manejar
también esta presente en las mujeres. Por ejemplo, en relacion con
las obstrucciones de trafico, las mujeres reaccionan con mas enojo
que los hombres, aunque con actitudes mas adaptativas (Gonza-
lez-Iglesias et al,, 2012). Ademas, se ha observado una relacion posi-
tiva entre la frecuencia del consumo de alcohol y la ira al conducir,
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siendo ésta mas significativa en mujeres que en hombres (Lonczak
et al., 2007).

Por otro lado, hay una relacion negativa entre la edad de los con-
ductores hombres y la ira al conducir; mientras que en las mujeres
hay una relacion negativa entre la edad y el kilometraje anual (Lajunen
y Parker, 2001). Sin embargo, los datos del estudio antes citado parecen
indicar que entre menos tiempo se pasa en el auto hay menos oportu-
nidad de experimentar una conducta agresiva vial. Por ello, el tiempo es
un predictor de agresividad vial (Nesbit y Conger, 2012).

En relacion con lo anterior, es probable que estén involucrados
factores hormonales como la testosterona. Como evidencia de este
sefialamiento se ha reportado una relacion entre el indice 2D:4D;
que es un marcador de exposicion prenatal a testosterona, y viola-
ciones de trafico (Schwerdtfeger et al, 2010). Si bien en dicho reporte
no se examina explicitamente la agresividad vial, es probable que
exista relacion entre ésta y las violaciones de trafico (Chraif et al,
2015), alo que hay que sumar el vinculo entre agresividad y testoste-
rona (Wood et al.,, 2011).

Los rasgos de personalidad tienen un papel relevante como va-
riables de entrada en el GAM. En relacion con ello, la hostilidad, que
puede ser considerada un rasgo de personalidad (Fernandez et al,
2015), se harelacionado con la conduccion agresiva (Galovski y Blan-
chard, 2002), e incluso ha sido reportada como un fuerte predictor
de comportamiento agresivo en el trafico (Kovacsova et al.,, 2014).

Ahora bien, a pesar de lo importante que puedan ser los factores
personales en la conduccion agresiva, es la interaccion de varia-
bles lo que finalmente determina el comportamiento agresivo (Zibrinova
y Birknerova, 2015). De tal forma, la interaccion persona-situacion
queda patente en los hallazgos de un estudio que encontré que las
personas agresivas al volante lo eran en funcién de situaciones
especificas: horas pico de trafico, enfrentamientos con otros con-
ductores, o caracteristicas del trafico (Deffenbacher et al., 2001). En
dicho trabajo se observo que las personas que tendian a enojarse
frente al volante también tenian historial de peleas y agresion. Aqui
cabe sefialar que la densidad del trafico puede jugar un papel impor-
tante (Parker et al., 2002), debido a que la congestion de éste predice
a la conducta agresiva (Hennessy y Wiesenthal, 1999). Aun asi, exis-
te evidencia que indica que la ira al manejar se transfiere de otras
experiencias de enojo y no necesariamente esta vinculada a una
frustracion actual; agresion reactiva (Stephens y Groeger, 2011) que
pudiera ser originada por un congestionamiento vial.



Variables de ruta en el modelo general de agresion

En el modelo general de agresion, las variables de entrada (persona-
situacion) tendran impacto en lo que Allen et al. (2018) denominan
variables de ruta, en donde, ademas del afecto y la excitacion, se si-
tua a la cognicién. Las variables de entrada influyen en el compor-
tamiento agresivo al aumentar la accesibilidad a procesos cogniti-
vos. Esta influencia se observa en estados cognitivos negativos que
correlacionan con comportamiento violento al conducir (Ding et
al,, 2019; Qu et al, 2015), o a la inversa, donde la dimensién de res-
ponsabilidad o conciencia del Big Five correlaciona negativamente
con agresividad fisica o verbal al conducir (Chraif et al.,, 2015; Qu et
al, 2015). Si bien la dimensidn responsabilidad o conciencia del Big
Five es considerada un rasgo de personalidad, sus atributos relacio-
nados a la planeacion, organizacion y control permiten relacionarla
con procesos de cognicion.

Impulsividad y control

Es probable que el control como proceso cognitivo tenga efectos en
la expresion e inhibicion de la agresividad vial debido a que ésta se
halla significativamente vinculada con la impulsividad. De hecho,
al aumentar el control se reduce la impulsividad y viceversa (Bari y
Robbins, 2013). Al respecto, se ha encontrado que la impulsividad se
encuentra relacionada con la conduccién agresiva (Cabarkapa et al,
2018) y la expresion de la ira al conducir (Dahlen et al,, 2005). En tal
sentido, un buen control inhibitorio evita estar a merced de los im-
pulsos y permite el control de la atencidn, el comportamiento, los
pensamientos y/o las emociones para hacer lo que sea mas apropia-
do o necesario (Diamond, 2013). Se ha observado que tanto la agre-
sion impulsiva como la predatoria estan relacionadas con déficits
en el control inhibitorio (Zhang et al.,2017).Y, de hecho, al reducir la
impulsividad, también tiene efectos en la ejecucion de conductas de
alto riesgo (Morris et al, 2014) incluida la conducciéon imprudente
(Ross et al,, 20186).

De la misma manera, a la par de la impulsividad puede aparecer
la busqueda de sensaciones, la cual esta relacionada con el numero de
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citaciones de trafico (Lonczak et al, 2007), asi como con la conduccion
con choques, la conduccion agresiva, la conduccion arriesgada y la
expresion de laira al conducir (Dahlen et al,, 2005). Finalmente, aun-
que la busqueda de sensaciones tiene relacion con la agresividad
vial, ésta parece regularse por la presion del tiempo (Yagil, 2001).

Atribucion

Sibien lairatiene un papel relevante en el comportamiento agresivo
al conducir, puede estar mediada por la percepcion de responsabi-
lidad (Wickens et al., 2011). De hecho, se ha afirmado que las bases
cognitivas preexistentes del conductor median la relacion entre ira
al conducir y la conduccion agresiva (Stephens y Ohtsuka, 2014).
Igualmente, es posible que la ira al manejar se transfiera de otras
experiencias de la misma emocioén y no siempre esté vinculada a
una frustracion actual; agresion reactiva (Stephens y Groeger, 2011).
Sin embargo, la ira se producira mas facilmente si una meta es blo-
queada. En otras palabras, los conductores percibiran al otro como
un obstaculo y por este motivo reaccionaran de manera agresiva
(Stephens y Ohtsuka, 2014). Esto implicaria que la atribucion de res-
ponsabilidad esté relacionada al comportamiento agresivo.

En apoyo a la afirmacion anterior, un estudio reporté que las
actitudes de los conductores estan influenciadas por la atribucion
implicita en los sistemas de habla de los vehiculos (Jonsson et al,
2004). En dicho trabajo, una condicién atribuy¢ al conductor el ma-
nejar muy rapido y la probabilidad de un accidente («estds manejan-
do muy rapido»). En otra, se atribuyo al auto y al conductor («vamos muy
rapido»), y en una tercera se atribuyo la culpa al camino y el entorno
(«este camino es facil de manejar en velocidades bajas»). Los resul-
tados indican que culpar al conductor genera enojo, y este enojo es
en alguna medida derivado de una atribucion causal. Sin embargo,
la atribucion de la responsabilidad esta relacionada con el locus de
control, por ello existiran unos conductores que de manera natural
estaran mas orientados a hacer atribuciones externas y otros, atri-
buciones internas. Al respecto, se ha reportado que conductores que
tienen mayor locus de control externo muestran mayor conduccion
agresiva que quienes tienen mayor locus de control interno (Balo-
gun et al, 2012).
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Desde la optica de la atribucion, segun el modelo de Weiner
(1985), ésta puede ser interna/externa, controlable/incontrolable o
estable/inestable. La evidencia empirica sobre enojo y agresion al
conducir indican que la asociacion entre la controlabilidad percibi-
da, la intencionalidad y el enojo es mediada por las percepciones de
responsabilidad (Wickens et al, 2011). Un trabajo con mas de tres-
cientos conductores respalda lo anterior, y sus resultados indicaron
que el comportamiento agresivo al conducir parece ser una funcion
de la atribucion (Lennon y Watson, 2015). Los datos de dicho traba-
jo permiten sefialar que los conductores que atribuyeron un evento
de trafico a otro conductor evaluado como incompetente o peligroso
resultaron con puntuaciones de enojo mas altas y respuestas mas
agresivas que cuando atribuyeron el comportamiento del otro con-
ductor a errores. Por otro lado, los datos de conductores que, como
estilo atribucional, tienden a dar el «beneficio de la duda» a otros
resultaron menos agresivos al conducir.

La atribucion puede incluso estar basada en las caracteristicas
del automovil, y un estudio plantea que muchos de los conducto-
res dan un género y una personalidad a sus autos (Benfield et al.,
2007). Lo relevante de ello es que las personas que le dan un gé-
nero a su auto obtienen puntuaciones mas altas en agresion ver-
bal, fisica, uso del vehiculo, manejar enojados y en pensamientos
agresivos a diferencia de los que no le ponen género a su auto. Por
tanto, el antropomorfismo del vehiculo influye en las tendencias
de manejar enojados a nivel conductual y cognoscitivo (Benfield
et al, 2007).

Anonimato

En adicion a la atribucion y la impulsividad-control, el anonimato
también puede estar jugando un papel importante, pues se ha sefia-
lado su relacion con procesos de desindividuacion que facilitan la
agresividad y la violencia (Longe et al, 2012; Gongalves, 2015). Existe
evidencia experimental que indica que sélo bajar la intensidad de
las luces para aumentar el anonimato facilita la realizacion de ac-
tos deshonestos, al igual que usar gafas oscuras o tener la sensaciéon
de no ser identificados, y permite comportamientos mas egoistas
(Zhong et al,, 2010).
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También se ha reportado que el anonimato es una condicién
facilitadora de la agresion en redes sociales digitales (Moore et al,
2012). En lo que respecta a agresividad vial se ha sugerido, inclu-
so, que los conductores agresivos disfrutan de la sensacion de per-
manecer andnimos al conducir, pues ello les da el valor necesario
para el comportamiento agresivo (Zibrinova y Birknerova, 2015). Los
datos empiricos respaldan la sugerencia anterior pues, al parecer,
cuando los conductores estan mas seguros de las oportunidades de
anonimato que brinda el coche se sienten mas libres de expresar
su agresion (Lawton y Nutter, 2002). Y es que estar dentro de un au-
tomovil da una sensacion de anonimato y propicia conductas tanto
hostiles como agresivas por la baja probabilidad de consecuencias
que estas personas puedan tener en diferencia a otros contextos
(Lustman et al, 2010). Es mas comun que esto suceda en mujeres
que en hombres (Lawton y Nutter, 2002; Lustman et al,, 2010).

De acuerdo con el GAM las variables de entrada y de ruta condu-
cen avias de salidas que implican el procesamiento de informacion
compleja. Estas vias constan de una valoraciéon inmediata (automa-
tica), que incluye informacion afectiva, metas e intencion, asi como
reevaluacion; que consiste en la busqueda de alternativas y que es
un proceso mas controlado. Los resultados de estos procesos de de-
cision determinan la accion final del episodio (Allen et al., 2018). Si
algunas de las variables aqui expuestas, aunadas a otras variables de
tipo afectivo o excitatorio, conducen a la agresion, tornaran a ésta
nuevamente en una variable situacional y al hacerlo se establecera
una especie de bucle que seguira alimentando el proceso de conduc-
cién agresiva.

Recomendaciones minimas

Romper el bucle de agresion requiere de intervenciones basadas en
evidencias. Puede trabajarse en procesos de empatia los cuales, en la
conduccion automovilistica, se han vinculado tanto con el estilo de
atribucion relacionado al control/responsabilidad como con el eno-
jo (Rudolph et al., 2004; Wickens et al,, 2011). Incluso pueden hacer
intervenciones en el manejo del perdoén, pues esta variable ha sido
reportada con correlaciones negativas con la conduccion delaira, la
conduccion de la expresion de la iray la conduccion agresiva (Bum-
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garner et al,2016). De la misma forma, se pueden buscar mecanismos
para que los conductores reconozcan su propia conduccion impru-
dente, lo cual puede generar mas atribuciones positivas y menos
reacciones emocionales negativas (Takaku, 20086).

Sugerencias a manera de conclusion

La agresividad vial vista desde la cognicidon es un fenémeno multi-
factorial con causas y efectos diversos. La evidencia revisada indica
que la impulsividad, el anonimato y la atribucion tienen efectos en
la conduccion agresiva. Sin embargo, esto es solo el punto de par-
tida que quiza pueda ayudar a generar preguntas de investigacion
pertinentes, pues establecer las relaciones causales es algo que falta
determinarse empiricamente. Con este propdsito, el modelo gene-
ral de agresion que guio la identificacion de variables aqui expuesta
puede ser el modelo adecuado para proponer las formas de relaciéon
entre variables independientes y variables mediadoras en la agresi-
vidad vial.

Sin embargo, también es importante hacer notar que el GAM ha
sido cuestionado, principalmente por su énfasis para explicar fe-
némenos agresivos desde variables cognitivo sociales (Ferguson y
Dyck, 2012). Y, es probable que estos sefialamientos tengan mayor
peso al abordar la impulsividad y el control en la agresividad vial,
pues ambas variables (impulsividad y control) vinculadas con la
agresividad tienen posibles explicaciones desde la diatesis estrés
(Seo et al,, 2008). En este sentido, es altamente recomendable estu-
diar variables neurobioldgicas vinculadas a la agresividad vial.

Cabe sefialar que hay abundante evidencia de que el gen trans-
portador de serotonina (5-HTT) y el gen de la monoamino oxidasa
(MAOA), entre otros, estan involucrados en la predisposiciéon a la
conducta violenta y agresiva (Pavlov et al, 2012) y, aunque ambos
genes median la interaccion con el medio ambiente, existe eviden-
cia de una susceptibilidad diferencial (Simons et al, 2012). Por es-
tas razones resulta importante incorporar a las explicaciones aqui
expuestas otras variables que mejoren nuestra aproximacion. Por
ejemplo, ademas de los factores neurobioldgicos, la hostilidad o
las diferencias de género vinculadas a la conduccion agresiva muy
probablemente seran diferentes en funcion del anonimato, la im-
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pulsividad o la atribucion. En este sentido, proximos estudios quiza
podrian abordar tales diferencias desde el analisis de ecuaciones
estructurales, mientras que el presente capitulo contribuye a plan-
tear un posible problema de relevancia en el estudio de la cognicion
y la agresividad vial.
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Introduccion

1 trabajo es uno de los aspectos mas importantes para las
personas, pues es una fuente de satisfactores; como tener re-
cursos econdmicos, estatus, reconocimiento, relaciones so-
ciales, entre otros (Salanova et al, 1996). El trabajo también
es fuente de estresores o causa de problemas para la salud
fisica y mental. En lo referente a aspectos viales se vuelve im-
portante la conduccion para llegar a laborar o regresar al hogar e
igualmente es importante cuando se tiene que trabajar conducien-
do, tarea que supone una actividad riesgosa. En este capitulo se trata
el tema de la agresividad vial desde dos perspectivas: la del conduc-
tor que se transporta de su casa al trabajo y viceversa, y la de quien
maneja como parte de su actividad laboral (Silva et al., 2014).

Antecedentes

Revisando la historia de la humanidad, el transporte de mercancias
y del hombre mismo se realiza desde tiempos inmemorables, y para
ello se han utilizado diferentes medios y transportes. Inicialmente
se camind por emigrar a mejores condiciones de vida, cargando sus
propias pertenencias y después utilizando balsas, canoas, carros
arrastrados por caballos, transporte publico de pasajeros y el auto-
movil, todo considerando diversos entornos como el desierto, mon-
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tafias, espacios nevados, mares y rios (Jauregui, 2016; Islas y Lelis,
2007). Esto evidencia que el transporte es un sistema en evolucion
constante y complejo, que ha variado de acuerdo a diferencias geo-
graficas y cambios en el tiempo de acuerdo a los avances de la tecno-
logia para responder a las demandas de las personas.

Definiremos el transporte como «El traslado de un sitio a otro,
de personas y mercancias, motivado por el hecho de que estan en
un lugar pero se necesitan en otro» (Thompson, 1976). Islas y Lelis
mencionan:

Ademas del transporte como actividad economica, productiva
y de renta, debemos considerar el transporte individual como
actividad economica y objeto de consumo, por ejemplo para
el transporte entre lugares de residencia y de trabajo o para el
consumo de ocio [descanso, esparcimiento o deporte]. (2007, p. 19)

El efecto de la movilidad de mercancias y personas también ha
llevado a la modificacion de espacios tanto en las grandes ciudades
como en pequetias localidades a través de la creacion de caminos,
carreteras y autopistas, para poder dar el servicio en los espacios
urbanos y rurales. Este cambio en el transporte se ha dado princi-
palmente por cambios en tamano y actividades en la poblacion,
interaccidn e intercambio con otras comunidades, regiones o paises,
aunado a cambios tecnoldgicos, crecimiento demografico y diversi-
ficacion de actividades econdmicas (Islas, 1991), ademas, y no menos
importante, por el transporte entre ciudades y paises.

México es una megalopolis donde la conduccion y el trafico son
un problema cotidiano. En 2017 habia un total de 5,471,904 vehiculos
en la Ciudad de México, 5,008,454 automoviles, 32,245 autobuses,
83,354 vehiculos de carga y 347851 motocicletas (Hernandez-Her-
nandez et al, 2019). Y, por si fuera poco, durante 2018 el INEGI re-
porto 365,167 accidentes de trafico, lo que ocasiono 4,227 muertes y
89,191 heridos. Por ello, el pais es ubicado en el noveno lugar a nivel
mundial en muertes por accidentes de transito. La Asociacion Mexi-
cana de Instituciones de Seguros (AMIS) estima que ocurren alre-
dedor de 2.8 millones de choques al afio, de los cuales uno de cada
tres genera lesionados que cuestan alrededor de 150,000 millones
de pesos al pais, es decir, el equivalente al 1.7% del producto interno
bruto (PIB). Los viajes en transporte privado representan la mayoria
de coches que transitan diariamente en la Ciudad de México, y su
numero se duplico entre los afios 2005 y 2017, pasando de 3.5 mi-
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llones a 6.6 millones, con un promedio de 1.5 personas ocupantes
(considerando el inicio de los viajes), ademas, es entre las 6:00 y las
8:59 horas cuando hay mayor actividad de viajes hacia el trabajo y
la escuela (INEGI, 2018).

Dada la importancia que el transporte genera en la vida diaria,
ha surgido la necesidad de investigar los aspectos relacionados con
diversas problematicas en este sector. Tal es asi que se ha estudiado
desde diferentes puntos de vista y enfoques, como la ergonomia, la
ergodinamica (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Institu-
to Mexicano del Transporte, 2004), la ingenieria, la medicina, el de-
recho y la psicologia, entre otros. En todos estos enfoques destacan
la dificultad y los riesgos que implica manejar y las posibles conse-
cuencias negativas sobre la salud fisica y psicolégica que dicha ac-
tividad tiene para el conductor. Algunos estudios sobre conductores
se enfocan desde dos perspectivas diferentes:

A. El estudio de las variables que influyen en la ocurrencia de
accidentes y que llevan a prevencion para mejorar la calidad
de vida de los choferes y que derivan en programas de segu-
ridad vial para minimizar la pérdida de vidas humanas y/o
bienes materiales.

B. Estudios que se centran en el fenomeno después de la ocu-
rrencia de los accidentes (retrospectivos), que se orientan a
mejorar las condiciones que llevan a accidentalidad y que van
desde mejoras técnicas de los vehiculos, mejoras en carreteras
(trazo de la carretera, tipo de camino), hasta cambio en con-
diciones de trabajo; cantidad de horas que se conduce al dia,
nivel de trafico, pago del trabajo y legales (Romero et al., 2004).

Tales perspectivas han llevado a estudiar variables del individuo
desde el punto de vista de la psicologia aplicada a la conduccion
como: percepcion, atencion, procesamiento de la informacion (Nu-
nes-Gonzalez y Sanchez-Pardo, 2008), comportamientos de riesgo,
medidas de autoproteccion, emociones negativas de los conduc-
tores, agresion, hostilidad, o factores que afectan el desempeifio de
los conductores: sueilo, fatiga y consumo de sustancias psicoactivas
(Arias, 2011). Una gran parte de los estudios ubican como punto de
estudio a los conductores de automoviles y son menos los que to-
man como punto central a los conductores que manejan vehiculos
con la finalidad de transportar personas o mercancias. Se sabe que
las dificultades interpersonales y ocupacionales, asi como el estrés
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reciente en la vida cotidiana, incrementan la posibilidad de sufrir
accidentes mientras se maneja (Galovski y Blanchard, 2004).

En Estados Unidos una investigacion reporto que el 90% de los
accidentes viales son ocasionados por factores humanos (actitud y
comportamiento del conductor), como exceso de velocidad, negar-
se a ceder el paso y otros comportamientos peligrosos y agresivos
(Galovski y Blanchard, 2004). Tales observaciones, con el pasar del
tiempo y con atencion al problema, llevaron a acuiiar el término
road rage (agresividad vial). Cabe seflalar que en la literatura cien-
tifica internacional se han usado diferentes términos (aggressive
driving, road rage, driving anger) para referirse a las emociones de
ira y conductas violentas al conducir, los cuales han sido usados
de manera diferenciada, como sinénimos o intercambiables (Poo y
Ledesma, 2008).

Al respecto, Dula y Geller (2003) identifican tres comportamien-
tos agresivos: 1) actos intencionales de agresion fisica o psicologica
hacia otros conductores, pasajeros o peatones, 2) emociones nega-
tivas experimentadas al conducir, y 3) comportamientos riesgosos
realizados sin intencidon explicita de dafar a otros. Cabe sefialar
que en el estudio de la agresividad vial, la emocién es un elemento
fundamental, ya que si bien se puede considerar como una reaccion
subjetiva al ambiente (respuesta consiente racional-analitica), tam-
bién existe otra que se centra en la toma de decisiones (estado de
animo experiencia-afecto) y que impacta en la forma de conducir
(Neighbors et al,, 2002; Megias et al,, 2012).

Por otro lado, definir la agresividad vial cuando no hay una defini-
cion consensuada resulta complicado y en general se describe como
«un incidente en el cual un conductor o pasajero intenta intimidar,
herir e incluso matar a otro conductor, pasajero o peatdn, o dafiar
el vehiculo de otra persona» (Fierro et al, 2010). Es de considerarse
que larelacion entre lairayla conduccion agresiva depende de dife-
rentes formas de conduccidn agresiva, género, edad, experiencia de
conduccion y la region donde se realizaron los estudios (Bogdan et
al, 2016; Kovacsova et al,, 2014). Sin embargo, a diferencia de otras
poblaciones violentas, se conoce poco sobre conductores agresi-
vos, y mucho menos sobre como solucionar las consecuencias que
esto ocasiona, pues se considera que produce las mismas lesionesy
muertes que por conduccion bajo los efectos del alcohol (Galovski
y Blanchard, 2004).

Conducir agresivamente incluye, sin limitarse a ello, lo siguiente:
conduccion lenta con la intencién de bloquear otros vehiculos, seguir
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de cerca, pasar incorrectamente (cortar a los conductores al pasar),
no ceder el derecho de paso, no mantenerse a la derecha, bocinazos,
luces altas intermitentes y no sefalar correctamente, actividades
identificadas como actos de conduccion agresiva. Asimismo, debe
considerarse que los ataques personales a otros conductores tam-
bién se incluyen en los comportamientos agresivos de conduccion
que se refieren a gestos obscenos, insultos verbales, arrojar objetos
y, en casos extremos, a la agresion fisica. Tales comportamientos
tienden a ser reciprocos rapidamente, y una infraccion relativamen-
te menor puede convertirse rapidamente en un altercado mayor que
resulte en lesiones, dafios a la propiedad o incluso la muerte.

Segun Galovsky y Blanchard (2004), Larson clasifica a los con-
ductores agresivos en cinco tipos:

1. El deslizador. Se refiere al conductor que corre contra el reloj.
El objetivo de esta persona es llegar a un destino determinado
lo mas rapido posible y «pasar un buen rato». Cuando estos
esfuerzos se ven frustrados u obstruidos, este conductor se
enoja rapidamente.

2. El competidor. Este conductor intenta reforzar la autoestima
creando concursos a partir de situaciones de manejo e inten-
tando «encer» a otros conductores en situaciones determi-
nadas (intentara competir con otro conductor para cruzar
primero un peaje cercano, un cruce vial, etc.). Perder estas
batallas aumenta la ira del competidor y el comportamiento
agresivo de manejo.

3. El agresor pasivo. Este conductor frustra los intentos de otros
conductores de pasar, conducir mas rapido, fusionarse, etc.
Este tipo de conductor siente que ceder ante otro conductor
resulta en pérdida de estatus o autoestima. Aunque es posible
que este conductor no acelere ni se aleje, evitar que otros lo-
gren sus objetivos aumenta la ira en este ultimo y, por lo tanto,
aumenta el peligro en la carretera con la misma eficacia.

4. El narcisista. Este conductor establece estandares rigidos con
respecto al comportamiento de conducciéon adecuado y se
siente enojado cuando se observan infracciones de estos es-
tandares en otros. Estas infracciones pueden incluir el com-
portamiento real de conduccion o las caracteristicas de un
conductor dado, como sexo, edad, tipo de automovil, etc.

3. El vigilante. Se refiere al conductor que es un jurado, juez y
ejecutor autodenominado de otros conductores. Este conduc-
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tor se siente justificado para castigar las infracciones de las
leyes de transito y se involucrara en un espectro de compor-
tamientos punitivos, desde gritos y palabrotas y gestos obs-
cenos hasta cortar a los conductores e incluso matar a otros
conductores.

Goodyear y la London School of Economics and Political Science
(LSE) realizan la siguiente clasificacién de conductores, sin distin-
cioén de sexos:

1. El maestro: necesita asegurarse de que otros conductores se-
pan lo que han hecho mal y espera reconocimiento a sus es-
fuerzos para ensefiar a otros.

2. El sabelotodo: considera que esta rodeado de tontos inco-
petentes y grita con condescendencia a otros conductores
mientras se siente protegido en su propio coche.

3. El competidor: necesita ir primero en la carrera respecto a
los demas pilotos y se molesta cuando alguien le arrebata su
puesto. Suele acelerar cuando observa que alguien trata de
adelantarle y cierra el paso a aquellos que lo intenten.

4. El castigador: como bien indica su nombre, castiga a otros
conductores por cualquier mal comportamiento que perciba
como inadecuado. Es quien tiende a bajarse del coche y va a
increpar a otros.

3. Elfildsofo: acepta el mal comportamiento y trata de explicarlo
racionalmente. Controla sus sentimientos al volante.

b. El evasivo: trata a los conductores de forma impersonal, los
esquiva como si fueran obstaculos.

1. El escapista o fugitivo: escucha musica o habla por teléfono
para aislarse y no tener que relacionarse con el resto sobre la
pista. No quiere sentirse frustrado a la minima ocasion.

Teorias asociadas a la agresividad vial en el trabajo

Hernandez-Hernandez et al. (2019) realizan un estudio sobre la ira
mientras se conduce en la Ciudad de México donde, de los 626 par-
ticipantes, un 33% manejaba como parte de su trabajo, mientras que
el 67% no lo realizaba por esa razon. En él se encontraron las mayo-
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res puntuaciones sobre la expresion de ira al conducir (verbal, fisica,
usar el auto con esa finalidad, obstruccion del trafico, ser descortés,
conduccion lenta, agresiva, emociones negativas al conducir y con-
duccidn arriesgada) en quienes manejaban como parte de su traba-
jo, lo cual comprueba que tanto el estrés laboral como la agresividad
vial van en aumento (McLintos y Dollard, 2010).

En los empleados y conductores el modelo de equilibrio esfuer-
zo-recompensa (ERI) es el constructo tedrico preferido mediante
el cual se ha explorado relacion entre agresividad vial y estrés la-
boral. Segun este modelo los empleados desempenan su actividad
para lograr los objetivos y metas empresariales y a cambio esperan
reconocimiento, seguridad laboral y oportunidad de desarrollo de
carrera. Un desequilibrio en este esfuerzo tiene consecuencias ne-
gativas como la frustracion, desmoralizacion y enojo (McLinton y
Dollar, 2010).

Los efectos del estrés laboral pueden ser extendidos a otros do-
minios de la vida; incluida la agresividad vial, ya que el enojo puede
desencadenar tensiones laborales que a menudo son vivenciadas
como una condicion cronica y continua, aumentando la posibilidad
de experimentar enojo. Hoggan y Dollard (2007) demuestran una
relacion entre estrés laboral y agresividad vial, lo que vincula el es-
trés laboral con su eventual manifestacion como ira detras del volante.

Actualmente Li et al. (2017) utilizan le teoria de demandas del
trabajo (JD-R) para incluir el proceso de motivacion laboral. Otra ex-
plicacion es la realizada por Dollad et al. (1939) en su hipotesis de
frustracion-agresion, segun la cual la imposibilidad de alcanzar un
objetivo deseado debido a las circunstancias u otras personas a me-
nudo causa enojo o frustracion, conduciendo a la agresion y al enojo
hacia otros. Al conducir los dos objetivos primordiales son llegar a
tiempo y seguro y cuando no se logra es posible experimentar ira,
frustracion o impaciencia (Zhang y Chan, 20186).

Entre los factores predisponentes de agresividad vial se encuen-
tran las variables de personalidad. Las mas estudiadas son la ira ras-
go y agresividad general, el neuroticismo, patron de conducta tipo
Ay la impulsividad-busqueda de sensaciones (Britt y Garrity, 2006;
Poo y Ledesma, 2008). Dahlen et al. (2016) muestran, a través de un
modelo donde la personalidad del conductor predice agresividad
vial y a su vez accidentes y violaciones de transito, que los conductores
con alto grado de ira y poca amabilidad conducen de manera mas
agresiva, explicando el 36% de la varianza. Por su parte, Bush-
man et al. (2018) investigaron la participaciéon del narcisismo en la
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conduccion agresiva y encontraron una correlacion de 35% en sus
estudios, hallazgos consistentes con otras investigaciones.

Zinzow y Jeffirs (2017) describen, usando de base la teoria de la
atribucion, una hipodtesis para explicar la ira y la agresividad vial
como una forma de comprender las relaciones entre sus componen-
tes cognitivos, emocionales y conductuales. Los factores cognitivos
(es decir, las atribuciones) se postulan para conducir a experiencias
afectivas (conducir con ira), y las experiencias afectivas conducen a
comportamientos (la conduccion agresiva). Por ejemplo, cuando
un conductor tiene una atribucion estable sobre la causa del com-
portamiento agresivo de otro conductor las reacciones emocionales
de iray las respuestas agresivas seran mads intensas o mayores.

Segun Berkowitz (1993),deacuerdoal modelode frustracion-agre-
sion, la agresion solo aparece cuando el elemento frustrante provoca
una emocion intensa, como la ira. Sin embargo, aunque el elemento
frustrante provoca ira, la agresion no siempre ocurrira (Bogdan et
al, 2016). Por su parte, Anderson y Bushman (2002), usando como
marco teodrico el modelo de agresion general (GAM), sugieren que
factores disposicionales y situacionales especificos pueden produ-
cir excitacion y un estado de animo agresivo, lo que puede generar
evaluaciones conscientes especificas y comportamientos agresivos
(Bogdan et al,, 2016). Algunos trabajos han encontrado que el con-
tenido de los pensamientos y la rumia (pensamientos repetitivos
angustiantes) influyen en los comportamientos agresivos de manejo
(Suhr, 2016; Suhr y Nesbit, 2013).

Factores asociados al trahajo en la agresividad vial

Algunos estudios sugieren que las personas con una alta propen-
sion a enojarse y que experimentan una ira mas intensa tienen mas
probabilidades de experimentar niveles elevados de agresividad
vial (Sarven et al, 2010) y de incrementar la incapacidad para lidiar
con otros conductores. Li et al. (2017) muestran que los trabajadores
agotados emocionalmente y con alto compromiso laboral obtienen
puntaciones mas altas en agresividad vial.

Al respecto, Hoggan et al. (2007) reportan una relacidon entre es-
trés laboral y agresividad vial en conductores australianos, observada
particularmente en trabajadores mas comprometidos con el trabajo.
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Esto se debe a que quienes perciben desequilibrio entre su esfuerzo
y se sienten mal recompensados en el trabajo pueden desarrollar
mayor enojo, lo que incrementa su tendencia a experimentar enojo
cronico y a su vez afecto negativo en situaciones cotidianas como la
conduccion. La explicacion para relacionar compromiso y agresivi-
dad vial se basa en que estas personas podrian tener un comporta-
miento similar a los de personalidad tipo A. Otros factores como la
inexperiencia, la falta de habilidad y el comportamiento de mane-
jo inapropiado son frecuentemente asociados con conductores jove-
nes, mientras que las discapacidades visual, cognitiva y de movilidad
son mas frecuentes en conductores mayores. Ademas, en ambos
casos también estan relacionados el uso del teléfono movil mientras
se conduce y el uso de drogas y alcohol.

México no cuenta con investigaciones que valoren este proble-
ma en una muestra de trabajadores de alguna organizacion, sin
embargo, se conoce la relacion entre agresividad vial, estrés y acci-
dentalidad en el transito vehicular de Cuernavaca, Morelos (Doran-
tes-Argandar et al, 2015). En las grandes ciudades, como la Ciudad
de México, el avance promedio es de 20 kilometros, lo cual genera
hartazgo y estrés, ademas de ocasionar que los conductores hagan
maniobras o tengan comportamientos inadecuados que pueden
terminar en un accidente, a causa de emociones negativas que pue-
den ocasionar descontrol al conducir. Tales emociones negativas
pueden estar relacionadas a varias situaciones, entre las que se en-
cuentra un ritmo de vida acelerada, metas dificiles de realizar, so-
brecarga de trabajo, inseguridad y frustracion.

Segun la encuesta Origen-Destino (EOD 2017) realizada por el
INEGI en hogares de la zona metropolitana del Valle de México, de
los viajes que se realizan parair a trabajar, el 36.6% dura hasta media
hora, el 58.1% tarda de 31 minutos a dos horas, y en los municipios
conurbados (cercanos a la Cuidad de México) el 7.2% emplea mas
de dos horas de viaje. La compaiiia TomTom International Bv, fabri-
cante de sistemas de navegacion, realiza un indice de trafico donde
se sefiala que durante 2018 la Ciudad de México ocupo el noveno
lugar a nivel mundial entre las ciudades con mas trafico; su nivel de
congestion es de 52%, por las mafianas el pico de congestion es de
82% y por las tardes 86%. Esto significa que un viaje que dura aproxi-
madamente sesenta minutos sin trafico puede durar hasta ochentay
cinco u ochenta y seis minutos mas durante las horas pico. Por ello,
no es de extrafiar que se registre una mayor puntuacion en las
escalas que miden agresividad vial asociada a la conducciéon en
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personas que realizan esta actividad por trabajo a diferencia de quie-
nes lo realizan por otro motivo (Hernandez-Hernandez et al.,, 2019).

Ambiente de trabajo, estrés y agresividad vial

El entorno de trabajo de los operarios de transporte (publico, de
carga) esta lleno de condiciones adversas que pueden incrementar
los resultados negativos de seguridad, como accidentes de transito
que frecuentemente estan precedidos por conductas riesgosas en
el conducir, producto del estrés ocupacional y cuestiones ambien-
tales asociadas al trabajo (Montoro et al,, 2018). En esta linea, Guo
et al. (2016) examinaron las caracteristicas de personalidad en la
conduccion segura en conductores de trenes de alta velocidad en
China, y encontraron que una menor extraversion (calidez, sociabi-
lidad, asertividad, busqueda de emociones y emociones positivas) y
conciencia (competencia, orden, obediencia, esfuerzo por alcanzar
logros, autodisciplina y deliberacion) estaban relacionadas a mayor
participacién en accidentes. Por el contrario, una mayor amigabili-
dad (fantasia, estética, ideas y valores) y menor conciencia se rela-
cionaron a conduccidn riesgosa. Por ultimo, la educacion y la edad
moderaron los rasgos de personalidad y seguridad en la conduccion.

En otro estudio sobre conductores profesionales en China, Zhon-
gxiang et al. (2016) muestran céomo la personalidad tipo A (perso-
nas que prefieren conducir rapido y no controlan la expresion de
la ira) se relaciona con agresividad vial. También a este respecto,
en Taiwan se realizo un estudio en conductores de autobus y taxis-
tas (hombres y mujeres) que reporta que la autoconciencia publi-
ca (seguir normas sociales) y la ansiedad social (sentimiento de ser
juzgado y evaluado negativamente) explican los comportamientos
aberrantes. Asimismo, sefiala que, a diferencia de los conductores, las
conductoras muestran menos estas conductas y que quienes mane-
jan autobuses experimentan estas conductas menos que los taxistas;
sin embargo, ambos deben recibir capacitacion en amabilidad, buen
trato y actitud adecuada para brindar un mejor servicio (Huang et
al, 2018). En lo que respecta a la India, Sagar et al, (2013) exponen
que la conducta agresiva de manejo (tocar la bocina, adelantarse
por el lado equivocado, musica fuerte) en un grupo de doscientos
conductores de vehiculos de dos o cuatro ruedas y que trabajan en
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centros comerciales se ve afectada por las condiciones del ambiente
(clima calido y humedo) y el estrés, aumentando la agresividad vial;
sobre todo si obtienen puntajes altos en enojo al conducir a diferen-
cia de los que muestran baja puntuacion de enojo.

Una encuesta realizada en 2017 por México Previene A. C. sobre
movilidad en el Estado de México sefiala que los transportes mas
usados para desplazarse en las actividades diarias son la «combi»
(38.6%), el auto personal (18%) y el camioén (8%), y que se dedican de
31 minutos a una hora a esta actividad. También sefiala que el 20.2%
de los encuestados indico tardar menos de 30 minutos; mientras
que un 2.1% dijo tardar hasta mas de tres horas en su trayecto diario.
El tiempo invertido diariamente es «<mucho» para el 60.1%, mientras
que un 38.1% lo considera «<normal». Ante la pregunta «;Cual consi-
dera que es el principal problema del Servicio de Transporte Publico
en el Estado de México?», las respuestas mas frecuentes fueron que
la seguridad ante asaltos y robos (16.8%) fue el principal problema
percibido, seguido de los conductores (16.4%), refiriéndose a la ac-
titud y al mal servicio, ademas de las unidades de transporte en
mal estado (137%). Una de las soluciones que darian al problema es
capacitar a los conductores (12%). En esta encuesta el transporte pu-
blico (34.8%) fue considerado el tercer transporte mas seguro, des-
pués del auto personal (74.6%) e ir a pie (41.2%). En cuanto a la per-
cepcidén de accidentalidad, los participantes mencionaron que hay
mayor probabilidad de un accidente si 1) un conductor sin importar
si se transporta en auto o transporte publico se salta un semaforo
(84.3%) vy 2) que un conductor de transporte publico choque 79.9%.
Por otra parte, atribuyen como principales causas de accidentes a
la imprudencia o distracciones del conductor (25.1%), violar las nor-
mas (21.3) y viajar a exceso de velocidad (15.5%).

Conclusiones

El presente capitulo traté de realizar una revision actualizada sobre
la relacion de agresividad vial, factores relacionados al trabajo y
a los ambientes de trabajo en personas que conducen algun vehicu-
lo como parte de su actividad cotidiana. Si bien en México no existe
una investigacion centrada en la relacion agresividad vial-trabajo,
los datos mostrados reflejan la importancia del tema por las conse-
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cuencias que tiene para la salud publica, la economia y la sociedad
en general.

Al ser un campo novedoso, el estudio de la relacion agresividad
vial-trabajo permitira analizar las conductas agresivas de manera
motivacional o funcional, ademas de establecer los mecanismos
(cognitivos, personalidad, situacionales) que la producen, y posi-
blemente también podrian medirse los efectos indirectos en las
organizaciones por el aumento consistente que ha mostrado el
fenémeno de conduccion agresiva en la ultima década, asi como
proponer medidas correctivas y formas de atencion, toda vez que
recientemente entraron en vigor nuevas legislaciones laborales,
como la Norma Oficial Mexicana 035 (NOM-035-STPS-2018), que
tiene como objetivo identificar, analizar y prevenir los factores de
riesgo psicosocial y promover entornos organizacionales adecua-
dos en el trabajo; aunque no mide el estrés y se centra en detectar
el ambiente de trabajo peligroso o inseguro, condiciones de trabajo
insalubres o un ritmo de trabajo acelerado, lo que termina dete-
riorando la salud del trabajador. Cabe destacar la importancia de
difundir este problema, pues es necesario despertar la conciencia
de la ciudadania en la importancia de la cultura de la prevencion de
accidentes ocasionados por agresividad vial y asi eliminar las con-
secuencias que ésta representa.

Perspectivas a futuros estudios

Considerando el contexto vial en la Ciudad de México y su zona co-
nurbada, en esta revision se detecta la falta de investigacion sobre
agresividad vial y los factores asociados al trabajo. Ademas, se tiene
en cuenta que la investigacion sobre ira de conduccion en la Ciudad de
Meéxico reporta que las personas que conducen como parte de su tra-
bajo, incluso cuando no se sabe si son conductores profesionales o
si s6lo pasan varias horas al volante, obtienen las puntuaciones mas
altas en agresividad vial, demostrando que estas personas sienten
mas enojo y lo expresan.

Cabe sefialar que es necesario realizar investigacion para generar
modelos tedricos considerando correlatos y moderadores de la idio-
sincrasia del mexicano, refinar definiciones operacionales del térmi-
no, determinar qué condiciones, tanto laborales (personalidad, ansie-

CAPITULO 4



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

dad, estrés, demandas del trabajo, etcétera) como del puesto (taxistas,
transportistas, microbuseros, etc.), incrementan la agresividad vial y
como afecta esto a la salud laboral y la toma de decisiones de estas
personas. Ello permitira profundizar aspectos causales del problema
y generar nuevas lineas de trabajo para comprender mejor el com-
portamiento agresivo. Ademas, es necesario considerar otras varia-
bles al estudio, como edad y sexo del conductor, habilidad de manejo,
personalidad antisocial, impulsividad, condiciones laborales, presiéon
financiera, fatiga, condiciones de la carretera, etc. Todo ello con miras
a explicar los factores desencadenantes de la agresividad vial y poder
generar programas de prevencion, intervencion y gestion que inclu-
yan componentes esenciales y eficaces en su atencion.
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| presente capitulo se enfoca en una revision teodrica para

describir el papel de la personalidad, el estrés y la relacion

entre ambas en la comprension de la conducta agresiva en

conductores. En tal sentido debe considerase que la perso-

nalidad esta involucrada mediante el desarrollo de atributos

personales que consideran la distincién entre el estado y el
rasgo y la expresion de la hostilidad, la ira y la agresion. Asimismo,
se tiene en cuenta que se pueden identificar conductores con alta y
baja agresion/ira, pero ello se encuentra condicionado a la manera
de evaluarlos.

Respecto a nuestra revision metodoldgica de las medidas mas
utilizadas para este tema se indica que hay un moderado espacio
para implementar mejoras en la investigacion de sus propiedades
psicométricas, mientras que al respecto del estrés se expone una
conceptualizacion del valor multidisciplinar, el papel de los estreso-
res y factores psicosociales del ambiente laboral y de la vida diaria
como disparadores del estrés y hostilidad. En el ultimo punto se ex-
pone que la relacidon entre agresividad, estrés y personalidad son
complejos y se propone un modelo conceptual respecto a la forma de
relacionarse de estas variables en la expresion agresiva del conduc-
tor. También, se discuten las implicaciones de la revision teorica de
las medidas utilizadas para evaluar de la agresividad en conducto-
res, asi como del papel de la personalidad y la experiencia del estrés
en la intervencion.

Parece que el titulo de la saga de peliculas Fast and furious no so6lo
dibuja el drama asociado a las carreras ilegales, sino también a la co-
existencia de las conductas de riesgo representadas por la velocidad
en la conduccion y la expresion de la ira en los conductores. Junto
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con el estrés psicosocial, el riesgo producido porlaira del conductor
parece construir una fuerte relacion complementaria para ayu-
darnos a descifrar su papel en el comportamiento de quien conduce.
Esta relacion es de interés critico para los investigadores de cien-
cias aliadas a la psicologia y para los tomadores de decisiones poli-
ticas porque es una exposicion psicosocial asociada a los accidentes
de transito, lesiones en un amplio rango de gravedad, estrés postrau-
matico, y la eventual pérdida de vidas humanas. Esto se acentua ante
el hecho de que el conductor controla una maquina cuya magnitud
de dafio es alta.

El presente capitulo expone las conceptualizaciones basicas para
crear un marco racional sobre el papel de laira (o cdlera), el estrésy
la relacion entre ambas, ubicadas en el contexto de los conductores
de vehiculos en zonas urbanas. Dado el avance rapido de la investi-
gacion cientifica en casi todos los ambitos, el panorama que cons-
truiremos no pretende ser completo, pero si sustancial.

Ira, personalidad colérica y agresion

La ira es la mas basica y pasional de las emociones, y se vincula a
conceptos como hostilidad, furia, fuerza vengativa, rabia, enojo,
agravio o cdlera. Frecuentemente se liga a una experiencia de injus-
ticia y se expresa con una energia similar a la respuesta de «luchar
o huir» y, de forma directa e indirecta, puede tener un significado
funcional diferente en cada situacion (Williams, 2017). En tal sen-
tido, por ejemplo, puede ser potencialmente negativa y peligrosa
cuando produce destruccion y lesiones a otros, o puede ser posi-
tiva cuando otorga energia para generar esfuerzos productivos que
cambian el entorno favorablemente (Reeve, 2014; Williams, 2017).
Laira es uno de los atributos psicologicos de naturaleza emocio-
nal que mejor predicen la conduccion de riesgo y esta involucrada
con la respuesta agresiva en la vida diaria, asi como con efectos en
la salud (Moscoso, 2001, 2007). El Dr. Deffenbacher (Colorado State
University, EE. UU.), uno de los investigadores de mayor trayectoria
en el tema, ha revelado que la conducta irascible de los conductores
puede ser identificada de acuerdo con la intensidad con que experi-
mentan y expresan la ira en su vida vehicular. Segun estos aportes
(Deffenbacher et al, 2003; Deffenbacher et al,, 2004; Deffenbacher
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et al, 2003; Deffenbacher, 2009) se pueden reconocer dos grupos
diferenciados de conductores; el primero llamado «colera de alta
intensidad« (high-anger) y el segundo «colera de baja intensidad»
(low-anger), CAI y CB, respectivamente. De acuerdo a estos estudios
las diferencias se concentran en caracteristicas definidas por: a) pen-
samiento hostil recurrente, b) orientacion hacia el riesgo, c) reac-
tividad agresiva, d) proclividad a los accidentes y e) rasgos de impul-
sividad, ansiedad e ira.

El ultimo atributo supone caracteristicas mas estables y persis-
tentes que se mantienen con mayor independencia del contexto;
es decir, pueden ser definidas como caracteristicas emociona-
les vinculadas singularmente con la personalidad (Spielberger et
al, 1995). Por su parte, la personalidad es un conjunto de atributos
usualmente definido por la consistencia de como generalmente una
persona responde a su ambiente (Steyer et al,, 1999) y que involucra
la variabilidad individual de estados y atributos (Cohen et al,, 1992).

En tal sentido, si podemos poner en un unico eje la orientacién
hacia la estabilidad de las conductas de los choferes se construye
un eje diferenciador muy util para comprender su comportamien-
to; esto es la condicidn estado-rasgo, en la cual los comportamientos
pueden estar condicionados por el contexto unico, circunstancial y
temporal (por ejemplo, atributo estado) o por comportamientos con-
sistentes en diferentes contextos (por ejemplo, atributo rasgo). Esta
conceptualizacion ha sido muy util para describir teéricamente como
se vinculan la hostilidad, la ira y la conducta agresiva en general,
asi como para la construccion de medidas psicoldgicas. Cabe sefia-
lar que al respecto se han hecho especiales esfuerzos en Latinoamé-
rica (Moscoso, 1999, 2000, 2007, Moscoso y Spielberger, 1999).

En este marco,un comportamiento debe ser entendido como una
expresion de ambos tipos de atributos (estado y rasgo) con relacion
al contexto en que ocurre (Steyer et al., 1999, 2015). Sin embargo, esta
descripcion es simplificada y parece no dar el mérito a la comple-
jidad de la diferencia estado-rasgo y la manera de abordarlo en la
investigacion cientifica (véase, por ejemplo, Hintz et al, 2019; Hoh-
mann et al, 2018), pero es suficiente para comprender las concep-
tualizaciones presentadas en los siguientes parrafos.

Cuando se indaga sobre la naturaleza y origen de la ira se toma
en cuenta la personalidad, y también se puede considerar que exis-
ten modelos para comprender a esta ultima en el marco de la psico-
patologia (por ejemplo, el desarrollo del narcicismo) y el desarrollo
normal (Howard, 2017, Williams, 2017) o marcos clasificatorios con
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base empirica (Gerlach et al, 2018). Asi, parece que la personalidad
estd involucrada en la reaccidn irascible del conductor y la investi-
gacion sobre las relaciones entre la ira al conducir vehiculos, atribu-
tos de personalidad y sus efectos ha demostrado consistentemente
varios patrones de resultados que sugieren una tendencia replica-
ble. Para tener referencias concretas al respecto se puede recurrir a
los estudios meta-analiticos, los cuales son una de las mejores for-
mas para lograr mucho conocimiento cientifico condensado en una
publicacion que los seleccione, organice y facilite la generalizacion
de hallazgos (Tatsioni y loannidis, 2008).

Respecto a lo anterior, luego de una busqueda basica en motores
especializados (PubMed, Dialnet) y populares (Google) con las pala-
bras clave anger, driving, systematic review y meta-analysis hallamos
algunas investigaciones metanaliticas que parecen ser las mas re-
presentativas (tabla 1), y en las que se resume la tendencia de los
resultados y el marco metodoldgico en que fueron obtenidas (ran-
go de aflos de estudios, numero de estudios y variables indagadas).
Se puede reconocer que la ira-rasgo es la variable que acompaiia
a todos estos estudios como predictora de la conducta agresiva al
conducir. Adicionalmente, otros predictores relevantes incluyen
al tipo de agresion, impulsividad, neuroticismo, agradabilidad y
busqueda de sensaciones. El sumario de estos hallazgos metanaliticos
ayuda establecer que la personalidad, o especificamente algunos as-
pectos de la misma, tienen lugar para explicar el comportamiento
emocional (por ejemplo, ira) y conductual (por ejemplo, agresion)
del conductor. Por su parte, otros estudios metanaliticos sobre la
relacion entre modelos especificos de personalidad (por ejemplo,
los cinco grandes de personalidad) y conduccion agresiva también
han indicado que estas relaciones no deben ser ignoradas, aunque
sean estadisticamente pequeilas (Iancu et al, 2016). Como epilogo,
reconocemos que el resumen presentado en la tabla 1y la cantidad
de estudios metanaliticos referidos no pretenden ser exhaustivos,
pero es suficiente para construir argumentos fuertes sobre el papel
de lairayla personalidad en la expresion de la agresividad durante
la conduccion de vehiculos.

CAPITULO §



SUPERVIVENCIA VIAL: AGRESIVIDAD

TABLA 1.
Estudios de metandlisis asociados a la ira del conductor,
personalidad y efectos relevantes.

Rango N Constructos Resultados

Autores i . . s
de afios estudios  relacionados principales

(+) bs, conduccion

Busqueda de .
. de riesgoy
1980- sensaciones (bs). consecuencias
Jonah (1997) 1996 40 Cpnduccmn de Efecto moderador
riesgo .
. del sexo y medida
consecuencias
usada de bs
(+)Iray
Ira-estado conduccion
. agresiva
Nesbit et al. 1990- Ira-rasgo .
(2007) 2004 26 Conduccién Todos los tipos
agresiva deira con
g similar nivel de
predictividad
Impulsividad
Efectos al
conducir: conducta  (+) Impulsividad
Bicaksizy 1970~ 38 aberrante, y efectos de
Ozkan (2015) 2014 conduccion conducta al
bajo influencia conducir
de sustancias,
accidentesy trafico
Alta covariacion
. comparativa con
‘ Personahdiayd impulsividad,
Demir et al. 1998- 48 Iray agresion al no-normatividad
(2016) 2015 conducir . y
narcicismo
Débil covariacion,
los cinco grandes
(+) Iray conducta
Ira agresiva en el
Bogdanetal. 2001- 51 Conduccion volante
(2106) 2016 agresiva Efecto moderador
8 del tipo deiray de
agresion
Conducta de riesgo
al conducir .
Ira al conducir (-) Agradabilidad
Akbarietal. ~— 1994- 29 Cinco grandes (+) Neuroticismo
(2019) 2017 . Busqueda de
de personalidad, .
busqueda de sensaciones
sensaciones,
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Una clasificacion de personas coléricas con alta o baja intensidad
es util y puede ser recomendable para identificar personas proclives
a generar consecuencias destructivas durante el manejo de un ve-
hiculo. Si se tiene como meta identificar conductores con alto o bajo
nivel de ira aparece una cuestion que debe ser resuelta de manera
efectiva: la forma de hacer esta clasificacion con una medida vali-
da y confiable. Claro que sin una buena medida de la intensidad de
la célera no se puede estar seguro si esta clasificacion representa
cercanamente la intensidad emocional; motivo por el que otro de los
componentes que sustentan a todos los estudios es la manera de
«medir» la conducta.

El desarrollo de medidas psicométricas en area, como en otras, es
un tema nunca cerrado a conclusiones estaticas, y esta en persistente
movimiento. Existen instrumentos de mediciéon conocidos interna-
cionalmente y que son referidos con alta frecuencia en los estudios
tematicos de conductas de riesgo al conducir, colera al conducir, etc.

Un conjunto de medidas disponibles en habla hispana, creadas
en el mismo idioma o adaptadas del inglés, se presenta en la tabla
2. Cabe sefialar que esta informacion es basica porque existen mu-
chos mas instrumentos que abordan otros atributos relevantes, pero
sirve como referencia sumaria para orientarse en investigaciones
posteriores de trabajos hispanos. Su elaboracion fue a partir de la
exploracion en los motores de busqueda seflalados anteriormente.

Ahora bien, la lectura de dicha informacién, contrastando el es-
tudio original frente al estudio de adaptacion y la literatura asociada
de otras validaciones (no citada aqui), conduce a identificar que: 1) la
estructura interna de todos los instrumentos no se mantiene intacta,
2) existen modificaciones en el numero de items (remocioén de items
sin reemplazo), 3) hay modificaciones en el nimero de dimensiones
(reduciendo o aumentando), 4) se modifica la magnitud de la con-
sistencia interna (reduciendo o aumentando), y 5) es infrecuente la
aplicacion de medidas de deseabilidad social para controlar el efec-
to de la presentacion socialmente positiva. Podemos concluir que
una revision sistematica formal de estos instrumentos y del resto
que esta disponible en la evaluacion tematica de esta area probable-
mente indicara que aun se necesitan medidas mas estables. Similar
ala anterior tabla de estudios metanaliticos, y como nota adicional, la
tabla 2 deberia incentivar la revision sistematica de las medidas de
ira en el contexto de la conduccion de vehiculos asi como la creacion
de herramientas de medicion que identifiquen las variables vincula-
das con la conduccién de alto riesgo y que contribuyan al disefio de
estrategias de seguridad vial.
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TABLA 2.
Instrumentos: adaptacion del inglés y originales hispanos

Adaptacion

Instrumento Origen Dimensiones al
castellano!

+  Agresion fisica personal
+ Expresion constructiva/

Estados adaptativa
- Unidos + Usodel vehiculo como
Driving Anger .. . Herrero-
. Deffenbacher expresion de la colera ,
Expression . Fernandez
et al. (2002) +  Expresion verbal, voz
[nventory (DAX) Deffenbacher alta (2011)
et al. (2001) +  Expresion verbal, voz
baja
+ Agresion no verbal
Estados . Descorte§1'a "
Unidos +  Obstruccion al trafico
Driving Anger Deffenbacher Gestos hostiles Sullman et al.
Scale (DAS) Oettin +  Conduccion lenta (2007)
%’1994) 8 + Presencia policial
+  Conduccion ilegal
Estados +  Comportamientos
- . . Herrero-
Driving Survey Unidos agresivos Fernandez et
(Ds) Deffenbacher + Comportamientos ol (2019)
etal. (2000) arriesgados '
Estados Herrero-
- Unidos + Conductas de riesgoy .
Driving Log (DL) . Fernandez et
Deffenbacher conductas agresivas al. (2014)

etal. (2000)

Attention-Related ~ Argentina .
Barragan et al.

Driving Errors Ledesmaetal. + Erroresdeatencion (2016)
Scale (2010)

+  Conduccion riesgosa

+ Altavelocidad
Multidimensional  Israel ) Conduc.c'10n dlSOClE}th&

- + Reduccion del estrés .
Driving Style Taubman- . Conduccién paciente Poo et al.
Inventory-Scale Ben-Ari et al. . P y (2013)

cordial
(MDSI) (2004) ., .
Conduccion ansiosa
+  Conduccion agresiva
+  Conduccion prudente
Driving Behaviour ~ Reino Unido - Violaciones
: : Gras et al.
Questionnaire Reason et al. * Errores ( 2006)
(1990) + Lapsus

! Primera adaptacion rastreable. 2 No nombradas formalmente por los autores
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TABLA 2 (CONTINUACION).
Instrumentos: adaptacion del inglés y originales hispanos

Adaptacion

Instrumento Origen Dimensiones al
castellano’

Inventario de . L.
. . +  Manifestacion de
Comportamientos Meéxico ..
frustracion/enfado

Agresivos en el Dorantes -

L. +  Poca consideracion
Trénsito (1CAT) (2018) +  Conduccion de riesgo

MATCA: movilidad,

accidentalidad Espa}na - F1?
or trafico Jimenez + F22 -
P Y Mejia et al. B
circunstancias (2012) - F3
asociadas
Impulsive Driving EZ?:;idoreno + Impaciencia
Scale (IDS) et al. (2015) Agresividad

! Primera adaptacion rastreable. > No nombradas formalmente por los autores

Estrés y conduccion agresiva

El estrés es un proceso fisiolégico del organismo para adaptarse
a distintos estimulos del entorno (Levi, 2001) en el que se presen-
tan sintomas transitorios de tipo emocional, somatico, cognitivo o
del comportamiento como resultado de la exposicién a un evento
o situacion (ya sea de corta o larga duracion) de una naturaleza ex-
tremadamente amenazante o terrible. Esta respuesta puede incluir
signos autonomicos de ansiedad, aturdimiento, confusion, tristeza,
ansiedad, enojo, desesperacion, hiperactividad, inactividad, aisla-
miento social o estupor (CIE-11- OMS, 2019).

Quizas la definicion de estrés mas contemporanea y transdisci-
plinar sea la descrita por Levi (2000), la cual lo considera como:

El conjunto de reacciones emocionales, cognitivas, fisiologi-
cas y del comportamiento a ciertos aspectos adversos o noci-
vos del entorno, [..] es un estado que se caracteriza por altos
niveles de ansiedad y angustia, con la frecuente sensaciéon de
no poder hacer frente a la situacion.
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De modo que la experiencia del estrés es considerada habitual-
mente como una respuesta a estresores y, por lo tanto, como una
variable dependiente o de efecto. Sin embargo, también puede ser
conceptualizada como un factor, variable predictiva o independien-
te en la cadena causal cuando se quiere explicar, por ejemplo, la con-
duccion de riesgo (Ge et al, 2014).

Con relacion a las variables vinculadas a la conduccién de alto
riesgo, algunos estudios demuestran que el estrés continuo, deriva-
do de las demandas fisicas excesivas, el transito congestionado, la
presion del tiempo y los factores de riesgo psicosocial laborales (por
ejemplo, la rotacion de turnos y la interaccién con otros conducto-
res) influyen en la aparicion de efectos negativos (Gémez et al., 2018;
Useche et al, 2017 Tse et al,, 2006; Lima y Juarez, 2008). Asimismo,
los dafios por estrés cronico involucran el deterioro de la salud fi-
sica y mental impactando en el rendimiento de la conduccion, por
ejemplo, mediante el incremento de los errores e infracciones de
transito y la predisposicion de los conductores a sufrir accidentes
de transito con graves lesiones (Gopalakrishnan, 2012).

Cabe sefialar que la tarea de conduccion es por si misma estre-
sante en su naturaleza, pues involucra una carga mental caracterizada
por demandas psiquicas de atencion y discriminacion ante estimu-
los visuales y auditivos que exigen respuestas rapidas y precisas.
Dicha carga se incrementa en el caso de una actividad que requiera
evitacion del error por sus consecuencias fatales; se conoce como
«tarea de evitacion a la amenaza constante» (threat avoidance vigi-
lant task) que considera un tipo de exigencia altamente estresante
(Landsbergis et al, 2001). Todo lo sefialado se junta con los estre-
sores del entorno social e interpersonal que ocurren en el acto de
conducir. A este respecto, en un estudio al sur de México realizado con
trabajadores del volante, se encontré que los factores predictores de
un alto estrés o estresores mas comunes son: comer de prisa, tener
la casa sucia y desordenada, aire contaminado en la zona donde se
vive, sufrir taquicardia, sentir tension por el trabajo, sentir el dia lar-
go en el trabajo, afectarse por las disputas, ponerse nervioso si los
interrumpen cuando trabajan, ponerse nerviosos cuando hay mu-
cho trafico, padecer insomnio, sudar mucho sin hacer ejercicio y
llevarse mal con el jefe, entre otros (Ramirez et al.,, 2013).

Dados todos estos estresores, la relacion entre estrés, agresion
y conduccion es mas compleja de lo esperado, pues quizas existen
estresores que tienen efectos directos diferenciales e independien-
tes al nivel de estrés experimentado y otras variables individuales.
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Por ejemplo, en conductores colombianos se encontro que los estre-
sores laborales del trabajo (por ejemplo, carga laboral, autonomia,
inseguridad de conservar el empleo y escaso apoyo social) tienen
relaciones con los accidentes viales y las multas de transito re-
cibidas, independientemente de variables sociodemograficas, la
personalidad irascible, el estilo de conduccién o el nivel de estrés
experimentado (Useche, 2012).

En resumen, el estrés experimentado por los profesionales del
volante muchas veces se origina por una disparidad percibida en los
esfuerzos extrinsecos y las recompensas en el lugar de trabajo, lo
que a su vez se asocia con el aumento emocional de ira que se ma-
nifiesta en conductas agresivas durante la conduccion (McLinton y
Dollard, 2010). En este mismo sentido, existen estudios que han en-
contrado relaciones entre el estrés derivado del desequilibrio entre
el esfuerzo realizado, las recompensas recibidas en el trabajo y la
conduccidn agresiva (Bedoya et al, 2014; Gil-Monte, 2009).

Relaciones entre estrés, ira y conduccion agresiva: la necesidad
e un modelo complejo

De acuerdo con Montoro et al. (2018), la ira y las expresiones agre-
sivas contra otros conductores, asi como algunas de las conductas
disruptivas durante la conduccion, constituyen un problema y
mecanismo muy complejo, ambas estan influenciadas por una gran
cantidad de variables, incluido el estrés (Sagar et al, 2013). De he-
cho, la expresion emocional de la ira es implicitamente la respuesta
inmediata a estresores ambientales, al mismo tiempo que puede ser
atribuible a las caracteristicas de la personalidad (Montoro, et al,
2018). Sin embargo, como resultado del estrés, dependera también
de la evaluacion cognitiva de la persona y su interaccion con el am-
biente (Lazarus y Folkman, 1986).

Por su parte, otro estudio encontrd que las estrategias de afron-
tamiento suelen ser mediadores de factores de personalidad mas
estables; como la ira-rasgo, y por tanto también son resultado de ta-
les rasgos en alguna magnitud (Juarez-Garcia y Neri-Uribe, 2016).
Algunos otros autores argumentan que la agresividad es el predictor
de estrés (Verona et al, 2009), incluso independientemente de la va-
loracion cognitiva (Zajonc, 1984). En este sentido, muchos estudios
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en Latinoamérica han confirmado la relacion entre estrés, ira, agre-
sion y conduccion (Dorantes et al,, 2015; Quirino et al,, 2015; Pérez y
Useche, 2015), sin embargo, su disefio transeccional no permite con-
firmar cuales son los antecedentes y cuales son los consecuentes
confirmando solamente la estrecha relacion que existe entre ellos.

No obstante, Kruk et al. (2004) encontraron en experimentos con
ratas que al estimular el hipotalamo en zonas vinculadas al compor-
tamiento agresivo se activo rapidamente la respuesta adrenocortical
(respuesta de estrés). Asimismo, a ratas a las que les fue extirpada
la glandula adrenal se les inyectd cortisona (hormona del estrés) lo
cual generd la activacion en los circuitos de agresion hipotalamicos
y demostrd un bucle de retroalimentacion o relacion bidireccional
entre la agresion y el estrés en donde cualquiera de ellos puede ser
el predictor y la respuesta al mismo tiempo. Esto puede explicar la
respuesta de estrés del conductor irascible o del comportamiento
irascible del conductor estresado que vemos frecuentemente, es de-
cir, de laineludible relacién y mutua influencia entre estas variables,
independientemente de su ocurrencia temporal.

Adicionalmente, Neuman et al. (2010) encontraron que las res-
puestas neuroendocrinas entre las respuestas de estrés y la agresion
excesiva son dependientes del tipo de estresor especifico, siendo los
estresores sociales los de mayor actividad en ciertas respuestas neu-
ronales y hormonales, por lo que concluyen la necesidad de mode-
los que incluyan aspectos epigenéticos y sociales para comprender
estos mecanismos. En este sentido, vale la pena sefialar la necesidad
de entender a estos estresores no sélo como un aspecto unifactorial
con efecto unico, sino como factores que tienen sinergias con efec-
tos diferenciales que aun necesitan estudiarse.

Dado todo lo anterior, un modelo psicolégico posible que repre-
sente las complejas relaciones multidireccionales entre el estrés, la
ira, la personalidad y la conducta agresiva, segun lo descrito hasta
aqui y las conclusiones mas recientes sobre la teoria de la emocion
(Reeve, 2014), puede ser representado como un bucle de retroali-
mentacion continua con direcciones dinamicas que solo pueden
mantenerse por la logica de sus mismos componentes (figura 1). Di-
cho modelo asume los siguientes mecanismos: a) el estresor psico-
social especifico como estimulo directo, que implica un hecho social
relevante en un contexto determinado (el cual puede representar
también la sinergia de varios estresores); b) la participacion de es-
tructuras corticales definidas por la historia y el entorno del indivi-
duo, que definen el elemento cognitivo de la personalidad, el estrés
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y laira; ¢) las estructuras subcorticales definidas por la historia filo-
genética que caracterizan la reaccion automatica e inconsciente de
estos aspectos, asi como la diferenciacion del estrés y el estresor, y
d) la dinamica dual de retroalimentacion permanente de estas dos
estructuras (corticales y subcorticales) que representan el rol cogni-
tivo y la reaccion automatica emocional de la iray su relacion con el
estrés y la conduccion agresiva.

FIGURA 1.
Modelo de retroalimentacion entre estresores, personalidad, ira,
estrés y conduccion agresiva.

Sentimiento de ira

O 7| Sentimiento
N T lgira

Situacidn Rea.cciQn- Inltenc|q|! de
estresante excitacion a accion
et hin 2| o o > [—

sinergiade |<| | automtica estrds | Conduccidn
estresores agresiva

(hecho del Valoracidn- / :
entorno cognicidn Despliegues
-/

QyalivNosSyid

expresivos

social)

- —

\_

Figura basada en Reeve, 2014.

Reeve (2014) propone que el sistema de retroalimentacion que da
como resultado una emocion (en nuestro caso la ira) comienza con
una situacion o acontecimiento significativo, pero el proceso media-
dor entre este suceso y la emocidn es una compleja cadena de acon-
tecimientos (cognicidn, excitacion, preparacion, despliegues, etc.),
donde un ligero cambio en alguna de ellas puede cambiar drastica-
mente la emocion resultante, y mas aun, este dinamico interjuego
entre estas fuerzas mediadoras constituye la vasija de la experiencia
que integra la cognicion y la emocion en un proceso dialéctico que
supera la vision de la primacia biologica o cognitiva.
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Ademas de integrarse de manera idonea a la diferenciacién hecha
por la teoria rasgo-estado de la ira y la personalidad (Moscoso y
Spilberger, 1999), los procesos de este supuesto también son cohe-
rentes con las propuestas teoricas recientes de la inteligencia emocio-
nal que definen un mecanismo dual con dos posibles reacciones
altamente relacionadas ante estimulos estresantes: la reaccion
afectiva, primaria, cuya respuesta automatica y primaria se define por
la amigdala y, por otro lado, la habilidad elaborativa de inteligencia
emocional donde participan estructuras corticales para la regula-
cion de la respuesta (Hughes y Evans, 2018). Asimismo, este modelo
es consistente con desarrollos recientes en la neurociencia afectiva,
los cuales comprueban que la regulacion emocional es resultado de
dos procesos de reaccion que estan relacionados: la altas estructuras
cognitivas que procesan informacion y los disparadores automa-
ticos de la emocion donde participan estructuras mesolimbicas de
bajo nivel (McNaughton, 2019). Dicho sistema dual también se ha
estudiado en la toma de decisiones bajo incertidumbre desde mo-
delos neurobiolégicos y neuropsicologicos de la economia (Khane-
man, 2011).

Discusion y conclusiones

Es claro que todo lo expuesto hasta aqui muestra la necesidad de no
sblo intervenir para mejorar el estado de animo o la colera normal de
algunos conductores sino que también es importante entender que
las consecuencias de estos factores pueden generar riesgos adiciona-
les que se han convertido en verdaderos problemas de salud publica,
como es el caso de los accidentes de transito viales. Segun el Banco
Mundial (2018), cada afio mueren 1.25 millones de personas entre 15
y 29 afios. Del total de estos accidentes el 90% se produce en paises
en vias de desarrollo. En este sentido es importante que las politicas
publicas en regiones de emergencia econdmica consideren accio-
nes encaminadas a la seguridad vial tomando en cuenta los aspectos
psicologicos y psicosociales; especialmente la de los conductores del
trasporte publico por la responsabilidad que tienen sobre la vida de
aquellos a quienes otorgan sus servicios y por ser la ocupacion con
mayor riesgo cardiovascular (Hedberg et al, 1993; Rosengren et al,
1991). Ademas, éste considera que representa un problema financiero
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en las arcas de los Estados, pues se estima que los gastos por acciden-
tes de transito representan el 3% del PIB de la mayoria de los paises.

Desarrollar directrices que coadyuven en la identificacion de los
mecanismos del estrés, la ira y otros factores que interactuan en
los accidentes de transito vial resultara en estrategias que también
contribuyan al bienestar del conductor en los ambitos que repre-
sentan los principales generadores de riesgos. Y aunque existen al-
gunas propuestas para reducir el numero de accidentes de transito
(oMs, 2017, Banco Mundial, 2018) éstas se han llevado a cabo desde
una perspectiva macroeconomica en términos de pérdidas de capi-
tal humano; no obstante su énfasis en los aspectos psicolégicos que
juegan un papel en todas estas variables se encuentra realmente
subestimado. Por su parte, y debido a que ocupa el séptimo lugar a
nivel mundial de muertes por accidentes viales (Organizacion Pana-
mericana de la Salud, 2013), uno de los grandes retos y prioridades
nacionales de México es dar visibilidad al tema de seguridad vial e
implementar acciones legislativas dirigidas a la prevencion y dismi-
nucion de accidentes de transito.

Asi pues, en el presente escrito se abordaron los conceptos de ira
y estrés, y conduccion agresiva y sus relaciones complejas al tiempo
que se describieron los estudios metanaliticos que confirman estas
relaciones y los instrumentos de medicion mas utilizados en diver-
sos estudios, lo que puede dibujar un estado del arte hasta la fecha
y una marca para el inicio de directrices futuras. Como corolario de
todo lo expuesto se presentan varias conclusiones y perspectivas fu-
turas. En relacion a las conclusiones se tiene:

Primero, que la personalidad del conductor si esta involucra-
da (en interaccién con el contexto) para comprender su sen-
timiento y expresion emocional de la ira, lo que puede tener
implicaciones para fortalecer o crear sistemas de evaluacion
para identificar perfiles de riesgo.

Segundo, que las medidas conocidas para medir la ira y sus
correlatos en los conductores requieren actualizar el estado
del arte de sus propiedades métricas y asegurar la precision
de sus evaluaciones.

Tercero, que los estresores generados por el transito vial y por
factores psicosociales del trabajo se vinculan con la disminu-
cion de la capacidad de atencion del conductor, lo que posi-
blemente coadyuva al aumento de la prevalencia del numero
de accidentes de transito.

CAPITULO §



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

Cuarto, que la experiencia de estrés en los conductores puede
ser entendida desde un complejo modelo compuesto por el
contexto psicosocial especifico, la personalidad, la respuesta
hormonal, la evaluacion personal de la situacion y el fenotipo
de respuesta particular.

Quinto, que una vision multifacética para identificar (es decir,
construir estrategias validas de evaluacion), comprender (es
decir, para el conocimiento cientifico y la salud publica) e in-
tervenir (es decir, elaborar politicas e programas locales) es
requerida para maximizar sus efectos sobre el bienestar de
los conductores de vehiculos.

Finalmente, una de las perspectivas de futura investigacion que
se derivan de esta revision es ahondar en la caracterizacion de las
propiedades métricas de los instrumentos creados utilizando los as-
pectos de revision sistematica y calificacion de la calidad de los
instrumentos mediante sistemas de evaluacién estandarizados ge-
nerales (Lindley et al., 2008; Prieto y Muiiiz, 2000; Terwee et al., 2007,
Valderas et al., 2008) o adaptandolas para el tema en cuestion (Alru-
baiy et al, 2014). Otra orientacion de investigacion es ponderar los
atributos de personalidad que estan mas (o menos) involucrados en
la conducta de riesgo al conducir y sus interacciones con el manejo
del estrés, la intensidad del estrés y resultados de salud.
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obiernos, investigadores e instituciones de distinta indole

reconocen hoy en dia la importancia de la accidentalidad

vial en el mundo. La Organizacion Mundial de la Salud (oMS)

sefiala que esta problematica afecta cada afio a alrededor de

1.35 millones de personas que pierden la vida como conse-

cuencia de la siniestralidad en las carreteras y que, ademas,
entre 20 y 50 millones de personas resultan heridas por la misma
razon (OMs, 2015). En consecuencia, el impacto de los accidentes de
transito se manifiesta a nivel social, econdmico y en la salud de los
ciudadanos.

A pesar del aumento de la poblacion mundial y de los vehiculos
a motor, cabe resaltar que en cierta medida las cifras de accidenta-
lidad se han «estabilizado», sin embargo, siguen existiendo grandes
diferencias entre los paises en funcion de su nivel de ingresos. A este
respecto las investigaciones sefialan que los paises con ingresos ba-
jos-medios son los mas afectados (Choquehuanca-Vilca et al,, 2010).
En tal sentido es realmente importante que las zonas mas afectadas
por esta problematica mejoren su legislacion sobre seguridad vial
estableciendo leyes y medidas que intensifiquen los esfuerzos por
reducir la accidentalidad.

Respecto al caso de América Latina las cifras de siniestralidad se
situan por debajo de Africa y Asia, pero son considerablemente peo-
res que las de Europa (OMS, 2015). El estado de las infraestructurasy
vehiculos, el comportamiento de los conductores y la laxitud de las
legislaciones son algunos de los principales causantes de la morta-
lidad y la prevalencia de heridos asociados a los accidentes en la ca-
rretera (Kunzle-Elizeche, 2015). Pese a ello el Plan de Accién Sobre la
Sequridad Vial 2012-2017 presentado por la Organizacién Paname-
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ricana de la Salud (OPS) destaca algunas de las mejoras que se han
producido en los ultimos afios. Asi, actualmente los treinta paises
latinoamericanos estudiados cuentan con un organismo responsa-
ble de las medidas de seguridad vial y progresivamente los paises
de la region van estableciendo medidas de intervencién y preven-
cion de la accidentalidad que se enmarcan en politica publica, tales
como la mejora de la atencion prehospitalaria, la obligaciéon del uso
del casco, del cinturon y de sistemas de retencion infantil. Aun asi,
resalta la escasez de normativas frente al control de los limites de
velocidad, los limites de alcohol en la sangre iguales o inferiores a
0.05 g/dl para conductores, o la mejora de las politicas de movilidad
de peatones y ciclistas (ver figura 1).

FIGURA 1.
(Cuantos paises de América Latina tienen medidas
implementadas para la seguridad vial?

. Si tiene medidas . No tiene medidas

Mejora de la atencion prehospitalaria
Inversidn en la mejora del transporte pablico
Politicas de movilidad de peatones y ciclistas

Uso de sistemas de retencion infantil

Uso del cinturdn de seguridad

Uso del casco

Limite de alcohol en sangre

Control de los limites de la velocidad

Fuente: elaboracion a partir de los Datos del Plan de Accion Sobre la
Seguridad Vial 2012-2017 de la Organizacion Panamericana de la Salud
(ops).

En este trabajo nos enfocaremos en la agresividad vial y en su
gestion politica. Dado que cualquier esfuerzo de los paises por me-
jorar una problematica social tendra que estar inmerso en la ley,
quizas debemos empezar por intentar comprender qué es una poli-
tica publica para entonces referirnos a su gestion y posteriormente
abordar el tema de la gestion politica de la agresividad vial. Existen
multiples definiciones y consideraciones sobre qué es una politi-
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ca publica, y una de ellas, muy sencilla de comprender, sefiala que
«una politica es todo lo que los gobiernos deciden hacer o no hacer»
(Dye, 2008, como se citd en Contreras et al,, 2013). En este texto nos
referiremos a una politica publica como «Leyes, reglamentos, reglas
formales e informales y entendimientos que se adoptan de forma
colectiva para guiar el comportamiento individual y colectivo» (Sch-
mid et al, 1995, p. 1027;), definicién que mas alla de la consideracion
propiamente gubernamental nos permite también abarcar una di-
mension social.

Ahora bien, entre las caracteristicas principales de una politica
publica se encuentran las siguientes: es decretada unicamente por
instituciones y autoridades legitimas, es de estricto cumplimiento
para todos los miembros pertenecientes al Estado promulgante y,
por tanto, debe contar con la participacion de los involucrados en
las fases de disefio. Adicionalmente, debe ajustarse a la normativa
existente y por encima de todo privilegiar el bien comun (Gomez, 2012).

Se podria pensar que la formulacion de politicas es una «mezcla
de ciencia, politica y sentido comun» (Brownson et al., 1997), que co-
rresponden al instrumento mas claro de la actividad de un gobierno
y que los resultados de su practica seran el perfecto punto de eva-
luacién y mejora de las condiciones de un pais (y de sus necesida-
des especificas). Sin embargo, respecto al bien general, «en algunos
casos, este valor puede ser nublado por los intereses de los actores
involucrados» (Pelaez, 2017, p. 65;). Es por ello que las politicas pu-
blicas deben ser concebidas por los hacedores de leyes mediante un
programa reflexivo que responda a una o varias necesidades vigentes
en la sociedad.

Aunado a lo anterior, Dievler y Cassady (1998) sefialan que «la po-
litica afecta en como se definen los problemas y si un problema en-
tra en la agenda gubernamental para la accion», y es en este sentido
que laidea de gestion de las politicas publicas cobra vital importancia.
En términos practicos nos referiremos a la gestion como el acto de
administrar responsablemente, y su ejercicio es fundamental por-
que el caracter de importancia de un problema, su reconocimiento y
los esfuerzos que se dirigen a su investigacion y posterior interven-
cion seran definidos no sdlo por la politica en el papel (la ley), sino
también por la gestion que se haga de la misma, ya que ello afecta el
desarrollo de la intervencion y qué o como se traducen los progra-
mas en acciones reales (Dievler y Cassady, 1998).

No corresponde a este documento hacer un analisis profundo so-
bre el concepto de gestion de las politicas, sus definiciones y diferen-

132



133

tes corrientes teoricas, sin embargo, si vamos a reconocer que desde
su proclamacion y ejecucion estas politicas tienen una influencia
sobre los comportamientos individuales, la salud y el bienestar so-
cial, y por ello su gestion y administracion es mas que preceptiva. En
particular, nos interesa estudiar la gestion de las politicas publicas
relacionadas con la agresividad vial en tanto éstas afectan las rela-
ciones de los ciudadanos con la seguridad vial, las cifras de acciden-
talidad y la movilidad de un pais y, como hemos visto antes, éste es
un problema cuya solucion e intervenciones apremian.

i Por qué hablar de agresividad vial?

La agresividad es un comportamiento basico y primario en los se-
res vivos que se puede manifestar a nivel emocional, fisico, cognitivo
y social. Existen multiples definiciones de agresividad que han ido
cambiando y evolucionando en el tiempo. La mayoria de ellas coin-
ciden en tres elementos clave que conforman un comportamiento
agresivo: la intencionalidad de dafiar, las consecuencias negativas
sobre otras personas u objetos y sobre uno mismo, y la heterogenei-
dad en la conducta manifiesta (Carrasco y Gonzalez, 2006).

Es importante destacar que la agresividad puede manifestarse
junto con iray hostilidad, pero que se trata de conceptos diferencia-
dos entre si, porlo que no refieren al mismo constructo (Spielberger,
1985). La ira es un estado emocional que aparece ante eventos desa-
gradables que puede fluctuar en el grado de intensidad, no estando
dirigido a una meta. Por su parte, la hostilidad aporta un componen-
te evaluativo que desencadena una actitud negativa o desfavorable
hacia otra persona, objeto o situacion (Carrasco y Gonzalez, 2006),
mientras que la conducta agresiva refiere a un comportamiento
intencional y dafliino hacia un objetivo concreto (Berkowitz, 1996).
En este sentido Spielberger auno estos tres términos en el llamado
«Sindrome AHA» (Anger, Hostility y Aggresion) porque, como se puede
apreciar, son elementos complementarios (Spielberger et al., 1983).

En términos adaptativos, la agresividad puede garantizar la su-
pervivencia y hasta se puede afirmar que resulté indispensable en
la preservacion de la especie. Sin embargo, en la actualidad, la agre-
sividad puede llegar a revertir su funcion cuando se desarrolla en
ciertos entornos. Un claro ejemplo de estas situaciones es la agre-
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sividad en la conduccion, tornandose un elemento negativo para el
protagonista de la accion, su entorno, e inevitablemente para el con-
junto de la sociedad por su relacion directa con la siniestralidad vial
(Alonso Pla et al., 2002).

No existe un acuerdo sobre qué se entiende por conduccion
agresiva, asi como sobre las acciones o conductas comprendidas
dentro de ésta. El Comité de Seguridad del Trafico del Gobierno del
estado de Nueva York define la conduccion agresiva como «condu-
cir un vehiculo motorizado de manera insegura y hostil, sin respe-
to (consideracién) por otros usuarios» (Goehring, 2000). Por tanto
englobaria acciones como los adelantamientos inseguros, la reali-
zacion de cambios de carril de manera insegura, el zigzagueo y el
exceso de velocidad.

Por su parte, otras instituciones también incluyen los gestos
obscenos y los insultos durante la conduccion, la obstruccion deli-
berada de otros vehiculos o la emision de rafagas de luces (Johnson,
1997). Un elemento clave es la intencionalidad del conductor en la
realizacion de las conductas agresivas a otro usuario de la via, por lo
que las acciones indebidas o errores en la conduccion sin ese pro-
posito no se deberian enmarcar como conduccion agresiva (Alonso
et al, 2019).

El hecho de que la conduccion agresiva esté contemplada en estu-
dios, investigaciones cientificas y en las leyes de diferentes paises no
implica necesariamente que la poblacion sea consciente de la natu-
raleza de este fenomeno, asi como de su impacto en la siniestralidad.
James y Nahl (2000) afirman que mas de la mitad de los conducto-
res activos no saben exactamente qué se entiende por «conduccion
agresiva» y tampoco son conocedores de las implicaciones legales de
la realizacion de estas acciones. En este sentido, resulta interesante
conocer qué comportamientos les resultan agresivos y desagradables
a los conductores. Segun Lajunen y Parker (2001), las acciones que
destacan como agresivas o desagradables son «cuando otro conduc-
tor ocupa el lugar de estacionamiento por el que estaban esperando»,
«cuando otro vehiculo se situa demasiado cerca», y «cuando otro ve-
hiculo se incorpora justo delante en la autopista». Ademas, estas per-
cepciones varian en funcion de variables socio demograficas como la
edad, el género y la clase social (Alonso et al, 2019).

Por otro lado, la conduccidn agresiva ha sido relacionada con ras-
gos de personalidad (Oz et al,, 2010), el estrés (Alonso et al, 2016) y
la fatiga (Jovanovic et al, 2011). Realmente se trata de rasgos y esta-
dos emocionales muy comunes en la poblacién, por lo que no resulta
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extrafno que acciones delimitadas como la conduccidén riesgosa, los
gestos obscenos, los gritos o el exceso de velocidad sean cada vez
mas frecuentes entre la poblacion y terminen convirtiéndose en una
respuesta habitual ante un evento considerado como desagradable
(Alonso et al, 2002). Entre éstas y otras razones, unido al aparen-
te desconocimiento de la ciudadania de los riesgos que implica la
conduccion agresiva, este tema debe ser estudiado y posteriormente
hacerlo objeto de intervencion.

|dentificacion de la agresividad vial en la gestion politica
piblica latinoamericana

Considerando por un lado que la agresividad vial tiene una rela-
cién directa con las muertes y heridos a causa de la accidentalidad
vial, afectando por ello a la seguridad vial y a la movilidad y, por el
otro lado, que la gestion de las politicas publicas es imprescindi-
ble para la eficacia y resultados positivos frente a problematicas de
distinta indole, analizaremos brevemente el contenido relacionado
con la gestion de politica piblica de la agresividad vial, con énfasis
especial en el caso latinoamericano; entorno caracterizado por su
falta de desarrollo en materia de gestion de la seguridad vial (Doran-
tes-Argandar, 2016). Nos interesa analizar los documentos oficiales
emitidos por los estamentos legitimos y legales de paises latinos y
para ello intentaremos responder los siguientes cuestionamientos:
(la agresividad vial es materia de interés en los documentos que tra-
ten de gestion politica? ;qué informacion contienen esos documen-
tos en relacion a la agresividad vial?, jesas leyes intentan gestionar
mediante politicas las conductas asociadas a agresividad vial?
Ahora bien, teniendo en cuenta los objetivos sefialados ante-
riormente, elegimos la revisién sistemdtica (SR) como método de
identificacion y sintesis de informacion. Cabe sefialar que una SR per-
mite realizar una evaluacion critica de la documentacion existente en
relacion a una tematica, basada en una pregunta de investigacion,
permitiendo obtener un resumen cualitativo del mismo (Garcia,
2018). El método SR se complementa con el metandlisis (MA), que se
correspondera con el uso de la sintesis resultante de la SR para rea-
lizar analisis estadistico (Garcia-Perdomo, 2016; Giménez, 2012). En
general la SR y el MA ayudan a reducir el conocimiento publicado
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sobre un evento con el objetivo de ayudar a visualizar avances en el
area, entender de qué forma se agrupa la informacion y analizar la
evidencia disponible en un tema especifico. Agregado a lo anterior,
este método tiene como objetivo principal la reduccién de sesgos,
dado que la sistematizacion y clasificacion de datos permite que los
estudios de este tipo sean replicables (Martinez et al.,, 2009).

Para empezar, deben establecerse unos criterios de busqueda y
seleccidn, por lo que en este caso nos centraremos en la legislacion
oficial (Unicamente leyes generales o nacionales) publicada por enti-
dades gubernamentales de paises latinoamericanos, disponibles en
el motor de busqueda Google. No estableceremos un limite temporal
para esta busqueda, sin embargo tendremos en cuenta sdlo las leyes
con ultima fecha de aprobacion por el pais, y se analizaran unica-
mente los documentos en espafiol de seis paises de la region, de los
cuales tres corresponderan a los paises con mayores cifras de acci-
dentalidad por cada cien mil habitantes (OMs, 2019): la Republica
Dominicana, Venezuela y Paraguay, y tres paises con las cifras mas
bajas de accidentalidad en la region: Cuba, Chile y México (ver tabla 1).

TABLA 1.
Documentacion seleccionada para el andlisis de la gestion politica
de la agresividad vial.

Muertos por
accidentes por Ley asociada a
cada 100,000 transito
habitantes®

Ano de

promulgacion
delaley

Ley 109. Codigo de

Cuba 8.5 Seguridad Vial 2016
, 1984
Chile 12.5 iey r&ur;lr ,13230 Ultima version,
ey de Transito 2009
Reglamento
de Transito
México 131 en Carreteras 2012
y Puentes de
Jurisdiccion
Federal
Lo SO
Paraguay 227 L Anexo datado de
Transitoy 2015
Seguridad Vial
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TABLA 1 (CONTINUACION).
Documentacion seleccionada para el andlisis de la gestion politica
de la agresividad vial.

Ley de Transporte 2008
Terrestre
Ley num. 63-17,
de Movilidad,
34.6 Transporte 2017
Terrestre, Transito
y Seguridad Vial

Republica
Dominicana

Fuente: Cifras basadas en el Informe del estado global sobre sequridad vial
2018, de la Organizacion Mundial de la Salud (oms, 2019).

Estos documentos se analizan teniendo en cuenta 12 términos
inductores elaborados a través de la identificacion de conductas
descritas por laliteratura como asociadas ala agresividad vial (Alon-
so et al,, 2019) (ver tabla 2).

TABLA 2.
Listado de conductas asociadas a la agresividad vial.

Conducta asociada a la agresividad vial

- Producir dafio a otras personas de manera intencional
Danar a otras

1 incluyendo agentes de transito y otros usuarios de la
ersonas
p via.
5 Gritar, gestos Englobando gritos, insultos, amenazas, vejaciones,
groseros gestos groseros dirigidos a cualquier usuario de la via.
3 Bocina, hacer Tocar la bocina y/o hacer luces para molestar a otro
luces vehiculo.

Mantener la distancia de seguridad con los otros
vehiculos de la via en todo momento, prohibicion de
acercarse por detras pegandose a otro vehiculo.

Distancia de
seguridad

Obstruir el paso a otro usuario de la via de manera
intencional, incluyendo impedir que otro vehiculo

5 Obstruir el paso realice un adelantamiento obstruyendo su cambio de
carril, y no ceder el paso a otros vehiculos o personas
cuando corresponda.
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TABLA 2 (CONTINUACION).
Listado de conductas asociadas a la agresividad vial.

Conducta asociada ala agresividad vial

Adelantamiento Incluye adelantar por la derecha, cambiar o
indebido incorporarse a un carril bruscamente.

Exceso de . . L
9 . Conducir a una mayor velocidad de la permitida.
velocidad
Alcohol y/o Conducir habiendo consumido alcohol superando
10  sustancias las tasas permitidas, y/o consumo de sustancias
psicoactivas psicoactivas que alteren los estados de conciencia.
. . Acciones relacionadas con el estacionamiento como
Estacionamiento

1 . rozar otro vehiculo al estacionar, quitar la plaza de
indebido . .
estacionamiento a otro.

Otros (pinchos, Otras conductas agresivas que estén contempladas en
LED) las legislaciones de los paises.

Principales hallazgos y discusion

En primer lugar, resalta la existencia de legislacion en materia de
transito en todos los paises evaluados, lo cual es un primer avance
que nos sefiala interés por parte de los gobiernos frente a las pro-
blematicas asociadas a la movilidad, el trafico y el transporte. Sin
embargo destaca que estas legislaciones no presentan apartados
concretos que refieran directamente a la conduccién agresiva o
agresividad vial (ver tabla 3). Este aspecto era de esperarse, y es una
de las razones principales por las que se han revisado las leyes de
seguridad vial en busca de acciones o comportamientos concretos
que suelen estar vinculados con la agresividad.
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TABLA 3.
Revision de las conductas asociadas a la agresividad vial, y su aparicion en
las leyes asociadas a transito.

. - Republica
Cuba Chile México Paraguay Venezuela pub Total
Dominicana
Mencion
directaala No No No No No 0
agresividad
vial
Dafiaraotras . No Si No No No 1
personas
Gritar, gestos No No Si No No No 1
groseros
Bocina, ,
No No Si Si No Si 3
hacer luces
Dlstan(.:la de Si Si No Si No Si 4
seguridad
Obstruirel g si si No si si 5
paso
Adelan-
tamiento Si Si Si Si No No 4
indebido
Carreras No No No No Si No 1
Semaforo Si Si Si Si Si Si 6
Exceso de ,
velocidad Si Si Si Si Si Si 6
Alcohol Si Si Si Si Sit Si 6
Estacio-
namiento Si Si Si Si Si Si 6
indebido
Otros No No No No No Si? 1
Total 7 7 9 7 6 8 44

! No especifica los limites de alcoholemia; > menciéon fuera de la Ley General.
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La figura 2 muestra los paises y las conductas a las que hacen
mencion en sus legislaciones. Se puede notar que ninguno de es-
tos paises alcanza a cumplir completamente el criterio de las doce
conductas establecidas como componentes de la agresividad vial. Se
resalta el caso de México, pais que incluye nueve de estas conductas,
seguido de la Republica Dominicana con ocho. La situacion de Vene-
zuela frente a esta tematica es la mas baja, presentando solo seis de
estas conductas en su legislacion correspondiente a transito.

FIGURA 2.

;Cuantos paises de América Latina tienen medidas
implementadas para la seguridad vial?

@ Repiblica Dominicana
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Fuente: elaboracion a partir de los Datos del Plan de Accion Sobre la
Seguridad Vial 2012-2017 de la Organizacion Panamericana de la Salud
(oPps).

Los comportamientos seleccionados presentan diferentes gra-
dos de relacion con la agresividad. Asi, hay acciones como el exceso
de velocidad, el consumo de alcohol al volante o el estacionamiento
indebido que se pueden producir a causa de un estado emocional
alterado o agresivo, o por otros factores. En cambio, dafiar, insultar
y amenazar a otros usuarios de la via tienen un alto componente de
agresividad y hostilidad por si mismos, y son estos elementos to-
talmente relacionados con la conduccion agresiva los que menos
se suele tener en cuenta en las legislaciones de este ambito. Por
ejemplo, dafiar a otros usuarios es un comportamiento contemplado
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unicamente por México: «Articulo 201 (...) Realicen amenazas, insul-
tos o agresiones al Policia Federal, a otras autoridades o al personal
de servicios de emergencia» (Reglamento de Transito en Carreteras y
Puentes de Jurisdiccion Federal, 2012), mientras que el resto de docu-
mentos estudiados se refiere a dafios a personas o bienes, pero uni-
camente como consecuencia de un accidente de transito y no como
un elemento relacionado con la agresividad del conductor.

Esto mismo ocurre con los comportamientos relacionados con
gritar y gestos groseros, que solo estan contemplados en el reglamen-
to mexicano, en el articulo previamente citado. Por su parte, el uso
indebido de la bocina esta regulado en México, Paraguay y la Republi-
ca Dominicana, mientras que la luz como molestia para otros conduc-
tores unicamente se considera en México.

Siguiendo con las otras conductas seleccionadas, la distancia
de seguridad, aunque aparece en todas las legislaciones, no se ex-
pone de manera especifica en ningun articulo ni en México ni en
Venezuela. Y, en lo referente a obstruir el paso, todas las legislacio-
nes, excepto Paraguay, dedican algun articulo a ello. Sin embargo,
los puntos que se detallan son diferentes en cada una de las regla-
mentaciones, ya que algunos refieren a tirar materiales o bienes que
obstruyan el paso a los demas usuarios y otros unicamente refieren
al vehiculo (en marcha o estacionado). Elementos como la requlacién
de los semdforos, los limites de velocidad, el alcohol y las pautas de es-
tacionamiento estan contemplados en todas las leyes por su impor-
tancia en la conduccion y, como se exponia anteriormente, no tanto
por su posible componente agresivo.

Es curioso que las carreras o piques entre conductores unica-
mente estén contemplados y prohibidos en la ley de Venezuela, ya
que es el pais que presenta un menor numero de las medidas anali-
zadas. Por otro lado, resalta que, aunque no estd en la ley general, una
normativa de la Republica Dominicana prohibe los pinchos en las
ruedas por la amenaza que supone para el conjunto de los conduc-
tores, algo que se ha enmarcado en la categoria de otros elementos
relacionados con la conduccion agresiva. En general, vemos que
los paises con menor cantidad de normativa asociada se correspon-
den con aquellos con mayor numero de accidentes, a excepcion de
la Republica Dominicana. Sin embargo, eso se debe a que reciente-
mente este ultimo ha cambiado su legislacion al respecto (es la mas
reciente de todas las evaluadas).

La OMsS reconoce que son multiples los esfuerzos que se han rea-
lizado en términos de politicas publicas para contrarrestar las
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consecuencias de los accidentes de transito (World Healt Organiza-
tion, 2017). Sin embargo, aun faltan muchas tematicas por abordar
desde el marco legislativo, especialmente en lo que refiere a agresivi-
dad vial en paises en vias en desarrollo donde otro tipo de problematicas
sociales no asociadas al transito pueden generar comportamientos
asociados a la agresividad (criminalidad, altas tasas de desempleo,
poco acceso a la educacién, desigualdad, etc.). Teniendo en cuenta
estos resultados es aconsejable que cada pais realice un analisis in-
terno de los comportamientos de riesgo y los problemas mas fre-
cuentes en el ambito de la seguridad vial en su territorio para poder
frenarlos estableciendo leyes y medidas dirigidas a tal propdsito. En
algunos paises de América Latina, como la Republica Dominicana,
se estan realizando esfuerzos reales en este sentido a través de una
nueva legislacion e intervenciones progresivas mediante institu-
ciones y educacion vial.

Dada la preocupacion manifiesta de los ciudadanos y las entida-
des gubernamentales de los paises en materia de transito, movilidad
y seguridad vial, es probable que las dificultades que se encuentran
para realizar este diagnostico de la situacion del pais sean debidas a
factores como la economia. En este sentido, un primer paso podria
considerar incluir medidas basicas y generales que ya han demos-
trado su efectividad en otros lugares. Por ultimo, consideramos que
un enfoque de la promocion de la salud que permita pasar del nivel
de los individuos a las organizaciones, las comunidades y una po-
litica social mas amplia (McKinlay, 1993) seria muy util en materia
de intervencion en agresividad vial y, por supuesto, los esfuerzos en
materia de gestion politica deben continuar en la region.
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Introduccion

nalizando las condiciones de seguridad vial que se viven

actualmente en el pais se puede inferir que las autorida-

des no cuentan con la capacidad total para controlar pro-

blematicas relacionadas a la movilidad, como el estrés en

la conduccion y la agresividad vial, entre otras, ya sea por

ineptitud, falta de organizacidn, etc. (Dorantes-Argandar,
2016). Esto impacta en esferas que enmarcan el bienestar den-
tro de una sociedad, tal como la organizacion social, la participacion
ciudadana y la interaccion social, pues al no ser capaces de actuar
en situaciones de mayor relevancia seria ingenuo pensar que la so-
ciedad lograra manifestar respeto por las leyes de transito y mostrar
educacion vial. Las autoridades no suelen aplicar debidamente la
ley ante infracciones o violaciones a la ley de transito, por ello es-
perar a que las autoridades gubernamentales propongan, disefien y
ejecuten planes de intervencion para mejorar la vialidad dentro de
las ciudades es algo que tomara bastantes afios llevar a cabo. Por tal
razon, este proyecto tiene el interés de abonar al entendimiento del
fenomeno del activismo virtual (redes sociales), de la promocion de
la autoeficacia y la disminucion de la agresividad vial.

Actualmente la presencia y uso de las tecnologias digitales en el
contexto social y educativo se ha convertido en una realidad, por lo
que a partir de la educacion media superior se considera importante
el reconocimiento de las tecnologias de la informacion y las comu-
nicaciones (TIC) en los procesos de enseflanza-aprendizaje. Este tra-
bajo tiene como objetivo primordial investigar si existen alternativas

148



149

que pudieran mejorar las condiciones de transito y la vialidad que
se viven en el area conurbada de la ciudad de Cuernavaca, Morelos.
Para ello se llevaran a cabo diversas actividades mediante las redes
sociales que promuevan la autoeficacia, esperando que esto impacte en
la conducta que presentan quienes conducen un vehiculo automotor.

Oppenheim y Shinar (2011) manifiestan que el contexto cultural
de lamovilidad es de caracter complejo, ya que se concibe como una
lucha constante entre la intencidén de conducir velozmente y la ne-
cesidad de mantenerse seguro. Conducir un vehiculo es un proceso
complejo en el que se involucran tareas cognitivas como atencion,
memoria y percepcion, entre muchos otros elementos considerados
por la psicologia basica y no tan basica, como de funcién ejecutiva
de distintos grados de complejidad y que a menudo se llevan a cabo
simultaneamente para el desempeiio cotidiano del ser humano.

El incremento de las condiciones de la urbe y el congestiona-
miento vial llevaron a Hidalgo-Soldérzano et al. (2008) a concluir que
la prevencién de accidentes de transito, a pesar de ser un evidente
problema de salud publica, no se ha consolidado como un punto de
interés entre la comunidad cientifica, y mucho menos entre la social
o la politica, que manifieste que es un problema grave para toda la
poblacidn. En tal sentido, la prevencion de accidentes de transito no
ha preocupado a los sectores encargados del tema, cualquiera que
sea su nivel.

Los riesgos emanados de la tecnologia involucrada directamente
en la movilidad intraurbana apuntalan la imperante necesidad de
generar modelos multicausales que atiendan a los diversos factores
de riesgo como el vehiculo, el medioambiente, los sefialamientos, las
caracteristicas de las redes viales, asi como los aspectos de actitud y
motivacion relacionados al perfil del conductor (Glizer, 1993; Petit,
2014). A este respecto es importante mencionar que se estima que
entre el 90% y el 95% de los accidentes son derivados de los facto-
res que engloban al conductor (Hoffman, 2005; Petridou y Moustaki,
2000). En el informe realizado por la OMS en el afio 2013 se mos-
tré que unicamente 28 paises, los cuales cubren el 7% de la pobla-
ciéon mundial, tienen leyes de seguridad vial en las cinco principales
areas de riesgo: alcohol y conduccion, exceso de velocidad, no usar
cascos (motocicletas y bicicletas), no usar cinturones de seguridad
ni sistemas de retencion infantil.

El desarrollo de los medios de transporte durante los ultimos
cien anos ha traido sustanciales cambios en la manera de desplazar-
se, de vivir y de morir (Tortosa y Montoro, 2002), y en este sentido la
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OMS (2012) sefiald que cada afio se presentan 1,200,000 fallecimien-
tos en accidentes de transito, lo cual representa la octava causa de
muerte a nivel mundial. Asimismo, estima que para el afio 2030 ésta
sea la quinta causa de muerte al mismo nivel.

Agresividad vial

La oMS define a la violencia como:

El uso deliberado de la fuerza fisica o el poder ya sea en grado
de amenaza o efectivo, contra uno mismo, otra persona o gru-
po o comunidad, que cause o tenga muchas probabilidades
de causar lesiones, muerte, dafios psicologicos, trastornos del
desarrollo o privaciones. (OMS, 2002)

Sibien es cierto que los significados pudieran tergiversarse, exis-
ten debates continuos sobre la definicion exacta de violencia y agre-
sividad. Bandura (1973) entiende a la agresividad como una conduc-
ta que se adquiere y se controla mediante refuerzos, lo cual conlleva
acciones perjudiciales y destructivas. Patterson (1982) confirma que
el comportamiento agresivo es un hecho de aversion que puede suce-
der araiz de la conducta de otra persona. Spielberger y Moscoso (1996)
tienen como concepto de conducta agresiva que ésta actua por me-
dio de la voluntad, que es castigadora y con tintes destructivos, y que
tiene el objetivo especifico de destruir y/o dafiar a personas u obje-
tos. Henessy y Wiesenthal (2002) definieron el concepto de agresion
como «cualquier comportamiento que tenga la intencion de dafiar a
otros, ya sea fisicamente, psicolégicamente o emocionalmente».

Pareceria que, sin afan de ofender a la comunidad cientifica, la
agresividad y la violencia son dos caras de un mismo fenomeno. Tal
vez se podria afirmar que la agresividad es un fenomeno que se en-
tiende a través de un enfoque psicologico hacia adentro del individuo:
(Qué hace que un individuo se comporte de una manera agresiva?,
(qué motivaciones subyacen a dicho comportamiento? De la misma
manera, la violencia se observa como un fendmeno social cuyo interés
es comprender el impacto que tiene dicho fendémeno en los indivi-
duos, los grupos, las comunidades y las grandes agrupaciones.
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Abdu et al. (2012) puntualizaron que existen dos tipos basicos
de comportamientos en la movilidad: 1) el basado en la habilidad
misma del conductor, y 2) el fundado en el calculo de riesgo que
realiza el conductor en una situacion determinada. El argumen-
to basico de estos autores es que el primero no depende del esta-
do emocional del individuo, sino so6lo de su capacidad de operar
el vehiculo en una situacion determinada; el otro depende de un
calculo cognitivo. De acuerdo con Van Elslande et al. (2012), en la
interaccion de los individuos con los accidentes de transito existen
factores como los errores de anticipacion donde el conductor erro-
neamente deduce que sera el otro conductor quien se apegue a las
reglas viales, dando pie a que cometa acciones imprudentes. Esto
hace que el comportamiento en la movilidad dependa de todas las
estructuras que estan adheridas al proceso de evaluacion (Lazarus
y Folkman, 1984).

(Hay conductores que son agresivos en su manera de conducir?
Acorde con la National Highway Safety Administration (1999) la
conduccién agresiva es entendida como el manejo de un vehiculo
automotor que pone en riesgo y peligro latente la integridad de
personas, objetos y/o propiedades. James y Nahl (2000) entienden la
conduccién agresiva desde un punto de vista emocional, ya que toman
en cuenta que ésta se lleva a cabo bajo la influencia de un desajuste
emocional en donde el agresor busca imponerle a los demas un ni-
vel de riesgo que esta dispuesto a asumir para si mismo. Los autores
Houston, Harris y Norman (2003) establecen que existen dos facto-
res vinculados con la agresividad al conducir que son la falta de
confianza social y el desagrado generalizado, lo cual tiene como im-
plicacion un comportamiento en donde las normas sociales y legales
son transgredidas. Shinar (2007) define el comportamiento agresivo
en la movilidad como un sindrome de comportamientos instrumen-
tales motivados por la frustracion, los cuales son manifestados en 1)
nula consideracion e irritacion hacia otros conductores (reducir la
distancia entre vehiculos, utilizar inadecuadamente la intensidad de
las luces y utilizar la bocina o claxon), y 2) conducir deliberadamente
de una manera que pone en peligro al conductor y a aquellos que lo
rodean para ahorrar tiempo a costa del bienestar de otros (no respe-
tar los semaforos en rojo o sefiales de detener la marcha, obstruir el
paso de otros, maniobrar deliberadamente hacia los lados a manera
de agresion). Uno es independiente del otro y no suelen correlacionar
estadisticamente (Arnau-Sabatés et al, 2012).
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Autoeficacia

La autoeficacia es un concepto introducido por Bandura (1973) que
hoy en dia forma parte del eje de la teoria cognitiva social desarro-
llada por el mismo mas adelante (1986). En esta teoria el autor hace
referencia a que la autoeficacia es la creencia que tiene un individuo
al respecto de la probabilidad que se tiene de lograr una meta u ob-
jetivo. No es suficiente ser capaz de obtener una meta u objetivo, sino
que es necesario juzgarse capaz de saber utilizar las habilidades y
capacidades personales que permiten echar a andar las acciones
que conllevan al logro de la misma. Segun Schafer (1983) la autoe-
ficacia esta relacionada con el nivel de habilidad y no tiene relacion
tan directa con las habilidades reales que una persona tiene, en tal
sentido, mas bien esta relacionada con la creencia que un sujeto tie-
ne al respecto de si puede conseguir lo que se proponga.

Ahora bien, segun Pajares (1997) la autoeficacia se considera
como una variable determinante y fuertemente predictora en el con-
texto psicoldgico; entendido como la percepcion que tiene el indivi-
duo sobre las capacidades que se poseen para enfrentar situaciones
especificas involucrando la creencia sobre las capacidades del indi-
viduo para lograr alcanzar determinados propositos. Por otra parte,
Bandura (1982) hace énfasis en el rol de las expectativas de la efi-
cacia refiriéndose a éstas como la creencia que una persona posee
sobre ser capaz de realizar determinadas acciones para las cuales
vendran determinadas consecuencias. Dichas consecuencias pudie-
ran diferir de la experiencia dada en cada persona o en cada hechoy
contexto diferente. Por lo general los seres humanos somos capaces
de determinar la eficacia de uno mismo, pero también somos capa-
ces de realizar calculos probabilisticos al respecto de las acciones de
otros seres humanos.

Vaskinn et al. (2015) mencionan que existen dos tipos de autoe-
ficacia: la primera es la general, la cual expresa la creencia de que
cada individuo posee una capacidad general y especifica para llevar
a cabo alguna tarea. La segunda es la especifica, que refiere a la con-
fianza que posee el individuo al llevar a cabo una tarea determina-
da, tal como operar un vehiculo automotor. Parece razonable pensar
que una persona puede ser capaz de tener autoeficacia general para
una tarea pero no para otra, de igual modo pasa con la autoeficacia
especifica. Acorde con Mognon y Santos (2014), la autoeficacia para
la conduccion define a ésta otra como la forma en que el sujeto con-
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ductor evalua su capacidad para conducir un vehiculo de manera
segura. Estos juicios de valor se generan de manera alternativa a las
habilidades reales al conducir, lo cual podria desencadenar la prac-
tica de comportamientos que no necesariamente son acordes con
las demandas particulares de la situacion.

Finalmente, Deery (1999) establece que la autoeficacia para la
conduccion es un proceso en el que influye el procesamiento de
la informacion ante los riesgos que implica conducir un vehiculo y
en la decision de las conductas llevadas a cabo, de manera que las
personas con bajos niveles de autoeficacia presentan un umbral de
riesgo bajo, lo cual incentivaria la adopcion de acciones preventi-
vas. Por el contrario, una elevada autoeficacia al conducir precisa
una mayor tendencia a realizar conductas y practicas de riesgo en
la conduccion.

Redes sociales

Al hablar de accidentes de trafico se ha encontrado que a raiz del uso
masivo de las redes sociales los percances han ocurrido en mayor
frecuencia, por ello es importante retomar el analisis en torno a di-
chas redes. De Morales (2004) sustenta que cada dia va en aumento
el uso del internet y las redes sociales por organizaciones no guber-
namentales, asociaciones civiles y colectivos, entre otros, para difun-
dir y crear nuevos espacios de interaccion y movimientos en pro de
la ciudadania. El uso del internet deja en evidencia los grandes esfuer-
zos que conlleva la intervencion de los movimientos sociales en el
area publica,y suuso también permite difundir en cualquier espacio
y tiempo las actividades y expresiones de la vida cotidiana sin some-
terlas a dudas o juicios.

Segun Small (2009) la tecnologia digital esta modificando la
forma como pensamos, sentimos y nos comportamos y el modo
de funcionar de nuestro cerebro a pesar de no ser conscientes de
las transformaciones que se producen a nivel neuronal. Small
esta hablando de una de las alteraciones que esta en constante
repeticién y que podria convertirse en algo permanente. Se ha
observado la velocidad de este proceso evolutivo del cerebro y po-
dria consolidar uno de los avances de mayor impacto en la histo-
ria de la humanidad.
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Para Mosco (2011) el ciberespacio ha traido una coleccion de di-
versas narrativas y mitos. El internet ha creado poderosos relatos
al establecer una ruptura en el espacio-tiempo que van mas alla del
lenguaje y que provocan fascinacion pero también miedo. Explica
que la globalizacidn trajo consigo el incremento del uso de tecnolo-
glas digitales en la vida cotidiana como aspecto primordial con el fin
principal de acelerar y facilitar el intercambio de informacion, las
transacciones economicas, etc.

Acorde con Alcoceba (2013) la incorporacion de las TiC a la vida
diaria requiere de la creacion de nuevas practicas sociales de los
agentes y de la creacion de nuevas representaciones colectivas tanto
reales como simbolicas, con significados sociales nuevos elaborados
a partir de la interaccidon con los demas, de modo que el dispositivo
electrénico-tecnologico se convierte, ademas de en un medio de co-
municacion, en una herramienta de trabajo, instrumento de control
o independencia donde estos factores apunten a que esta nueva era
de la interactividad sera capaz de prever, orientar y controlar los re-
tos que implica el futuro laboral y productivo desde la globalidad.

Los movimientos sociales se han aduefiado de las nuevas tecno-
logias de la informacion y la comunicacion desde sus comienzos y
han sido impulsores del desarrollo de las mismas. A razén de lo an-
terior, las TIC se consolidan desde su inicio como parte basica del
capital informacional de las organizaciones sociales (Candoén, 2013).

Siguiendo lo estipulado por la Guia prdactica para multiplicar la
incidencia en politicas ptblicas desde las tecnologias de la informacion
y la comunicacion de Azuela y Tapia (2013, p. 25) se entiende por ac-
tivismo digital «la participaciéon y organizacion de los ciudadanos
utilizando las TIC para difundir, promover y defender causas civiles,
politicas, sociales y culturales, muchas veces buscando un objeti-
vo particular relacionado a las politicas o decisiones de las autori-
dades». Todo esto nos lleva a la problematica principal que busca
abordar este trabajo: ;se puede reducir el nivel de agresividad de
conductores de autos particulares con una campafa que busque
promover la autoeficacia a través de las redes sociales?
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Planteamiento

La poblacién mexicana, de acuerdo a las cifras del Instituto Nacio-
nal de Estadistica y Geografia (INEGI, 2010), es de 112 millones de
habitantes. Asimismo, dicho instituto tiene registrados 27 millones
de vehiculos automotores (un vehiculo por cada cuatro personas).
Respecto a la accidentalidad, la estadistica en México es aterradora:
los accidentes de transito se consideran como la primera causa de
muerte en jovenes de 15 a 29 afios de edad y millones de jovenes su-
fren lesiones por accidentes de esta indole (Cervantes, 2008).

Particularmente, Cuernavaca es el municipio mas conglomerado
del estado de Morelos, ya que el 927% de su poblacion se conside-
ra urbana. Igualmente, segun la Secretaria de Gobernacion (SEGOB,
2013), es uno de los diez municipios mas violentos del pais y es pre-
cisamente en los vehiculos de transporte publico donde la sociedad
se siente mas vulnerable (Dorantes-Argandar, 2016). El INEGI define
alos accidentes de transito como:

Un percance vial que se presenta subita e inesperadamente,
determinado por condiciones y actos irresponsables parcial-
mente previsibles, atribuidos a factores humanos, vehiculos
automotores, condiciones climatologicas, sefializaciéon y ca-
minos, los cuales ocasionan una pérdida prematura de vidas
y/o lesiones, asi como secuelas fisicas o psicolégicas, perjui-
cios materiales y dafios a terceros. (INEGI, 2009)

Segun los estudios realizados por Hinojosa et al. (2012), México
ocupa el segundo lugar con mayor indice de mortalidad a causa de
accidentes de transito a nivel mundial y la CONAPRA (2013) mencio-
na que particularmente el estado de Morelos tiene una tasa de mor-
talidad de 12.3 por cada 100,000 habitantes por accidente de transito.
De acuerdo con el Programa de Accion Especifico de Seguridad Vial
del CONAPRA (2013), las muertes y las discapacidades por accidentes
viales son un problema de salud publica que esta en constante creci-
miento en México. Las consecuencias que pueden ser tanto fisicas
como emocionales, el impacto en el costo sanitario, econdémico y social
de tal conflicto resultan ser devastadores tanto para el individuo
como para la familia, la comunidad y el pais.
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Método

El disefio utilizado en el presente estudio es cuantitativo, de corte
experimental. El tipo de estudio empleado es de tipo exploratorio y
consiste en examinar un problema de investigacion poco estudiado
y del cual se tienen muchas dudas o que no se ha abordado an-
tes (Hernandez et al,, 2006). Previamente se hizo una recoleccion de
datos en la ciudad de Cuernavaca y la base de datos generada con
los cuestionarios aplicados fue procesada a través del paquete
estadistico SPSs v.21. Los participantes fueron elegidos por un mé-
todo no-probabilistico sistematizado a través de un grupo de inves-
tigacion compuesto por cincuenta participantes pertenecientes
al municipio de Cuernavaca y que contaban con vehiculo propio y
cuenta activa de Facebook.

Metodologia

Posterior a la revision bibliografica que sustenta la presente inves-
tigacion se eligioé la muestra que representara este estudio. Una vez
elegida la muestra se aplicd la bateria de factores psicologicos y psi-
cosociales en la movilidad en fase pre para establecer las caracteris-
ticas de la poblacion y asi poder determinar el contenido a publicar.
Se solicito a los participantes que le dieran «me gusta» a la pagina
de Facebook Kafreando Ando, la cual estaba destinada previamente
a difundir y promover distintas formas de abordar problematicas
actuales en torno a la ciudad de Cuernavaca. El control de dicha pla-
taforma estuvo a cargo exclusivo de los autores de este estudio. Se
publicé diariamente, y cada dos horas, durante todo el mes de mayo,
contenido multimedia que buscara la promocion de la autoeficacia
de transito y la reduccion de la conducta agresiva en la vialidad. Al
término del mes de mayo se aplicd la bateria de factores psicolo-
gicos y psicosociales en la movilidad fase post para determinar la
eficacia de la intervencién. Posteriormente se aplicd, tres meses
después, la misma bateria para medir la eficacia de la intervencion
a largo plazo.
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Instrumentos

El presente estudio dio uso a una bateria de factores psicologicos y
psicosociales en la movilidad. Esta estuvo compuesta por tres esca-
las diferentes, presentadas a continuacion. El Inventario de Situacio-
nes Estresantes en el Transito (ISET) (Dorantes-Argandar et al., 2016)
con un alfa de Cronbach de .87, que permite evaluar el estrés que ma-
nifiestan los conductores ante elementos del contexto de la movili-
dad. Este inventario esta compuesto por 22 items tipo Likert de 1 a 5
que miden frecuencia, siendo 1 nunca, 2 a veces, 3 con frecuencia, 4
muchas veces y 5 siempre. El Inventario de Conductas Agresivas en el
Transito (ICAT) (Dorantes-Argandar, 2018) con un alfa de Crombach
de 0.92 para este estudio. Tal instrumento permite evaluar qué com-
portamientos agresivos son mas frecuentes y, por lo tanto, construir
un indice de agresividad para cada conductor. Este inventario esta
compuesto por 21 items tipo Likert de 1 a 5 que miden frecuencia,
siendo 1 nunca, 2 a veces, 3 con frecuencia, 4 muchas veces y 5 siem-
pre. La Escala de autoeficacia general de Baessker y Schwarzer vali-
dada en espafiol (Sanjuan Suarez et al, 2000), que fue creada para
evaluar la esperanza en adultos tanto en el ambito clinico como en
el no clinico, que tiene un alfa de Cronbach de .93 y usa una escala
de Likert para evaluar cuanto acepté un individuo cada elemento (1=
completamente en desacuerdo, 5 = totalmente de acuerdo).

Participantes

La poblacion objeto de estudio estuvo conformada por participan-
tes adultos, todos originarios y residentes de Cuernavaca, Morelos.
Los participantes reunieron los siguientes criterios de inclusion: te-
ner licencia de conducir y haber residido dentro de los limites de
la mancha urbana de la ciudad de Cuernavaca, Morelos durante al
menos los ultimos cinco afios. La muestra fue de tipo no probabi-
listico, ya que se estudio a un subgrupo de la poblacion en el que la
seleccion de los elementos no dependid de la probabilidad sino de
las caracteristicas de la investigacion (Garcia, 2009). Dicha mues-
tra estuvo compuesta por sujetos que cumplian los criterios de in-
clusion y que accedieron de manera voluntaria a participar en el es-

CAPITULO 7



SUPERVIVENCIA VIAL: AGRESIVIDAD

tudio. Se conto con la participacion de cincuenta conductores de los
cuales veintinueve eran mujeres y veintiuno hombres. La media de
edad fue de treinta y un afios.

Resultados

Respecto a los resultados del estudio, se hizo una t de student para
muestras independientes con el fin de establecer diferencias entre
las etapas del estudio a lo largo de las tres variables, pero no se en-
contro diferencia significativa. La tabla 1 contiene los estadisticos
para las primeras dos fases.

TABLA 1.
Estadisticos descriptivos de las primeras dos fases para las tres
variables incluidas en este estudio.

Etapa N Media Des. Est.

1 50 1.8150 49122

Agresividad =~ ctrmmommmmommmommmooommmmmmoooommmooooomomooooooees
2 49 17789 44147
1 49 3.6776 53939

Autoeficacia T ~ --777-77-=-"---mmmmmosooomoosoooooosoooooooooooooos
2 48 3.6521 47802
1 50 4.0240 57767

Autoeficacia R~ "7777mmmmmmomoommososooomossooooosoooooooooooooooo
2 49 4.0551 48737

De igual modo, se realizo la t de student para buscar diferencias
entre las etapas 2 y 3 y inicamente se encontro diferencia en autoe-
ficacia de rasgo en la etapa 2 y 3. Es decir, se redujo la autoeficacia en
la etapa 3. Esto se encuentra contenido dentro de la tabla 2.
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TABLA 2.
Estadisticos descriptivos de las tiltimas dos fases para las tres
variables incluidas en este estudio.

Std. Std. Error
Deviation Mean

En cuanto a las diferencias entre el grupo 1y 3, éstas tampoco
fueron significativas para las pruebas estadisticas. Esto se puede ob-
servar en la tabla 3.

TABLA 3.
Estadisticos descriptivos de la primera y la ultima fase para las tres
variables incluidas en este estudio.

Std. Std. Error
Deviation Mean

También se realizé un Anova de una sola via para comparar los
tres grupos, pero no hubo resultados significativos. Adicionalmente
se encontraron diferencias significativas las cuales consideran que
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la autoeficacia en el transito es diferente en la fase 1, fase 2 y fase 3 en-
tre hombres y mujeres. Esto revela que los hombres son mas autoefi-
caces que las mujeres con diferencias significativas en las tres etapas.

Discusion

Los resultados obtenidos por este estudio son alentadores. Era ino-
cente pensar que una campafia a través de redes sociales seria capaz
de hacer conductores muy autoeficaces y reducir la agresividad
vial de un tajo y con resultados contundentes. Sin embargo, vemos
que si hay modificaciones en las variables observadas por este estudio:

La autoeficacia en el transito de los conductores agresivos se
hizo mas parecida a la de los conductores no agresivos.

En la tercera etapa ya no hubo diferencia en la autoeficacia del
transito en los grupos de agresividad.

Los conductores agresivos mostraron mayor nivel de autoefi-
cacia en el transito.

Esto nos puede llevar a diferentes conclusiones: 1) el perfil de los
conductores agresivos es diferente al de los no agresivos, 2) los con-
ductores agresivos manifestaron un aumento tanto en la autoefica-
cia como en larelacion que existe entre estas variables de naturaleza
psicologica, 3) no se redujo la agresividad porque la agresividad es
una variable de rasgo, pero si hubo incidencia en los niveles de auto-
eficacia en los conductores agresivos.

El comportamiento de los conductores se aborda desde un en-
foque psicosocial dada la complejidad del fenémeno y las variables
adoptadas, y se coincide con Dorantes et al. (2015) en que la agresi-
vidad es un fenomeno complejo de caracter psicosocial en el cual
tienen que intervenir diversos factores para poderse manifestar, o
bien no manifestarse. La metodologia cuantitativa tiene el sesgo de
ser reduccionista en sus observaciones, lo que hace pensar que, aun
frente a indicadores estadisticos que permiten realizar inferencias
al respecto de las variables de este estudio, también sugieren un en-
tendimiento a mayor profundidad sobre la relacion de las variables
de estudio, asi como la posibilidad de alcanzar la meta de reducir la
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agresividad vial a través de una metodologia cientifica debidamente
disefiada.

También, es importante tomar en cuenta el contexto en el cual
fue desarrollado este estudio ya que la ciudad de Cuernavaca es un
entorno muy particular, pues la capital del estado de Morelos cuenta
con 338,650 habitantes, con un promedio de ocupantes por vivienda
de 3.6 lo que resulta en unas 90,000 familias (INEGI, 2010). El creci-
miento demografico de Cuernavaca ha sufrido modificaciones muy
dramaticas en los ultimos 20 afios (INEGI, 2012) y las personas han
migrado de las areas rurales a aquellas con caracteristicas urbanas
causando que la densidad de poblacién se dispare (COESPO, 2010).
Adicionalmente, para el aflo 2013 se registraron 416 homicidios
dolosos en el Estado, de los cuales 85 ocurrieron en Cuernavaca,
ademas de 115 secuestros, de los cuales 39 ocurrieron en esa misma
ciudad (Pefia-Gonzalez y Ramirez-Pérez, 2015).

Conclusiones

Cualesquiera que sean los demas factores que sirven como guia y
motivacion del comportamiento, éstos se cimientan en la creencia
fundamental del individuo de que su comportamiento puede pro-
ducir los efectos deseados; de lo contrario, se tiene poco incentivo
para actuar, de modo que es poco probable que se persevere si apa-
recen dificultades (Bandura y Locke, 2003). La agresividad vial es
un fenémeno que marca el bienestar de los individuos desde un
punto de vista psicolégico y social. Es necesario trazar el camino
que recorre dicho fendmeno desde su origen hasta el impacto que
tiene a nivel comunitario y social. Este estudio busco6 abonar un
grano de arena en esta gran empresa, lo cual nos permite entender
que la relacion entre la autoeficacia y la agresividad vial no es di-
recta, sino que tiene fundamentos mas complejos que merecen ser
abordados en futuros estudios.
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Limitaciones

Las limitaciones de este estudio se circunscriben al alcance del mis-
mo. Dado que el tamafio de su muestra es pequefio y de una sola
ciudad los resultados aqui presentados seran dificilmente generali-
zables a porciones poblacionales de mayor tamario. Merece la pena
llevar a cabo esfuerzos de esta naturaleza que busquen tener impac-
to en una cantidad superior de individuos, lo cual tal vez permita
impactar en el fenémeno de estudio de una manera mas clara y
contundente.

Propuesta de intervencion

La psicologia comunitaria se desarrolla en América Latina ante la
necesidad de respuesta a diversas problematicas sociales, por ello
mantiene una postura critica ante las formas en que se esta abordan-
do esta problematica, entre muchas otras. Jiménez (2004) sustenta
que la psicologia comunitaria esta redefinida en torno al trabajo con
grupos, por ende la meta final es formar en los actores sociales una
consciencia critica que constituya una identidad social basada en la
ética humana.

El programa de intervencion de este trabajo se disefié con el
objeto de conocer si a través de las redes sociales podia crearse una
herramienta que contribuya a la disminucion del comportamiento
agresivo en los conductores de autos particulares. Asimismo, al ser
una problematica psicosocial se estima que cada uno de los actores
participe y adquiera una actitud de compromiso y ética que permita
llevar a cabo la presente investigacion.

En consecuencia, este proyecto propone, a partir de los resulta-
dos obtenidos en el diagnostico, un acercamiento a la problematica
tomando como base las contribuciones de la psicologia comunitaria,
ya que su principal objetivo se encuentra relacionado con el cambio
social. A continuacion se describen las etapas de la investigacion:

1. Seleccién de contenidos o codificacion. En esta etapa se determi-

no y elaboro el contenido multimedia a publicar en las redes
sociales durante el mes de mayo. Cabe sefialar que el primer
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paso para lograrlo consistio en la aplicacion del instrumento
en fase pre y su analisis estadistico pertinente.

Organizacion del trabajo. Dentro de esta fase, la atencion se
centro en analizar la manera en que los participantes revisan
el contenido multimedia publicado cada dos horas en la pa-
gina de Facebook apoyandonos en las herramientas de me-
dicién estadistica con las que cuenta la red social. A partir de
la difusién del contenido multimedia se espera que los par-
ticipantes de este estudio reflexionen sobre la situaciéon que
los estd llevando a actuar de determinada forma en el transito
vial, asumiéndose también como actores sociales capaces de
lograr una transformacion positiva de su realidad.

Sugerencias de continuidad

El uso del coche particular cada vez va en aumento y es pro-
ducto de una cultura individualista y de una industria auto-
motriz en constante expansion que no toma en cuenta las
necesidades de toda la comunidad, de la ciudad y el medio
ambiente.

Al no tomar en cuenta la enorme presencia de vehiculos en
el entorno, es posible imaginar en un futuro a mediano plazo
la casi paralizacion del transito urbano por periodos cada vez
mas prologados, llevando al desquicio social por las conse-
cuencias economicas, sociales, y de salud (fisica y emocional)
que conlleva.

La carencia de infraestructura de transporte masivo adecuada
y de calidad ha orillado al sector de la poblacion que puede
adquirir un vehiculo privado, a optar por su uso como un «mal
necesario».

La produccion automotriz esta rebasando la capacidad de las
ciudades para recibir mas vehiculos por lo que esta tendencia
podria generar una situacion caotica y de crisis, dejando una
paradoja como la siguiente: cada vez es mas facil y economico
producir y adquirir vehiculos, pero no existe la infraestructu-
ra adecuada para recibir y permitir que éstos circulen, con lo
cual se esfuma el objetivo inicial que es ofrecer mas comodi-
dad, seguridad y velocidad.

CAPITULO 7



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

164

Como propuesta a una renovacion y creacion de politicas pu-
blicas surgen las siguientes preguntas: ;Qué se va a hacer con
los cerca de 1,600,000 nuevos vehiculos que se incorporan
cada ano a las ciudades del pais?, ;la creciente motorizacion
de las ciudades mejora el bienestar de la poblaciéon urbana o
favorece la desigualdad social y la segregacion socioespacial
de la urbe? ;es sustentable para las ciudades mexicanas con-
tinuar promoviendo la adquisicion de vehiculos particulares?
En México estamos pagando una alta factura asociada a la
falta de politicas integrales, rigurosas y participativas a corto,
mediano y largo plazo para mejorar la movilidad y el bienes-
tar en la vialidad. Estos costos se ven reflejados en: consumo
excesivo de combustibles para alimentar a los vehiculos que
los requieren, vidas perdidas en accidentes automovilisticos y
millones de horas-persona perdidas en embotellamientos ca-
rreteros y urbanos.

Integrar al transporte urbano como elemento basico de la
planeacion urbana.

Reducir el numero de vehiculos particulares en circulacion.
Proveer de estandares de calidad al transporte publico, es de-
cir, poco contaminante, seguro, accesible y comodo.
Promover el uso del transporte no motorizado y elegir cami-
natas o bicicletas.

Promover la movilidad urbana incluyente como un derecho
social.

Integracion de las politicas de movilidad, desarrollo urbanoy
proteccion al medio ambiente.

Modernizar el transporte publico.

Promover espacios accesibles en el contexto de la movilidad a
personas con capacidades de movilidad diferentes.
Incentivar la creacion de estrategias de seguridad vial con
el objetivo de reducir por lo menos en un 50% el numero de
muertes por accidentes de transito.

Priorizar la circulacion, fluidez y orden en el transporte publi-
coy el no motorizado.

Establecer medidas de reduccion del uso del automovil pri-
vado, especialmente en centros urbanos y corredores donde
transitan muchas personas.

Aumentar las inversiones del gasto publico para el sistema
vial urbano e intraurbano.
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Fomentar la participacion ciudadana para el debido cumpli-
miento de las politicas publicas.

Estimular la creacion de ciclovias.

Reconocer que el transporte publico colectivo es un servicio
publico, por lo que ofrecer un servicio de calidad es responsa-
bilidad estatal.
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a conduccion se ha convertido en una actividad habitual en

distintas regiones del mundo, a partir de la creacion del pri-

mer vehiculo motorizado en 1886 (Arias Gallegos, 2011). Des-

de entonces, reportar patrones de siniestralidad vial se ha

considerado una practica necesaria y los comportamientos

tanto de conductores como de peatones se han vuelto obje-
to de estudio desde la psicologia del transito (Arias Gallegos et al,
2013). Si bien en paises europeos, norteamericanos y latinoameri-
canos abundan evidencias cientificas sobre el tema, el alcance limi-
tado de la literatura al respecto en la Republica Dominicana sefiala
que es una tematica que debe abordarse mas a fondo.

En tal sentido, este capitulo presenta una mirada psicoldgica al
sistema de transito en la Republica Dominicana. Inicialmente se
contextualiza al lector sobre el estado actual de la conduccion en el
pais. Seguido de ello se exploran las problematicas destacadas en
torno a esta actividad, asi como consideraciones psicologicas en sus
usuarios. Finalmente, se discuten aspiraciones sobre el tema para el
territorio dominicano.

Contextualizacion

La Republica Dominicana es una nacion independiente ubicada
en la parte este de la isla La Espafiola, en la region del Caribe. Su
producto interno bruto (PIB) aproximado es de 81,000 millones de
dolares y ha sido clasificada como un pais de Latinoamérica y el Ca-
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ribe de ingreso mediano-alto (Banco Mundial, 2018). Segun el ultimo
censo poblacional efectuado en el 2010, el pais cuenta con aproxi-
madamente 10 millones de personas, presentando mayor volumen
poblacional en la provincia de Santo Domingo, segun datos de la
Oficina Nacional de Estadistica (ONE, 2019). Geograficamente, posee
una extension territorial estimada de 48,311 kilometros cuadrados,
repartidos en 31 provincias y un Distrito Nacional.

Lared vial del pais tiene una extension de 19,705 kilémetros com-
puesta por 8762 kilometros de caminos vecinales, 5,519 kilometros
de caminos temporales y 5,514 kildmetros de carreteras. El sistema
vial se clasifica en tres tipos: 1) red principal o sistema troncal, que
abarca carreteras de alta movilidad y volumen de usuarios; 2) red
regional o sistema secundario, que involucra carreteras entre ciu-
dades y en areas de menor actividad, y 3) sistema terciario, que se
refiere a carreteras o caminos de limitada extension para trafico in-
termunicipal. Cada sistema tiene una numeracion distinta segun la
region en la que se encuentre, digase: norte, sur o este (Comision
Presidencial para la Seguridad Vial et al,, 2017).

Motocicletas, automoviles, jeeps, autobuses, camiones y camio-
netas de carga suelen circular indistintamente por las vias domini-
canas, ademas de vehiculos de volteo, maquinas pesadas, remolques,
ambulancias y montacargas. Las clases de vehiculos mas prevalentes
en 2018 fueron motocicletas (55%) y automoviles (21%), de acuerdo
con estadisticas gubernamentales. El ultimo boletin de la Direccion
General de Impuestos Internos (DGII, 2019) arrojo que en el pais
predominan los vehiculos de origen japonés en un 68%, de color gris
o blanco (42%). Asimismo, sefiala que el parque vehicular del pais al
cierre de 2018 comprendio un aproximado de 4, 350,884 unidades
a nivel privado, publico e interurbano, que el 46% de dicho parque
vehicular presentaba como direccion primaria la provincia de Santo
Domingo y el Distrito Nacional, y que los conductores registrados
eran en un 78% de sexo masculino.

Al examinar el sector publico, el pais cuenta con los siguientes
principales medios de transporte, segun el Observatorio de Politicas
Sociales y Desarrollo (OPSD, 2017):

A. Carros de concho: son automoviles de cuatro puertas, utili-
zados para el transporte de pasajeros. Su capacidad maxima
suele implicar dos personas en el asiento delantero (aparte
del chofer) y cuatro atras, en condiciones no confortables.
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B. Motoconchos: son motocicletas que se usan para el transporte
de pasajeros.

(. Metro: consiste en sistema de trenes y viaductos.

D. Guaguas: son autobuses, minibuses y microbuses que sirven
para el transporte de un mayor numero de pasajeros. La capa-
cidad depende de su tamario.

Adicionalmente, para la gestion del transporte urbano, el estado
dominicano dispuso de flotas de autobuses OMSA, conocidas asi por-
que sus siglas se refieren a la Oficina Metropolitana de Servicios de
Autobuses. Tales flotas se originaron tras una crisis del transporte
publico en 1996, y a partir de la cual surgieron dos organismos regu-
ladores: la OMSA y la Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET).
A pesar de este recurso de acceso masivo el problema del transporte
publico continta en el pais, pues segun Dorrejo et al. las rutas de au-
tobuses, microbuses, minibuses se superponen o se concentran en
ciertas partes de la ciudad, que resultan ser los ejes mas concurridos
y mejor servidos» (2007, p. 98).

Efectivamente, las rutas en la Republica Dominicana se caracte-
rizan por congestion (Lopez, 2018) e incluyen vehiculos considera-
dos chatarra. Tanto en el ambito publico como privado, el 46% de los
vehiculos que circulan en la Republica Dominicana fueron fabrica-
dos en el aflo 2000 o antes. Se identifica una notable proporcion de
vehiculos publicos de afios remotos que circulan diariamente por
las vias y que suelen contribuir de manera marcada a la contamina-
cion (Jiménez, 2015). Dada su antigiiedad, el plan desarrollado por
la Comision Presidencial para la Seguridad Vial junto a la Organi-
zacion Panamericana de la Salud y la Organizacion Mundial de la
Salud (2017) califica estos vehiculos como desfavorables para la se-
guridad vial y los vincula a factores de riesgo.

Como medida de control, existen legislaciones y entidades esta-
tales cuyo propdsito es, entre otros, velar por el buen estado de los
vehiculos que circulan por las vias dominicanas para el bienestar
de la ciudadania y el medio ambiente. La principal ley del pais en la
materia es la Ley No. 63-17 de Movilidad, Transporte Terrestre, Tran-
sito y Seguridad Vial de la Republica Dominicana (2017), que plan-
tea que todo vehiculo de motor con servicio publico tiene una vida util
que oscila entre diez y treinta afios, segun el tipo. Una vez cumplida
la vida util, el Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre
(INTRANT), que es el érgano regulador principal del sistema de mo-
vilidad terrestre del pais, no permite la renovacién del marbete de
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inspeccion técnico-vehicular de la unidad, limitando asi su permiso
de circulacion.

Aparte de la regulacion de permisos como el marbete, las licen-
cias de conduccion y otros elementos regulatorios, la ley numero
63-17 plantea la promocién de la seguridad vial como una de las
principales prioridades a nivel econémico, social y de salud de la Re-
publica Dominicana. Esto se debe al elevado niumero de accidentes
de transito que ocasionan pérdidas humanasy dafios a la propiedad,
tanto en el ambito publico como privado en el pais. Como resultado,
por medio del INTRANT y de la Direccion General de Seguridad de
Transito y Transporte Terrestre (DIGESETT), se estrategizan y dina-
mizan campafas de educacion vial para el territorio nacional.

Después de la promulgacion de la ley numero 63-17, el INTRANT
paso a ser el organismo principal sobre el tema a nivel nacional y
asumioé funciones historicamente atribuidas a otros grupos guber-
namentales, entre ellos la Direccion General de Transito Terrestre
(DGTT) y la Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT). Es la en-
cargada de la regularizacion de procesos y promocion de seguridad
en el transito y transporte terrestre. Igualmente, con la ley numero
63-17 se establecio un organismo gubernamental complementario
para el transito y la seguridad vial en el pais conocido como la Di-
reccion General de Seguridad de Transito y Transporte Terrestre (DI-
GESETT), que es una dependencia de la Policia Nacional. Los agentes
de la DIGESETT viabilizan, fiscalizan y supervisan las vias publicas,
competencias que solian atribuirse a las ahora inexistentes Autori-
dad Metropolitana de Transporte (AMET) y Autoridad Metropolitana
de Transporte de Santiago (AMETRASAN).

Como organismos facilitadores de apoyo al ciudadano destacan
las casas de conductores, como la Casa del Conductor y el Centro
del Automovilista. Conforme a la ley numero 63-17, éstas son insti-
tuciones especiales administradas por personas fisicas, publicas o
privadas que, previa autorizacion de la Procuraduria General de la
Republica, se dedican a dar asistencia inmediata e ininterrumpi-
da ante procesos de siniestros automovilisticos. Estas instituciones
cuentan con representantes del DIGESETT, el Instituto Nacional de
Ciencias Forenses (INACIF) y el Poder Judicial, asi como con la asis-
tencia por parte de aseguradores y profesionales de salud mental
segun las necesidades del caso. Estos servicios estan disponibles a
sujetos con documentos legales vigentes, tales como cédula de iden-
tidad, licencia de conducir, marbete de seguro y copia de la matricula
del vehiculo (Centro del Automovilista, 2019).
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Probleméticas

La Republica Dominicana es un pais que destaca por problemati-
cas asociadas a la conduccion vial. Esto se evidencia en diferentes
areas, tales como urbanismo, desigualdad en accesos, falta de efica-
cia y baja calidad en el transporte urbano, conductas temerarias,
accidentalidad, lesiones, muertes, contaminaciéon y emisiones de
CO,, asi como en aspectos relacionados con la calidad de vida y la
cohesion social.

Uno de los problemas asociados a la conduccion en la Republica
Dominicana es la desigualdad extrema en relacion con la movilidad,
precisamente, en cuanto al acceso a transporte de calidad en zonas
geograficas periféricas. Los informes de organismos oficiales suelen
enfocarse en la capital del pais recalcando la asimetria entre el Dis-
trito Nacional y los municipios periféricos dada la ruptura geografi-
ca a partir del rio Ozama (INTRANT, 2018a). Y cada vez se agrava mas
la situacion, pues la poblacién de la ciudad aumenta, al igual que el
crecimiento poblacional proyectado en las periferias (OPSD, 2017).

Se ha llegado a plantear la posibilidad de redisefiar el espacio
urbano, entendiendo que el sistema de transporte es el reflejo de las
brechas y divisiones sociales con las que cuenta la sociedad. Se sabe
que la situacion del transporte actual en el pais dificulta la 6ptima
movilizacion de las masas, lo que a su vez repercute en el desarrollo
del individuo e impacta su cohesion social. Las diferencias socia-
les se evidencian en ciudades como Santo Domingo, por ejemplo,
a través de la desconexion entre el centro y la periferia; siendo en
el primero donde habitan clases sociales mas afluentes, que se halla
proximo a los principales comercios y vias de movilizaciéon; mien-
tras que en la segunda el acceso a los recursos implica un sombrio
contraste. Asi, la distribucion (incluso geografica) del poder y el pri-
vilegio dificultan la movilidad equitativa, excluyendo a quienes viven
en la periferia (OPSD, 2017).

Como consecuencia, la aspiracion del oPsSD ha sido «brindar ac-
ceso a sistemas de transporte seguros, asequibles y sostenibles para
todos, y mejorar la seguridad vial, en particular a través de la am-
pliacion del transporte publico» (2017, p. 4), atendiendo de manera
especial a las personas que se encuentran en situaciones vulnera-
bles. Este organismo reconoce que las condiciones de la movilidad
urbana pueden influir en la calidad de vida de las personas de las
ciudades de la Republica Dominicana y su politica hace hincapié
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en disminuir la exclusion social y la contaminacion ambiental, asi
como exaltar el derecho a la ciudad, a la seguridad publica, al uso
efectivo del tiempo y a la salud. Partiendo de ello se ha propuesto una
politica de reordenamiento de transporte que promueve la desestig-
matizacion del transporte publico con el fin de construir una cultura
de suuso. Esta estrategia implica consideraciones geograficas, de sa-
lud, gestion y seguridad indispensables. La iniciativa surgio debido a
que para el aflo 2017 unos 2.5 millones de personas se movilizaban
en transporte publico, de un total de 3.5 millones que usaban medios
de transporte terrestre.

Otro factor que parece influir en la calidad de vida de los ciuda-
danos es la inseguridad, particularmente en torno a la conduccion
temeraria en el pais. Definitivamente, el incumplimiento de la ley y
la ausencia de consecuencias al irrumpirla son factores que magni-
fican la inseguridad en las vias. Las personas se exponen diariamen-
te a situaciones de peligro asociado a dos factores: la criminalidad
y los accidentes de transito. Estos ultimos acarrean una alta tasa de
mortalidad segun estadisticos nacionales (ONE, 2019).

En primer lugar, la criminalidad se debe a que se dan ataques
de forma frecuente en el transporte publico. Estos son tipicamente
propiciados por la falta de control de las rutas publicas y por el uso
de conductas agresivas por parte de sindicatos de choferes para de-
fender sus respectivos intereses (Martinez, 2007). Y, efectivamente,
uno de los grandes problemas de transito en el pais radica en la dis-
tribucion de rutas y calidad de medios de transporte publico (Jimé-
nez, 2015; Rodriguez, 2007).

Asociado alo anterior, se han realizado estudios en torno a la efi-
ciencia del trafico en la Republica Dominicana, donde destaca que
dentro del Distrito Nacional toma cerca de una hora recorrer un tra-
yecto durante horas pico que tipicamente tomaria un cuarto de ese
tiempo en otro momento (Lopez, 2018). Asimismo, aquellos que usan
el metro como transporte primario reconocen que éste se encuentra
saturado en horas de alta demanda (INTRANT, 2018), sin embargo,
el uso de vehiculos o guaguas publicas no parece representar una
opcion mas viable dado que «no hay un tiempo coordinado en las
intersecciones, por lo que se recomienda que el centro de control
trabaje en la coordinacion de los tiempos asignados a los semaforos»
(INTRANT, 2017, p. 9) a modo de optimizar el transito.

Aparte de esto, ;por qué el transporte publico resulta inconve-
niente para los usuarios dominicanos, a pesar de ser un recurso
presente? Sucede que éste se basa en el uso de unidades de trans-
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porte de baja calidad, sobrecargados de pasajeros. Ello repercute en
el acceso a un transporte digno y en la seguridad de los usuarios,
ademas de propiciar situaciones que favorecen accidentes, lesiones
y muertes. Respecto a las guaguas y motoconchos, a pesar de estar
regularizados por sindicatos de choferes, se sabe que la regulacion
y los estandares de calidad no son los apropiados, pues consideran
limitadas consecuencias por parte de organismos fiscalizadores (Ni-
var, 2019).

En segundo lugar, los accidentes, lesiones y muertes se asocian
a formas peligrosas de conducir (Dorrejo et al., 2007). Los siniestros
automovilisticos ocurren por la falta de respeto a las sefiales de tran-
sito, a los limites de velocidad y a la escasez de sefializacidon de las
calles, asi como por la ingesta de alcohol al conducir un vehiculo
(Nazif-Mufioz y Pérez, 2018). Otras imprudencias comunes en el te-
rritorio nacional incluyen ir detras de ambulancias para movilizarse
mas rapido, formar mas carriles de los que estan establecidos para
poder girar, saltarse o colarse en las filas de vehiculos, no poner las
direccionales cuando es necesario, acelerar en momentos no opor-
tunos, realizar rebases temerarios, tomar y dejar pasajeros en luga-
res no establecidos, no ceder el paso y doblar en U donde no esta
permitido, entre otras conductas inapropiadas (Severino, 2015).

Vinculado a los accidentes de transito también se encuentra la
falta del uso de casco, del cinturdn de seguridad y el uso del celular
al conducir, ademas del exceso de velocidad y conducir sin licen-
cia. La cantidad de multas por infracciones de transito ascendieron
a mas de 900,000 durante 2018, aproximadamente 200,000 multas
por encima del promedio anual emitido en los ultimos cinco afios
(Diario Libre, 2019). La multa mas comun en 2018 fue por no usar el
casco en conductores y pasajeros de motocicletas. Esta también fue
lainfraccion mas comun en el periodo de 2010 a 2016, ademas de las
sanciones por uso del celular al conducir, seguido por conducir con
la licencia expirada y por el exceso de velocidad. Finalmente, el no
uso del cinturon de seguridad es un hecho alarmante que ha conlle-
vado penalizacion por parte de agentes del transito, especialmente
porque su incidencia durante el periodo de 2010 a 2015 fue de un
55% a un 60% en pasajeros que ocupaban el asiento delantero (Na-
zif-Mufoz y Pérez, 2018).

Respecto al consumo de alcohol, se estima que entre 1985 y
2011, el 44% de las lesiones por incidentes automovilisticos han
implicado el uso de dicha sustancia. La Alianza Internacional
para el Consumo Responsable (IARD, 2017) establece que los do-
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minicanos desconocen los peligros y los efectos del alcohol en la
conduccion, y aitade que el consumo de éste, como de otras dro-
gas recreativas, puede ocasionar conductas temerarias al condu-
cir, especialmente durante carreras informales de competicion.
Adicionalmente, la Panamerican Health Organization (PAHO), y la
World Health Organization (WHO) han reportado que no existe un
protocolo formal para la deteccion del consumo de alcohol cuando
llegan victimas de colisiones a las salas de emergencia de centros
hospitalarios (2013).

Una forma de contrarrestar los efectos negativos del consumo de
sustancias en las vias publicas ha sido realizar llamados de concien-
cia alos ciudadanos para que se abstengan de ingerirlas siluego van
a conducir; tales exhortaciones se extienden a no consumir alcohol
antes o mientras se conduce un vehiculo. Para hacer frente a la im-
prudencia resultante de conducir bajo los efectos del alcohol y evi-
tar futuras muertes se han promovido campanas de seguridad vial
conectadas a actividades populares en el pais. Particularmente, en
el 2016, la Liga Dominicana de Béisbol (LIDOM) puso en marcha una
iniciativa de proyectar videos para la educacion vial en sus estadios
de béisbol (Presidencia de la Republica Dominicana, 2016). Ademas,
jugadores dominicanos con base en Estados Unidos han iniciado
una campafia de educacion vial en la Republica Dominicana, dirigida
a prevenir futuras fatalidades automovilisticas luego de que dos de-
portistas del beisbol fallecieran en incidentes automovilisticos dis-
tintos ocurridos en una misma noche en el pais (Diamond, 2017).
No obstante, a pesar de las campafias y de estar estipulado en la Ley
63-17 (2017), el uso de alcoholimetros por oficiales del DIGESETT en
un operativo de seguridad de una noche revelé que 46% de los con-
ductores tenian en su organismo un grado detectable de alcohol y
que mas de la mitad de ese porcentaje caia en niveles considerados
ilegales para la conduccion (Gomez, 2019). Como puede observarse,
los accidentes de transito son muy frecuentes en el pais debido al
consumo de alcohol, entre otras razones.

Al cierre de 2017 en el pais habian ocurrido 1,585 muertes por
accidentes de transito (ONE, 2019). Datos del Observatorio de Segu-
ridad Ciudadana de la Republica Dominicana (OSC-RD) apuntan a
que durante los primeros seis meses de 2018 ya se habian contabili-
zado 636 victimas a causa de éstos (2018). Asimismo, se conoce que
para junio de 2019 ya se habian registrado 996 muertes asociadas a
accidentes de transito, notablemente por encima de las estadisticas
reportadas justo el afio anterior (Polanco, 2019).
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La Oficina Nacional de Estadistica (ONE, 2019) establece que en-
tre el 2013y el 2017 el tipo de accidente que causd mas muertes por
afio fue el choque o colision, seguido por atropellamientos o desliza-
mientos. El 64% fue causado por motocicletas, con mayor frecuencia
los domingos. Mas especificamente, entre los afios 2010 y 2017 se
reportaron 3,954 muertes por transito ocurridas los dias domingo.
No obstante, en 2017 se registraron unicamente 2,804 muertes por
la misma razon, lo cual sugiere que las muertes de este tipo dismi-
nuyeron. Ahora bien, segun datos del Observatorio Permanente de
Seguridad Vial (OPSEVI), el mes en el que ocurrieron los accidentes
con mayor frecuencia fue en diciembre (2018).

La proporcion de fatalidades en la Republica Dominicana por cau-
sa de accidentes de transito segun el sexo muestra que hay una ten-
dencia a que fallezcan mas hombres que mujeres. Por ejemplo, en
2017 se dio una diferencia de 89% frente a un 11% de fallecimientos
por sexo, siendo el primer dato el correspondiente al sexo masculi-
no (OPSEVI, 2018). Tal porcentaje es congruente con otros estadis-
ticos que sugieren que los hombres figuran como propietarios de
vehiculos en mas de un 75% en contraste con los casos que refieren
a mujeres (DGII, 2019). Referente al grupo etario, las estadisticas
reflejan que la mayoria de los accidentes de transito ocurrieron a
personas de 20 a 24 afios. Ahora bien, aunque se ofrezcan estos da-
tos, la limitada recopilacion de informacion exhaustiva sobre los si-
niestros viales y su analisis aparenta contribuir a la problematica de
la conduccidn vial en la nacion. Al respecto, se prevé que en el pais
se documenta un numero de incidentes inferior a la cantidad real
de lesiones y muertes proveniente de colisiones, especialmente en
poblaciones rurales y pobres (Nazif-Mufioz y Pérez, 2018).

En resumen, respecto a las problematicas asociadas a la con-
duccion en la Republica Dominicana se conocen datos alarmantes
que no necesariamente se han discutido de forma abierta y que se
encuentran asociados a organismos oficiales encargados de regular
la conduccion vial. Se ha hecho hincapié en anadlisis estadisticos so-
bre la calidad de las vias y de los vehiculos publicos, accidentalidad,
mortalidad y tendencias disfuncionales en el trafico (INTRANT, 2018;
Nazif-Mufioz y Pérez, 2018; OPSEVI, 2018; 0SC-RD, 2018). Tanto insti-
tuciones publicas como privadas han abordado planes de accion que
pretenden disminuir los problemas asociados a la conduccion vial.
En 2018, el INTRANT y una compaifiia internacional de ingenieria
plantearon llegar a un acuerdo institucional y financiero haciendo
énfasis en las redes de transportes y politicas publicas para contar
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con una red de transporte masivo y proporcionar un mejor manteni-
miento de las vias de circulacion terrestre. Ademas, se propuso estar
al tanto de la calidad de vida urbana y la reduccion de emisiones de
CO, con miras a permitir el desarrollo de una mejor estructuray red
vial, con el apaciguamiento del transito en las principales zonas de
circulacion (INTRANT, 2018a; 2019b).

Consideraciones psicoldgicas

Los factores relacionados a la gestion de la movilidad y la seguri-
dad vial abarcados en la ultima seccidn resultan importantes por el
impacto que representan ante la salud de conductores y pasajeros
cuando se explora el tema existente desde una perspectiva integral.
Es imperativo tomar en cuenta las situaciones que generan proble-
maticas en la conduccion del pais y a su vez contemplar los efectos
cognitivos, emocionales y conductuales que pueden surgir a modo
de consecuencia, incluyendo la forma de intervenir en ellos oportu-
namente. Como parte del proceso es necesario analizar el fenémeno
de la conduccion desde las dimensiones de la psicologia humana.

Ledesma et al. (2011) describieron la psicologia del transito como
«el estudio de los procesos psicologicos subyacentes al comporta-
miento humano en el contexto del transito, el transporte y la movi-
lidad» (p. 108). Esta perspectiva de la psicologia permite conocer los
principios basicos que rigen el transito y la conduccion en un deter-
minado espacio, evaluar los factores de riesgo vinculados y aplicar
mecanismos de intervencion para lograr mejoras (Arias Gallegos,
2011). Por su parte, Brea de Cabral y Cabral (2007) plantean que el
psicologo es el experto por excelencia para determinar potenciales
conductas de riesgo. Ademas, predominantemente a través de medi-
das preventivas, este profesional posee la capacidad de intervenir en
patrones que puedan vulnerar la propia vida o la de los demas en las
vias publicas. Entonces, los entrenamientos en la modificacién de
pensamientos y conductas desadaptativas se vuelven un recurso
de valor para estos casos.

La Republica Dominicana cuenta con una alta tasa de incidentes
de transito que tienen ramificaciones tanto fisicas, como cognitivas
y emocionales. Profesionales dominicanos de la salud mental han
notado la presencia de sintomas depresivos, ansiosos y de estrés
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postraumatico en aquellos que sobreviven de forma directa e indi-
recta a accidentes automovilisticos. Estos sugieren que ante cualquier
experiencia de dicha indole se debe visitar a un psicologo, particu-
larmente si ha ocurrido la pérdida de alguna parte del cuerpo o la
muerte de un familiar en el proceso, entendiendo las experiencias
normativas de duelo psicologico que le proceden (El Mercantil, 2018;
Morla, 20186).

Asimismo, diversos medios periddicos revelan la incidencia de
factores psicoldgicos en la conduccion temeraria. En ellos se mencio-
nan hechos impactantes como que la Republica Dominicana cuenta
con doce de las calles mas peligrosas del mundo para conducir y que
en el pais no se exigen pruebas psicologicas para aprobar el examen
de conducir (Molina, 2016a; 2016b). También muestran que el tran-
sito puede ser una importante fuente de estrés y factor detonante en
los accidentes de transito (Martinez, 2017).

Relacionado con comportamientos de conduccion temeraria se
conoce que las distracciones cognitivas, las distorsiones en la per-
cepcidn del peligro o, incluso, la busqueda impulsiva de sensaciones
esta relacionada con conductas de riesgo al manejar un vehiculo
(Ledesma et al,, 2011; Oviedo-Trespalacios, et al, 2017, White et al,
2004). Otras experiencias de riesgo tampoco son necesariamente
intencionales pues, partiendo del Andlisis de la violencia vial del psi-
quiatra dominicano César Mella, tanto conductores como peatones
estan propensos a perder control de sus emociones durante horas
pico del dia como fruto del enojo y la agresividad por las circuns-
tancias experimentadas en las vias publicas. Segun el Dr. Mella,
las imprudencias y la precariedad en recursos de transito tienen el
potencial de desencadenar ansiedades y mecanismos de defensa al
punto tal que las personas descargan sus frustraciones en compor-
tamientos violentos hacia los demas (El Mercantil, 2018). La agresivi-
dad vial, por ende, es un fenémeno para explorar y trabajar.

Ahora bien, la agresividad vial es comun tanto para conductores
como peatonesy se relaciona intimamente con conductas peligrosas
al manejar, asi como con fatalidades en las vias publicas. Suele ser
mas comun en personas jovenes, de sexo masculino, en contextos ur-
banos y durante horas de alto trafico. En un pais como la Republica
Dominicana en que el 78% de los conductores registrados son hom-
bres (DGII, 2019), donde las vias suelen estar congestionadas; lo cual
dificulta la movilidad misma (Lopez, 2018), y en el cual se reporta
una pésima calidad del aire por su contenido de CO, (Herrera, 2018),
el potencial de incidencia de la agresividad vial resulta preocupante.
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Sibien no se conocen a ciencia cierta sus consecuencias, la agre-
sividad vial parece ser un predictor de niveles de distrés clinicamen-
te significativos (Fierro et al, 2010). Otros trastornos que pueden ex-
plicar desde el punto de vista de la psicologia esas experiencias de
ira en situaciones de transito son el trastorno explosivo intermitente
(TEI) o el trastorno de conducta (TC), segun las caracteristicas clini-
cas reflejadas en el Manual Diagnéstico y Estadistico de Trastornos
Mentales en su ultima version: DSM-5 (Black y Andreasen, 2015). In-
distintamente del trastorno del que se trate, Fierro et al. (2010) han
hecho eco de la importancia de intervenir psicolégicamente a aque-
llos individuos que incitan la agresividad en las vias.

Del mismo modo, la accesibilidad de recursos a través de estruc-
turas viales sostenibles constituye una prioridad para la salud inte-
gral. Incluso se sabe que la falta de transporte en espacios rurales
promueve disparidades de salud (Del Rio et al, 2017). Entonces, las
desigualdades en la movilizacion causadas por el urbanismo, la dis-
tribucion de las rutas de transporte y el crecimiento descontrolado de
la ciudad pueden también repercutir en la salud mental de las per-
sonas, puesto que pueden sentirse excluidas al vivenciar los efectos
de la problematica. Aunque si bien la desigualdad ha sido abarcada
y se dice que puede afectar la calidad de vida, las politicas publicas
ofrecen una perspectiva limitada de los factores psicoldgicos rela-
cionados al transito a pesar de que abordan la relevancia de la cohe-
sion social (OPSD, 2017).

Mediante la psicoeducacion se puede acercar a las personas del
pais a mejoras en la salud mental asociada a las situaciones de tran-
sito. Estas intervenciones pueden ayudar al individuo a identificar
aquellas experiencias de su cotidianidad de las que no son conscien-
tes, ya sea en torno al tema de la movilizacién o sobre las que no
saben como sentirse, pensar o actuar. Una forma de realizarlo es a
través de la promocidn de la salud y la prevencion de la enfermedad,
es decir, a través de acciones orientadas al individuo, las familias y
comunidades en pro de la optimizacion de su calidad de vida (Gi-
raldo Osorio et al, 2010). En tal sentido sera valioso contar con la
visién de diferentes disciplinas que actuen desde la investigacion y
la intervencion ante la problematica de la conduccion vial en el pais
evidenciada en las estadisticas.

Cabe sefialar que lanecesidad de contribuir al tema ha sido perci-
bida incluso por empresas privadas y, como ejemplo, una compaifiia
multinacional en el sector de alimentos realizé un informe de movi-
lidad y educacion vial en el que encontroé que el 47% de las personas
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en la Republica Dominicana se estresa muy a menudo o siempre ala
hora de desplazarse por la ciudad en un vehiculo. Contrariamente,
el 42% se estresa de vez en cuando y el resto manifiesta que no lo
hace. Ademas del estrés, el 60% de las personas llega a enojarse por
situaciones asociadas al transito y el 63% cree que la movilidad en la
capital es peligrosa. Este estudio tuvo como muestra a 800 personas,
de las cuales el 40% eran conductores (OPSEVI, 2018).

En lo que respecta al OPSEVI, sus analisis (2018; 2019) arrojaron
datos de la percepcion de los individuos sobre el transito en el pais
y la relacion con la calidad de vida, y se encontro que el 83% pien-
sa que el trafico es cadtico y que incide en la salud. Ademas, el 68%
revelo que se ve desmejorada su calidad de vida por las dificultades
asociadas al transito. Consecuentemente, no solo surge malestar en
quienes conducen, sino que hay «una percepcién generalizada del
caos existente en el sistema de transporte masivo de pasajeros» (Do-
rrejo et al., 2007, p. 89), esto sin contar que los peatones se ven afecta-
dos pues el 18% fueron atropellados entre 2016 y 2017.

Los organismos asociados al transito permiten ver que el tema
de la movilizacion en el pais esta repercutiendo en la calidad de
vida de los usuarios y los individuos han comenzado a manifes-
tar sus observaciones a través de diferentes medios. Informalmen-
te, las personas han iniciado el proceso de compartir consejos para
conducir y sobrevivir al trafico de la Republica Dominicana (Rodri-
guez Cruz, 2016; Vélez, 2019), surgiendo asi noticias que no siempre
hacen énfasis en lo negativo. Los medios de comunicacion se han
vuelto una plataforma para hacer propuestas orientadas a ayudar
a la poblacién a ser mas consciente en la conduccion. Algunas re-
comendaciones incluyen, por ejemplo: salir mas temprano de casa
para evitar el trafico, conversar con alguien para sentir que el tiempo
pasa rapido y escuchar musica (Martinez, 2017).

Las exploraciones de la prensa, las iniciativas de compaiiias pri-
vadas y las medidas de instituciones del Estado revelan el interés de
diversos actores por generar soluciones a la situacion de la conduc-
cién y transito en el pais. No obstante, queda camino por recorrer. E1
pais requiere investigaciones que exploren las emociones respecto
a la movilidad vial, sus causas e influencias. Finalmente, la conduc-
cion en la Republica Dominicana es un asunto que necesita ser con-
tinuamente atendido, aunque gradualmente se vean mejoras a tra-
vés de los planes de accion desarrollados por diversos organismos.
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Aspiraciones

Las aspiraciones para la conduccion en la Republica Dominicana
se resumen en el desenvolvimiento fluido del transito en toda la
nacion, la disminucion de las altas tasas de lesiones y muertes por
siniestros automovilisticos, ademas de la reduccion de situaciones
provocadas por estrés, ansiedad y agresividad a la hora de conducir
por las transitadas calles de zonas urbanas del pais. En tal sentido, el
OPSEVI compartié seis factores para reducir el 30% de las muertes
por siniestros viales en el pais y acoger la educacion vial como una
forma de catalizar el cambio (2019):

. Dar garantia del fortalecimiento de las instituciones que se
dedican a la movilidad de la Republica Dominicana.

2. Potenciar el desarrollo de vias.

3. Fortalecer la educacion para gestionar de manera adecuada
la seguridad vial del pais y lograr conductas que propicien el
transito asertivo.

4. Fortalecer y actualizar el sistema de consecuencias.

9. Responder efectiva y oportunamente en los accidentes.

6. Producir informacién vial confiable vinculando a las institu-
ciones pertinentes.

Dar solucion ala problematica asociada a la conduccion vial en la
Republica Dominicana implica accionar en diferentes frentes. Ini-
cialmente, es importante asegurar un nivel adecuado de seguridad y
accesibilidad en el transporte, lo que proporcionaria mayor tranqui-
lidad a los usuarios, ademas de disminuir el numero de incidentes
causados por este problema. Uno de los tipos de accesibilidad con-
siste en la facilidad que se podria brindar para lograr llegar a desti-
nos en un intervalo determinado de tiempo. Entonces, para lograrlo
se podrian realizar analisis de la situacion de la movilidad incorpo-
rando tecnologias que en otros paises estan siendo esenciales en la
investigacion del transporte, como el uso de datos de sistemas de
navegacion y su difusion via redes sociales para acortar los tiempos
de viaje o alentar el acceso por rutas alternas (La Paix Puello, 2018).

Otra via para mejorar la accesibilidad en la Republica Dominica-
na es la sostenibilidad. Esta permitiria: 1) responder a las necesida-
des basicas de desarrollo de los sujetos gracias a que el transporte
operaria de forma eficaz y porque seria asequible y compatible con

CAPITULO 8



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

la salud; 2) aportar al desarrollo regional gracias al apoyo de la eco-
nomia competitiva; 3) limitar las emisiones de CO,, contribuyendo
a la salud de los usuarios, y 4) fomentar la igualdad, facilitando la
disminucion de las brechas sociales (La Paix Puello, 2018).

Por lo tanto, en pro de dar solucion a los problemas de conduc-
cion vial, es vital lamodificacion de politicas de transporte y urbanis-
mo desarrollando espacios que no estén aislados, lo cual fortalecera
la cohesion social, aspecto que contribuye a la salud del individuo.
Ademas, se podra hacer énfasis en la disponibilidad y calidad de los
servicios de transporte. Como método para fortalecer dichos ser-
vicios es ideal articular distintos medios de transporte que logren
enlazar todala ciudad y regularizar las rutas y los transportes infor-
males ayudando a que las personas tengan la oportunidad de una
movilidad accesible y de calidad, lo que a su vez repercutira favo-
rablemente en su seguridad. Sin embargo, para que esto suceda no
solo se debe tener en cuenta el medio de transporte, sino también la
distribucion y sefializacion de la ciudad. Consecuentemente, se pue-
de disminuir el contraste territorial y con ello propiciar un manejo
y calidad de vida que aporte al ambito social (Dorrejo et al.,, 2007).

Como tal, no todas las aspiraciones estan exclusivamente enca-
minadas a mejoras logisticas y sociales de distintas comunidades
en el pais y también se plantean objetivos a nivel psicoldgico, como
atender los altos porcentajes de estrés, agresion vial y trastornos de
salud mental relacionados. Para ello es necesaria la vinculacion de la
psicologia del transito con la psicologia de la salud (Arias Gallegos,
2011). Equipos multidisciplinarios, politicas publicas, educacion
vial, medios de comunicacion e investigacion, entre otros recursos,
pueden propiciar en conjunto este significativo paso. De igual modo,
se aspira a que la educacion vial incluya aspectos psicoldgicos de
los conductores y del transito. La meta consiste en que las personas
sean mas conscientes de si y de como hacer frente a conductas te-
merarias, al cumplimiento de las normas de transito y de los proce-
sos recomendados luego de siniestros automovilisticos; todos ellos
aspectos que contribuirian a la seguridad vial de modo preventivo,
cambiando la vision del tema en niveles logisticos y psicosociales
(Arias Gallegos, 2011).

Finalmente, se debe precisar la necesidad de ver al individuo
como ser integral para atender sus distintas dimensiones de desa-
rrollo (Wilber, 2007) y reconocer los elementos necesarios para me-
jorar su calidad de vida. Respecto a las problematicas asociadas a la
conduccién en el pais, es necesaria la intervencidn interdisciplina-
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ria amparada en planes de evaluacion, analisis, diagnostico, accion
y acompanamiento. Estas acciones contribuirian al bienestar fisico,
social y psicolégico del individuo, ademas de propiciar el desarrollo
urbanoy economico de las comunidades. A fin de cuentas, lograr la sana
conduccion vial en la Republica Dominicana es un asunto de todos.
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uatemala es un pais relativamente «pequefio», ubicado en
Centroamérica, en el cual habitan aproximadamente 17.8
millones de personas, de las cuales 2.5 millones viven en la
ciudad, de acuerdo con el Departamento de Asuntos Econo-
micos y Sociales de las Naciones Unidas, en adelante UN-
DESA (2019). Ozaeta (2018) describe que a partir de 2005 y
hasta 2017, se triplico la cantidad de vehiculos, pasando de 1,080,000
a mas de 3,500,000 en todo el pais. Agrega que cerca de la mitad de
ellos circula en la ciudad de Guatemala, mientras que el otro cin-
cuenta por ciento se desplaza en el resto de municipios del pais.
En tal sentido, se estima que en un dia habil circulan alrededor de
1,150,000 vehiculos en la ciudad de Guatemala (Garcia, 2019).

Ahora bien, el problema de la agresividad vial, por lo menos en
la ciudad de Guatemala, no reside directamente en la cantidad de
vehiculos que circulan en ésta sino en la carencia de espacio y carre-
teras, tanto en la ciudad como en los otros municipios. Hasta 2013 la
red vial estaba compuesta por 15,1877 kilometros de carreteras pa-
vimentadas y accesibles para el transporte de carga y de pasajeros,
con un crecimiento del sistema vial estimado de 4% en los quince
afios anteriores (Robles, 2013).

La Policia Municipal de Transito (PMT) calcula que en Guatemala
hasta el afio 2018 circulaba alrededor de 1,100,00 carros diariamen-
te. Debido a que el trafico se satura, las personas prefieren salir de
sus lugares de trabajo antes de las 16:30 horas para manejar tran-
quilamente. Esto se debe a que el transito pesado se da de 17:00 a
20:30 horas, si no hay accidentes considerables, construccion o blo-
queos de carreteras. Al respecto, tanto los agentes de transito como
los conductores han notado un cambio considerable que tiene lugar
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los viernes, puesto que varios individuos utilizan su vehiculo para
pasear después del trabajo o regresar a sus sitios de origen en las
afueras de la ciudad. Asimismo, la PMT reporta que a partir de que
el servicio de Uber empez6 a funcionar en Guatemala muchas per-
sonas compraron un carro nuevo con el objetivo de que un piloto lo
conduzca, mientras que ellos también cuentan con un vehiculo para
su movilizacion personal diaria (Méndez, 2018).

Un factor que es importante considerar respecto al trafico de
Guatemala es la lluvia. Gonzalez (2019) reporta que los automovi-
listas tardan hasta el doble de tiempo para llegar a sus destinos en
época de lluvia. Esto se debe a diversas circunstancias que toman
lugar a partir de este fendmeno natural, entre ellas que los conduc-
tores reducen la velocidad, hay mas accidentes viales y derrumbes, y
ademas se forman hoyos en las carreteras dejandolas inhabilitadas,
entre otros incidentes. Como consecuencia las carreteras necesitan
reparaciones, por lo que se requiere de profesionales y equipo ade-
cuado que operen en dichos sitios y que bloquean por lo menos un
carril de circulacion, generando mas transito.

Por ultimo, es evidente que la red vial de Guatemala posee varios
dafios graves a causa del deterioro y otros fendémenos naturales y su
recuperacion es lenta debido a un bajo presupuesto destinado para
las mejoras y reparaciones. Esto se expresa en el mantenimiento y
construccion de carreteras casi paralizado, el cual perjudica al
area comercial, misma que depende de la red vial a nivel nacional.

Al respecto, existe registro de diversas denuncias sobre el mal
estado de las carreteras de Guatemala, pero se reporta que el pre-
supuesto para trabajar en ellas, el cual esta a cargo del Ministerio
de Comunicaciones (MINCIVI), va en decaida con cada afio que pasa.
Parte del lento desarrollo de los proyectos viales se debe a una con-
siderable dificultad para la contratacion de obra en esta area, puesto
que se debe llevar a cabo un procedimiento de licitacion que dura
varios meses (Arévalo, 2018).

Agresividad vial en Guatemala

Guatemala es un pais de Centroamérica que se encuentra en pleno
desarrollo, por lo que no cuenta con la constante construccion de
carreteras nuevas. Es decir, el capital del pais pocas veces es inverti-
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do en construir y/o arreglar las calles, por lo que las vias por donde
circulan los vehiculos automotores son las mismas de hace cientos
de afios. Por otro lado, entran al pais miles de vehiculos al afio, mayor-
mente de Estados Unidos, lo cual genera mayor afluencia vehicular.

El objetivo de esta investigacion consiste en estudiar la relaciéon
entre la agresividad y el estrés en el trafico de la ciudad de Guatema-
la. Al mismo tiempo, se evaluan aspectos secundarios como la con-
ducta prosocial, el bienestar emocional de la personay la incidencia
de accidentes en la ciudad. Para la evaluacion de estos aspectos se
utilizaron el Inventario de Situaciones Estresantes en el Transito (ISET),
el Inventario de Conductas Agresivas en el Transito (ICAT), el Inventario
de Conductas Prosociales en el Transito (ICPT)y un breve cuestionario de
accidentalidad y particularidades sobre los accidentes, todos pro-
porcionados por el investigador Gabriel Dorantes-Argandar. Como
premisas, se asegura que el trafico denso afecta de forma negativa
al bienestar emocional tanto del conductor como de los pasajeros,
generando estrés y ansiedad. Asimismo, se cree que la probabilidad
de tener un accidente en la ruta sera mayor si hay mas trafico.

En 2008, el Instituto Nacional de Estadistica estimoé que para el
2018 la Republica de Guatemala tendria una poblacion de 17,302,084
y la ciudad de Guatemala una suma de 3,489,142. Esta estimacion
fue bastante precisa, ya que hasta enero de 2018 hubo una pobla-
cién de 17,233,201 en la Republica y su tasa de crecimiento fue de
2.07%, de acuerdo con el UNDESA (2018).

Respecto al trafico, segun los datos contabilizados por el Registro
Fiscal de Vehiculos de la Superintendencia de Administracion Tri-
butaria (SAT) 3,205,194 vehiculos recorrian las calles de la ciudad de
Guatemala en 2016, tras un incremento del 9.4% respecto al aflo an-
terior. Dicha cifra fue conformada por 140,000 motocicletas (50%),
51,676 automoviles (18.4), 45,861 camionetas y camionetillas (16.3%)
y por 25,480 pick-ups (8.3%). E]1 6.4% restante lo conformaron buses,
microbuses, camiones, cabezales y transporte de carga. La ciudad de
Guatemala concentra el 45% de vehiculos del total por region, por lo
que cinco de cada diez carros estan inscritos en esta region (Gama-
rro, 2017).

Segun Alvizures (2018), en la tercera semana de enero de 2016
circularon hasta 950,000 vehiculos en la ciudad de Guatemala. Asi-
mismo, agrego6 que todos los afios se espera que para inicios de fe-
brero la cifra aumente hasta 1,050,000. Explico que esto se debe a
que la mayoria de instituciones ya han iniciado el ciclo escolar y que
los ciudadanos han empezado a atender sus respectivos trabajos.
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Por ultimo, recomendo que, debido a estas circunstancias, cualquie-
ra que se dirigiera a algun sitio saliera entre 15 y 25 minutos antes
de lo que normalmente lo hace.

Debido a que la cantidad de unidades circulando en la ciudad de
Guatemala es mayor, ésta es la region en donde mas accidentes ocu-
rren. El Instituto Nacional de Estadistica (INE) de Guatemala (2017)
establece que la tasa de victimas involucradas en accidentes de tran-
sito por cada cien mil habitantes ocurridos en la Republica de Gua-
temala fue de 70.5 en 2016, mientras que en la ciudad de Guatemala
fue de 957. Asimismo, sefiala que para ese mismo afio la tasa de vic-
timas lesionadas involucradas en accidentes de transito fue de 58.3
en la Republica de Guatemala y de 81.9 en la ciudad de Guatemala.
Por ultimo, indica que la tasa de victimas fallecidas involucradas en
accidentes de transito fue de 12.1 en la Republica de Guatemalay de
13.8 en la ciudad.

Segun establece Dorantes-Argandar et al. (2015b) la raiz de la
accidentalidad en una sociedad no radica en el individuo como con-
ductor, sino en la manera en que los individuos interactuan entre
si como sociedad. En tal sentido, y de manera inicial, es importante
mencionar las distinciones del estrés que se experimentan especifi-
camente en el transito. Entonces, tenemos que el estrés del conductor
es definido como el conjunto de respuestas asociadas con la percep-
cion y lavaloracion cognitiva de la tarea de conducir. En este sentido,
el estrés del conductor es probablemente un sindrome complejo de-
terminado por la interaccion de factores situacionales y personales.
La respuesta al estrés puede ser una reaccion emocional (la ansie-
dad), una respuesta fisiologica (el incremento en la presion arterial)
y/o una respuesta comportamental (la adopcion de un estilo de con-
duccion agresivo). Es por esta razén que la ansiedad se considera
una reaccion al estrés; una experiencia subjetiva que se relaciona
directamente con la gravedad y duracion de la amenaza (Carbonell
et al., 1995).

Otro factor a considerar, y que genera respuestas emocionales,
fisiologicas y comportamentales de este tipo es el ruido del trafico.
Esto implica que no solamente el conductor y los pasajeros experi-
mentan estrés, sino que los peatones y quienes trabajan o se mantie-
nen en la calle también lo hacen. De acuerdo a Bluhm et al. (2007),
el estrés inducido por el ruido interrumpe el suefio e interfiere con
la concentracidn, la atencion y con otros efectos cognitivos que ac-
tivan el sistema nervioso simpatico. Algunos de los efectos fisiologi-
cos que genera el ruido del transito son el incremento de la presion
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arterial, arritmia cardiaca, aceleracion de los latidos del corazén
y el pulso, al igual que cambios en la respiracion y los movimientos
del cuerpo.

Uno de los factores frecuentemente involucrado en la interacciéon
vial son los errores de anticipacion. Este fendmeno se da porque el
conductor comunmente piensa que sera el otro piloto el que obede-
cera las normas, dejandole al individuo realizar acciones que no
deberia (Van Elslande et al, 2012). Otro factor que entra en juego
en las carreteras es la agresion, misma que Hennesy y Wiesenthal
(2002) definen como «cualquier comportamiento que tenga como
objetivo daflar a otros fisica, psicolégica o emocionalmente». En lo
que respecta a Brewer (2002), establece que laira al volante se define
como utilizar un vehiculo para manifestar comportamiento agresivo
(usualmente de manera no premeditada) que puede resultar en vio-
lencia vial. Esto revela que el volante llega a ser un canal para des-
cargar el estrés experimentado por el conductor en ese momento,
convirtiéndose en agresividad, lo cual aumenta la probabilidad de
que ocurran accidentes viales. Por su parte, Carbonell et al. (1995)
explican que cuando un individuo se encuentra en un estado de
ansiedad o de estrés no dispone de estrategias de afrontamiento
apropiadas, por lo que un automovil se vuelve la unica fuente para
proporcionar medios alternativos con el objetivo de reducir la ten-
sion psicologica.

Es de gran dificultad determinar el costo de la vida humana de
una forma objetiva. Sin embargo, al tratarse del riesgo involucrado
en operar un vehiculo automotor el desacuerdo es muy poco. Las
concentraciones urbanas en la ciudad de Guatemala han hecho que
la transportacion se convierta en un sistema altamente complejo
que somete a los ciudadanos, conductores, pasajeros y peatones a
situaciones de extrema dificultad que ponen en riesgo su bienes-
tar fisico, emocional y psicolégico. Es decir, la exposicion a dichos
factores significa una pérdida importante de bienestar. La precisa
medicion de esta pérdida es una pieza fundamental en el desarrollo
de politicas que tengan como fin la promocién del bienestar de los
individuos en entornos urbanos (Dorantes-Argandar et al,, 2015).

Houston et al. (2003) encontraron que la verbal y la gestual son
las formas de agresion mas comunes en el transito. Otras formas de
agresion en estas circunstancias son los gestos obscenos, el lenguaje
vulgar y el bocinar insistentemente no con el objetivo de prevenir un
accidente, sino como una forma de atacar. Adicionalmente, otra for-
ma de agresion que es comun utilizar para expresar enojo, pero que
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no se reconoce por el mismo individuo, es rebasar al otro vehiculo
excediendo los limites de velocidad. A esto se le puede agregar que
algunos conductores rebasan al otro vehiculo y hacen movimientos
amenazantes, como acercarse mucho al otro carro. Por ultimo, los ti-
pos de agresion menos frecuentes son arrojar objetos al otro vehicu-
lo, disparar al otro conductor y tener una confrontacion fisica.

Se sabe que la agresion en el trafico suele estar siempre presen-
te. Sin embargo, ésta varia respecto a la edad y al género del con-
ductor. En un estudio dirigido por Deffenbacher, (2009) se encontrd
que cuando un individuo conduce, el enojo y la agresividad es menor
mientras tenga mas afios de edad. A pesar de esto, todos los conduc-
tores, de todas las edades, de la muestra de dicho estudio, presenta-
ron altos niveles de frustracion y provocacion mientras manejaban.
Al comparar los resultados por género se encontré que la intensidad
de ira resulté un poco mayor en los hombres que en las mujeres.
Los hombres que experimentaron sentimientos de venganza fueron
mas propensos a tener pensamientos de agresion fisica, mientras que
las mujeres tuvieron pensamientos prejuiciosos sobre los demas con-
ductores. Ambos sexos experimentaron grandes sentimientos de ira
y pensamientos hostiles. También se evalué la reaccion cuando al-
guien «quita» el parqueo, y se determind que en estas circunstancias
los hombres presentaron mas agresion fisica y verbal que las muje-
res. Sin embargo, la diferencia entre géneros no fue tan grande, al
igual que en el caso del comportamiento riesgoso e incluyendo la
probabilidad de estar involucrado en un accidente.

Como es de esperarse, éstos no son los tnicos factores que in-
fluyen para definir si una persona es mas propensa a experimentar
estrés y volverse agresiva en el trafico. Selzer et al. (1968) encontra-
ron que el estrés social, es decir, el estrés relacionado con conflictos
personales y econdmicos, era significativamente mayor en un grupo
de conductores que habian sufrido accidentes graves que en un gru-
po de conductores que no se habian accidentado. Un afio mas tarde,
Brennery Selzer (1969) concluyeron que el riesgo de accidente mor-
tal en sujetos que han experimentado estrés social severo es cinco
veces superior al de aquellos que no lo han experimentado.

Por su parte, McMurray (1970) observo que la posibilidad de su-
frir un accidente incrementaba considerablemente incluso meses
después de haber experimentado un suceso altamente estresante.
Esto confirma que los efectos de los acontecimientos vitales que ge-
neran estrés suelen reducir la capacidad de respuesta del individuo
frente al mundo exterior, puesto que dan lugar a la aparicion de des-
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ajustes fisiologicos, cognitivos y conductuales que dificultan o impi-
den la realizacion correcta de la tarea de conducir (Carbonell et al,
1995). Es decir, el estrés impide al conductor pensar licidamente y
tomar decisiones correctas.

Por otro lado, algunos factores que incrementan el estrés del con-
ductor en el mismo momento que conduce, uno de ellos es el tiem-
po con el que esa persona cuenta para dirigirse a su destino. En tal
sentido, si ésta va tarde o se encuentra con alguna adversidad que le
bloquea el camino, empieza a incrementar su nivel de estrés y an-
siedad. Otro factor es la afluencia vehicular que, valga la redundan-
cia, también altera al conductor. Los momentos de mayor afluencia
vehicular se conocen como «hora pico» y en Guatemala han ido ex-
pandiendo su horario debido a la inmensa cantidad de vehiculos
que entran al pais cada afio. Un estudio realizado por Novaco et al.
(1979) evidencia que las personas que viajan en automévil por las
rutas mas congestionadas, en comparacion con los que viajan
por rutas mas fluidas, muestran elevaciones en la presion sangui-
nea, reducciones en la destreza motora y un elevado indice de sin-
tomas somaticos. De esta manera, alterarse en el trafico se convierte
en una especie de enfermedad que contagia a los demas, donde los
retrasos generan estrés y las personas se comportan de manera
hostil, provocando a aquellos que se encuentran a su alrededor.

Finalmente, la OMs (2018) estima que a nivel mundial cada afio
hay 1,350,000 muertes relacionadas al trafico, colocando a ésta como
la causa principal de defuncion en nifios y jovenes de 5 a 29 afos.
Ademas, el organismo en mencion predice que sera la quinta causa
de muerte para 2030, por lo que el estrés del conductor en el trafico
es un tema que se debe abordar seriamente, tanto en la ciudad de
Guatemala como en el resto del mundo.

En lo que respecta al presente estudio, se postuld como objetivo
general establecer la influencia de la agresividad en el estrés vial de
los conductores de la ciudad de Guatemala. Asimismo, se planted
como hipdtesis que la agresividad vial es un predictor del estrés y
entre los objetivos especificos se establecieron los siguientes:

Determinar el nivel de estrés vial de los conductores de la ciu-
dad de Guatemala.

Determinar el nivel de agresividad vial de los conductores de
la ciudad de Guatemala.
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Construir una base de datos que incluya otros factores que
puedan influir en el estrés vial (sociodemografico, conductas
prosociales y accidentalidad) de los conductores de la ciudad
de Guatemala.

Una vez seflaladas estas bases, se presentan a continuacion las

variables que se tomaron en cuenta para el analisis.

TABLA 1.
Variables

Variables

Estrés en el
transito

Agresividad en
el transito

Conducta
prosocial en el
transito

Accidentalidad

Definiciones
conceptuales

Cualquier suceso en el que
las demandas ambientales
o internas (o ambas)
sobrecargan o exceden las
posibilidades adaptativas
del sujeto y conllevan, pues,
laidea de amenaza para
elindividuo (Lazarusy
Folkman, 1984).

El estrés del conductor

es definido como el
conjunto de respuestas
asociadas con la percepcion
y lavaloracion cognitiva

de la tarea de conducir
(Carbonell et al, 1995).

Accion que tiene la
capacidad de dafiar a
otra persona fisica y/o
emocionalmente

(Leff et al, 2010).

Es toda conducta positiva
que busca el bien de

las demas personasy

es fundamental para la
moralidad humanay

la organizacion social
(James, 2001).

Se refiere a la frecuencia
con la que una persona
tiene accidentes (Cantillo,
Garcés y Marquez, 2016).

Definiciones
operacionales

Autorreporte de

estrés (cuestionario
autoadministrado) del
Inventario de Situaciones
Estresantes en el Transito,
version mexicana (Dorantes-
Argandar et al., 2015b).

Autorreporte de

agresividad (cuestionario
autoadministrado) del
Inventario de Conductas
Agresivas en el Transito,
version mexicana (Dorantes-
Argandar et al., 2015b).

Autorreporte de conducta
prosocial (cuestionario
autoadministrado) del
Inventario de Conductas
Prosociales en el Transito,
version mexicana (Dorantes-
Argandar et al, 2015).

Cuestionario de
accidentalidad y
particularidades respecto a
dichos accidentes, version
mexicana (Dorantes-
Argandar et al, 2015).
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El presente estudio fue liderado por su autora principal, quien
en su momento era estudiante de pregrado de Psicologia Clinica de
una universidad privada guatemalteca. El tipo de muestreo de la in-
vestigacion fue no probabilistico por conveniencia y el periodo de
recopilacion de datos se realizo de febrero a mayo de 2018. La mues-
tra se compuso de 500 personas, de las cuales 229 (45.8%) fueron
hombres y 271 (54.2%) fueron mujeres. La edad promedio de los
participantes fue de 33.14 afios, con una desviacion estandar de 10.9.
Las ocupaciones mas frecuentes fueron: estudiante (13.1%), ingenie-
ro (3.6%), abogado y notario (3.3%) y maestro (3.3%). La muestra se
baso en los siguientes criterios:

Tener entre 18 y 55 afios de edad, contar con licencia de con-
ducir tipo «B», «C» 0 «M» y haber residido dentro de los limites
de la ciudad de Guatemala durante al menos los ultimos dos
afos. Los participantes pueden conducir motocicletas, al igual
que toda clase de automoviles, paneles, microbuses, pick-ups
con o sin remolque con un peso bruto maximo de hasta 3.5
toneladas métricas. El rango de edad se eligio debido a que
es hasta después de los 18 afios que se desarrolla el juicio y
el razonamiento en la corteza prefrontal, por lo que una edad
menor a ésta podria sesgar los resultados. Del mismo modo,
se eligié como maxima la edad de 55 afios debido a que las
personas mayores pierden habilidades motoras con el tiem-
po y su experiencia conduciendo es diferente (Marivan et al,
2016). Asimismo, se considero que el tiempo que debe tener
una persona manejando en la ciudad es crucial porque debe
estar familiarizada con la densidad del trafico del pais.

Los criterios de exclusion de la muestra fueron personas me-
nores de 18 afios y mayores de 56 afios, al igual que toda clase
de vehiculos de transporte de carga de mas de 3.5 toneladas
métricas de peso bruto maximo, transporte escolar y trans-
porte colectivo (urbano y extraurbano). Estos criterios de ex-
clusion se definieron porque la mayoria de quienes manejan
transporte pesado son trabajadores de empresasy tienen que
cumplir con ciertos horarios para realizar las entregas, por lo
que la experiencia en el trafico es distinta.

Los instrumentos utilizados para realizar el estudio fueron pro-

porcionados por el investigador Dorantes-Argandar: un cuestiona-
rio que consta de seis preguntas relacionadas con la accidentalidad
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y las escalas ISET, ICAT e ICPT cuyos items son de tipo Likert de 1 a
5y que miden frecuencia siendo 1 nunca, 2 a veces, 3 con frecuencia,
4 muchas veces y 5 siempre. Al respecto de dichos instrumentos se
puede considerar lo siguiente:

A, El Inventario de Situaciones Estresantes en el Trdnsito (ISET)
(Dorantes-Argandar et al,, 2016) permite evaluar el estrés que
experimentan los conductores ante elementos del contex-
to del transito. Este inventario esta compuesto por 22 items.
A través de su uso se obtuvo un alfa de Cronbach de 0.879 y
cuenta con tres factores que explican el 60.76% de la varianza.

B. El Inventario de Conductas Agresivas en el Trdnsito (ICAT) (Do-
rantes-Argandar, 2018) permite evaluar qué comportamien-
tos agresivos son mas frecuentes, al igual que construir un in-
dice de agresividad para cada conductor. Este inventario esta
compuesto por 21 items. Cuenta con tres factores que expli-
can el 51% de la varianza total y se obtuvo un alfa de Cronbach
de 0.850.

. ElInventario de Conductas Prosociales en el Transito (1CPT) (Do-
rantes-Argandar et al, 2015,) cuenta con tres factores que ex-
plican el 52% de la varianza. Este inventario esta compuesto
por 10 items y el autor original obtuvo un alfa de Cronbach de
0.92.

D. Cuestionario de accidentalidad y particularidades respecto a di-
chos accidentes, version mexicana (Dorantes-Argandar, 2015).
Este cuestionario fue disefiado especificamente para el estu-
dio llevado a cabo en Morelos, México, sin embargo, el autor
recomendd utilizarlo en la ciudad de Guatemala. Consta de
cinco preguntas dicotomicas que exploran si el conductor ha
tenido un accidente dentro de los ultimos doce meses, si el
conductor tuvo la culpa, si alguien habia requerido de hospita-
lizacion debido a las lesiones ocasionadas por el accidente, si
el conductor iba bajo la influencia del alcohol y/o las drogas y
si alguien habia fallecido por causa del accidente en cuestion.

En cuanto alas consideraciones éticas, antes de iniciar la encues-
ta se les explico a todos los potenciales participantes que podian re-
tirarse de la prueba si asi lo deseaban. Se garantizé que todos los su-
jetos participaran voluntariamente y se les informé acerca de los
objetivos y procedimientos de la investigacion. También se informé
a todos los participantes que sus respuestas serian completamente
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anonimas y confidenciales y que la informacion proporcionada se
utilizaria para fines cientificos. Finalmente, se le otorgé una copia
escrita del consentimiento informado a todos los participantes.

La base de datos generada con los cuestionarios realizados se
proceso a través del paquete estadistico Statistical Package for Social
Sciences (SPSS) en su version 19. Se realizé un analisis factorial para
las escalas ISET e ICAT con sus respectivas alfas de Cronbach. Ade-
mas, se hizo un analisis de correlacion de Pearson entre la variable
dependiente (estrés)y la variable independiente (agresividad) y, por
ultimo, se hizo un modelo de regresion lineal.

Resultados y discusion

Los resultados obtenidos en las escalas ISET e ICAT se sumaron y
luego se dividieron por la cantidad de preguntas de cada uno, ya que
de esta forma se pueden obtener resultados comparables entre un
minimo de 1 y un maximo de 5. La media de ISET fue de 3.29 con
una desviacion estandar de 0.802 y la de ICAT fue de 1.45 con una
desviacion estandar de 0.502, como se puede observar en la tabla 2.

TABLA 2.
Estadistica descriptiva de agresividad (ICAT) y estrés (ISET)

. Desviacion . a
Media \ Mediana Max.
estandar

Los analisis de correlacion de Pearson realizados sobre los in-
dices encuentran una correlacion positiva entre la agresividad y el
estrés (R = 0.155, correlacion bilateral), mientras que los analisis de
regresion lineal muestran que la agresividad es un predictor del es-
trés (R2=0.024,F=12.205 p <0.01, B=2.931). Esto quiere decir que la
agresividad predice el 2.4% de la varianza del estrés.
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En cuanto a la accidentalidad, se encontro que el 70.6% de los su-
jetos han estado en un accidente vial a lo largo de toda su vida, mien-
tras que el 19.8% lo ha estado en los ultimos seis meses. De estos dos
grupos se encontrd que el 18.8% manifesto haber tenido la culpa,
el 3.4% dijo haber ido bajo los efectos del alcohol o de una droga, el
8% estuvo en un accidente en el que alguien sufrié de lesiones que
requirieron de hospitalizacion y el 0.6% estuvo en un accidente en el
que alguien perdio la vida.

A modo de discusion, se confirmo la hipotesis de este estudio
respecto a que la agresividad es un predictor del estrés. Esto es con-
gruente con Dorantes-Argandar et al. (2015), quienes encontraron
que la agresividad esta relacionada con el estrés de forma positi-
va. [gualmente, se coincide con Deffenbacher et al. (1994), quienes
explican que las personas mas propensas a enfadarse debido a sus
caracteristicas de personalidad seran mas agresivas, mientras que
quienes logran controlar mas su enojo no actuaran de forma tan
agresiva detras del volante.

Cabe mencionar que en este estudio la influencia que tiene la
agresividad sobre el estrés es muy pequeila (R? = 0.024) a compa-
racion de los resultados obtenidos por Dorantes-Argandar, quien
realizo el estudio en Morelos, México (R?=0.37). Esto podria deberse
a que en este estudio no se tomaron en cuenta las variables de con-
ducta prosocial ni de accidentalidad, lo cual pudo haber afectado al
nivel de la varianza. Por ultimo, se puede considerar que esto tam-
bién podria deberse a una diferencia en la cultura y costumbres que
tienen los ciudadanos de la ciudad de Guatemala y los del estudio
de Dorantes-Argandar. Sin embargo, el porcentaje de accidentalidad
fue considerablemente alto, pues en Guatemala fue de 70.6% mien-
tras que en el estudio de Morelos fue de 43%. Esto indica que a pesar
de que la varianza en este estudio fue pequefia, la cantidad de per-
sonas que reportaron haber tenido un accidente vial en toda su vida
fue bastante alta.

Conclusidn, limitaciones y futuros pasos

El ser humano es complejo. Se compone de caracter y temperamen-
to, y dependiendo de como sea cada uno de los individuos se veran
rasgos de su personalidad. Algunos pueden experimentar las emo-
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ciones basicas de una forma mas fuerte que otros. También hay per-
sonas mas impulsivas o inmaduras. Todo esto se puede ver reflejado
en diversos contextos, incluyendo el trafico.

Los resultados de este estudio confirmaron que la agresividad es
un predictor del estrés. Sin embargo, hay que tomar en cuenta que
existen diversos factores que también pueden contribuir al estrés
que experimenta una persona. Del mismo modo, y como se mencio-
noé anteriormente, el caracter y el temperamento de un sujeto pue-
den predecir como actuara en situaciones de estrés. A este respecto,
es importante recordar que el temperamento es heredado y el ca-
racter aprendido y por ello hay diversos factores por investigar, sin
embargo, no cabe duda de que el trafico puede perjudicar a la salud
de la persona, precisamente porque genera estrés.

En cuanto a sus limitaciones, este estudio podria ser no tan ge-
neralizable debido a la distribucion de las zonas en la ciudad de
Guatemala, que cuenta con las zonas 1 ala 19, ademas dela 21,24 y
25. Las zonas 20, 22 y 23 dejaron de ser parte de la ciudad de Guate-
mala, puesto que se encontraban dentro de otros municipios. A este
respecto, mas adelante se presenta el estilo espiral disefiado por el
ingeniero Raul Aguilar Batres en el que se muestra como estan dis-
tribuidas las zonas. Cabe sefialar que se hizo el mayor esfuerzo para
obtener resultados de todas las zonas del pais asi como respuestas
de toda la ciudad y, de hecho, se obtuvieron respuestas de todas las
zonas, pero debido a la delincuencia del pais no se consiguieron tan-
tos resultados de las zonas rojas. En tal sentido, las zonas de las que
se obtuvo mayor cantidad de resultados y muy facilmente fue dela 1,
4,5,7, dela8ala16ydela2lala23;como se puede observar en la
imagen 1, estas zonas van del centro (zona 1) hacia el sur. Por su par-
te, las zonas de las que menor cantidad de resultados se obtuvieron
fueronla 2,3,6,17 18,19,24 y 25.
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IMAGEN 1.
Esquema de la distribucion de las zonas.

2
MIXco

STA. CATARINA
PINULA

PETAPA

Foto: Municipalidad de Guatemala.

En lo que respecta al presente estudio, ayudoé a concluir que la
agresividad es un predictor del estrés, pero es necesario incluir mas
variables para ampliar la investigacion sobre el fenomeno del estrés
y la agresividad. En cuanto a futuras investigaciones, se invita a que
se sigan llevando a cabo estudios que indaguen sobre la agresividad
y el estrés que puede experimentar un individuo.

Algunas sugerencias sobre futuros usos para este estudio serian
que aparte de informar a los ciudadanos sobre sus resultados se les
concientice sobre lo que sucede actualmente en el pais, del peligro
al que se exponen y se les invite a pensar qué se puede hacer al res-
pecto como sociedad. Ademas, seria ideal incluir pruebas en las que
se evalue laimpulsividad, la agresividad y la inmadurez de las perso-
nas en el proceso para obtener la licencia de conducir, pues no todo
se basa en la habilidad para manejar. Por ultimo, debe tenerse en
cuenta la creencia de que la salud mental va antes que cualquier otro
factor en la vida del humano y por ninguna circunstancia debe ser
dafiada mientras los ciudadanos se dirigen a sus labores. No cabe
duda de que algo se debe hacer al respecto y, mientras el trafico siga
siendo denso, queda en las manos de los ciudadanos buscar técnicas
para reducir el estrés.
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AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

os medios, y la accion politica que se opera a través de ellos,
han querido mantener al conductor como principal causante
de la accidentalidad. Si bien es cierto que alrededor de la mi-
tad de los accidentes se deben al exceso de velocidad, también
es cierto que algunos otros factores, como las deficiencias en
la infraestructura, son un factor que abona a que las conse-
cuencias de un percance sean mayores de lo que pudieron haber
sido. En este sentido, el presente capitulo versara sobre algunas defi-
ciencias que los autores han ido observando y sobre las conclusiones
que han sido fruto de la creacion del mismo. Cabe destacar que todas
las fotografias aqui presentadas son de autoria de la maestra Mireya
Jaurez Durdn, quien también firma como autora de este capitulo.

Se entienden como deficiencias infraestructurales todas aquellas
fallas en la infraestructura vial, tales como el ancho de un carril o
las instalaciones de gestion hidraulica, que resultan en una dificil
operacion del vehiculo. Para el presente analisis se incluye el efecto
que tiene dicha infraestructura y el comportamiento peatonal en el
correcto flujo vehicular. El registro fotografico comprende:

Respetar las aceras en rojo para ocupar un carril completo.
Vueltas a la izquierda que no deberian estar permitidas.
Peatones que no tienen infraestructura adecuada para tran-
sitar.

Peatones que no respetan los espacios y no conocen de edu-
cacion vial.

Transporte publico mal acomodado.

Transporte publico que desconoce sus espacios y no respeta
los de los demas.
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La necesidad de separar los diferentes tipos de transporta-
cion.

Espacios inadecuados, carriles insuficientes, trafico excesivo.
Negocios con estacionamientos hacia la via publica y espacios
insuficientes para maniobrar.

Dos mil millones de pesos en 15 kilémetros de carretera que
ya existian.

La incapacidad total de generar infraestructura de calidad.
La necesidad de separar al peatdn, al transporte particular y
al transporte publico.

El vacio de la reglamentaciéon mexicana.

Los vendedores ambulantes.

Eluso de lainfraestructura publica para el servicio particular.
Las particularidades comerciales en el uso de infraestructura
publica.

La discusion de los puntos sefialados se hara sobre el curso del
registro fotografico, por lo que se argumentara alrededor de las fo-
tografias. Se iniciara con el analisis del respeto a las aceras en rojo
para ocupar un carril completo.

Respetar las aceras en rojo para ocupar un carril completo

La infraestructura de la ciudad de Cuernavaca nunca fue adecuada
para su uso. Hace cien afios la ciudad era un pueblo carretonero de
apenas un puilado de viviendas que daban servicio al transporte
sobre el camino a Guerrero. Las circunstancias historicas y el desa-
rrollo urbano le han dado forma a una ciudad que ahora comprende
cinco municipios del estado de Morelos como area conurbada del
valle de Cuernavaca, cosa casi imposible de lograr, pero que ha lo-
grado la administracion de esta zona.
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FIGURA 1.
Las aceras en rojo.

El trazado de las calles de Cuernavaca obedecio a las necesidades
inmediatas de crecimiento urbano. Hoy en dia el tendido del asfalto
es insuficiente para la carga vehicular de la ciudad. Esto, aunado
a los cuellos de botella que se generan debido a que la poblacion esta
acostumbrada, por un lado, a no tomar en cuenta las necesidades
de sus negocios en lo que respecta a espacios de estacionamiento y,
por el otro, a que los conductores estan habituados a considerar las
indicaciones viales como «sugerencias», y no como normas que se
deben seguir permanentemente por el bien social. Esto nos lleva a
las vueltas a la izquierda.

Vueltas a la izquierda que no deberian estar permitidas

En el Manual de supervivencia vial (Dorantes-Argandar, 2016) se
menciona la necesidad de evitar por completo las vueltas a la iz-
quierda, y al respecto, los autores de este capitulo opinamos que la
siguiente fotografia ilustra bien las razones por las cuales se mantie-
ne esta sugerencia, por lo que la oportunidad de detallar la situacion
no sera desaprovechada.
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FIGURA 2.
El auto obstruye el paso para dar la vuelta.

';?’ & i

El tema de las vueltas a la izquierda se restringe a las vias de do-
ble sentido. Aunque, debido a que en México se conduce del lado de-
recho, son menos comunes las vueltas a la izquierda en vias de un
solo sentido (sin que sea regla general). La vuelta, sin el dispositivo
infraestructural para facilitarlas (el uso de un semaforo y/o un carril
adicional especial), requiere detener el vehiculo casi por completo
previo a la maniobra, lo que obliga a los conductores que circulan
por detras del automovil en cuestion a detener su marcha también.
Luego, demanda invadir el carril de sentido inverso, lo cual puede
ocasionar (ademas de un accidente) que los vehiculos que circulan
sobre ese carril también detengan su marcha. Esto no solo es egois-
ta, sino que favorece la generacion de embotellamientos que pueden
llegar a durar hasta decenas de minutos. Otro fendmeno que oca-
siona dificultades en el transito, porque obliga a detener la marcha,
son los peatones.
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Peatones que no tienen infraestructura adecuada para transitar

FIGURA 3.
Los peatones caminan entre los vehiculos.

. AT R Ly r h:t’ﬁ. i

En este argumento la raiz del problema no son los peatones en si,
sino que la deficiencia infraestructural es la ausencia de dispositivos
especiales que permitan la alternancia entre el flujo vehicular y el
peatonal. Esto se debe a que la provision de la infraestructura ade-
cuada se ha ido deteriorando administracion tras administracion al
grado de que la pintura sobre el pavimento es so6lo gastada en los
periodos electorales, y no siempre ni en todas las vias. Tal ausencia
ha ocasionado que el peatdn genere sus propias vias y recursos para
hacerse valer.

Peatones que no respetan los espacios y no conocen de
educacion vial

Lanecesidad de sortear las peripecias de la jungla de asfalto (y no tan
asfaltada), y la cada vez menor exigencia de proveer a la poblacion de
los lineamientos y normas requeridas para el buen funcionamien-
to social, sin asegurarse del entendimiento de la importancia de las
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mismas, ha generado en los peatones habilidades que no coinciden
con el supuesto orden en materia vial. Ejemplo de ello es el cruzar la
calle inicamente en los lugares que esta indicado.

FIGURA 4.
Cruzar la calle en cualquier lugar.

F : R T ¥

El peaton ha adaptado su comportamiento a su propia supervi-
vencia a tal grado que no es capaz de comprender las alteraciones
en las vias. Cuando una administracion coloca una valla sobre un
camellon para impedir el paso peatonal de una acera a la otra, dichos
dispositivos suelen ser destruidos por los mismos peatones po-
cos dias después de su colocacion. En tal sentido es dificil separar la
problematica peatonal de aquella que emana del transporte publico.

Transporte piiblico mal acomodado

Las disposiciones infraestructurales, los lineamientos de operacion
y los acuerdos politico-laborales relacionados al transporte publi-
co datan de mediados del siglo pasado. El crecimiento natural de la
poblacién ha requerido un incremento gradual de las unidades que
prestan el servicio. Muchos de los sitios que se utilizan para el as-
censo y descenso de pasaje no son lo suficientemente amplios para
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albergar a todas las unidades que se conglomeran en cualquier mo-
mento dado, y que ademas ocupan dos y a veces hasta tres carriles
para maniobrar, lo que dificulta en gran medida el transito del resto
de las unidades, y ya no se diga del resto del parque vehicular.

FIGURA 5.
El transporte ptiblico se adueria de la calle.

Las particularidades mencionadas en el parrafo anterior han ge-
nerado un paulatino incremento en la agresividad de los choferes al
operar sus unidades, punto que se revisa a continuacion.

Transporte piiblico que desconoce sus espacios y no respeta los
de los demas

Es injusto decir que los conductores de transporte publico no respe-
tan los espacios, porque los espacios que se han provisto para atender
este recurso social, cuando no se hallan ausentes, resultan insufi-
cientes. Sin embargo, la habilidad y pericia que estos conductores
han generado trajo consigo un costo en agresividad y el descenso en
el bienestar social (Dorantes-Argandar et al,, 2019).
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FIGURA 6.
El transporte ptiblico obstaculiza el transito.

La nula separacion de las vias a través de carriles confinados, es-
pacios bien delimitados y, si no fuera mucho pedir, pintura de calidad
sobre el asfalto, abona al fenomeno de la agresividad. Siun sector del
transito comienza a ser mas agresivo para poder cumplir sus metas,
el resto de los sectores se ve obligado a ser mas agresivo para poder
conseguir las suyas.

La necesidad de separar los diferentes tipos de transportacion

Lamentablemente, la planeacion urbana es un tema que ha logrado
poco alcance. Depende demasiado de la voluntad y de la no-voluntad
politica. Esto es evidente cuando se observa que el libramiento de
Cuernavaca era eso, una via que rodeaba la ciudad para dar alivio al
trafico dentro de la misma y ofrecer un mejor acceso a la via que se
dirige hacia el sur. Ahora, el libramiento no sélo no rodea a la ciudad,
sino que se ha ampliado la mancha urbana posterior alos limites de
la que hay dentro de ellos.
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FIGURA 7.
El transporte interciudades no deberia de entrar a la ciudad.

Esto significa que muchas provisiones de transporte publico han

quedado atrapadas muy dentro de la ciudad, cuando darian un me-
jor servicio y permitirian alivio en materia de trafico si se colocaran
mas cerca de sus entradas principales. Asimismo, lo expuesto ante-
riormente nos permite decir que los espacios, cuando no son inexis-
tentes, son inadecuados para el funcionamiento y la mejora social
que la movilidad deberia promover.

Espacios inadecuados, carriles insuficientes, trafico excesivo

Dado que hay vias en las que el ancho mismo de los carriles es insu-
ficiente para las especificaciones de un vehiculo promedio, suelen
generarse espacios de competencia donde los conductores deben lu-
char entre si para obtener el acceso a la mayor cantidad de espacio
posible. Por lo general, los vehiculos de mayores dimensiones pre-
fieren trascender el espacio de un solo carril para ocupar ambos,
asegurando su acceso y evitando un posible accidente.

2214



FIGURA 8.
Carriles inexistentes o inadecuados.

Esto, ademas, se conjuga con la total ausencia de consideracion
para la movilidad en la expedicion de licencias de operacion a todo
tipo de negocios.

Negocios con estacionamientos hacia la via piiblica y espacios
insuficientes para maniobrar

Las disposiciones legales exigen que los negocios de determinado
giro (para su propia conveniencia) cuenten con lugares de estacio-
namiento para el uso de sus clientes. Sin embargo, dichas disposi-
ciones no demandan que se tenga en consideracion el trafico, que
por un lado dificulte la operacion del estacionamiento y por el otro
genere complicaciones en el trafico mismo al convertirse el estacio-
namiento en el obstaculo.
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FIGURA 9.
Taxista obstaculiza el transito para recoger pasaje.
S | s

El problema en torno a los vacios legales y la incapacidad de im-
plementar disposiciones del Gobierno que permitan contar con in-
fraestructura que favorezca a la movilidad apropiada trasciende el
orden de lo logico. Ademas, dentro de todas estas vicisitudes y peri-
pecias, se debe contemplar el fenéomeno de la corrupcion.

Dos mil millones de pesos en 19 kilometros de carretera
fue ya existian

No es intencion de los autores sefialar todas y cada una de las fallas
infraestructurales que existen en la obra del Paso Express Cuerna-
vaca. Muchas ya han sido detalladas en publicaciones de diversas
editoriales y uno que otro medio de internet, sin embargo esta obra
sirve de ejemplo para el argumento de la corrupcion.
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FIGURA 10.
El «paso de la muerte».

Se invirtieron 2,000 millones de pesos para ampliar 15 kilome-
tros de carretera que ya existian. No solo el precio es desorbitado
cuando se toma en cuenta que el presupuesto original era por la mi-
tad, sino que también es inaudito que ain con tanto dinero inverti-
do para tan pocos kildmetros no fueran capaces de generar una via
medianamente digna.

FIGURA 11.
Carriles mal trazados.
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Los carriles no tienen el mismo ancho en toda su extension. In-
cluso hay carriles que unas veces son carriles y otras se convierten
en salidas de via, lo cual causa que algunas ocasiones el libramiento
tenga diez carriles y en otras solo ocho.

La incapacidad total de generar infraestructura de calidad

Es preciso tomar en cuenta que el gobierno federal no tiene la capacidad
de conseguir ingenieros con el suficiente know how como para rea-
lizar obras que obedezcan el orden de lo légico y el sentido comun.

FIGURA 12.
El puente peatonal desciende sobre la via (aunque usted no lo crea).

iQuién lo hubiera dicho! Un paso peatonal que tiene los descen-
sos sobre la via misma. Tal vez los ingenieros responsables en rea-
lidad son viajeros en el tiempo, de un futuro en el que todas las vias
son peatonales.
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La necesidad de separar al peaton,
al transporte particular y al transporte piiblico

Por razones como las de los apartados anteriores es que las separa-
ciones entre los tipos de transportacion deben ser mas marcadas. El
fin principal de esta separacion es preservar la vida y el bienestar de
los individuos, ademas de promover una movilidad mas eficiente, lo
que impactaria en todos los sectores de la economia.

FIGURA 13.
Mercado sobre ruedas a tres metros del flujo de alta velocidad.

3169999

En ocasiones pareciera que la movilidad es la excusa para todos
estos fendmenos. Los autores de este trabajo reflexionan sobre la fiel
radiografia de la sociedad que se puede observar a través del estudio

de todos estos fenomenos.

El vacio de la reglamentacion mexicana

Los problemas antes descritos llevan al argumento del vacio que
existe entre la legislacion mexicana en materia de vialidad y su de-
bida aplicacion. El aparato gubernamental no solo es el primero en
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violentar a sus propios trabajadores, sino que también es el primero
en no aplicar de manera adecuada sus propias normas. En este caso
yano sblo se requiere atencion por hacer valer el Estado de derecho,
sino por salvaguardar la propia integridad y el bienestar de los ciu-
dadanos a quienes sirve.

FIGURA 14.
Vivienda ubicada casi sobre la via de alta velocidad.

"

Los habitantes de esta casa duermen a menos de cinco metros del

flujo vehicular. ;Cémo se sentira el paso de un doble semirremolque,
a las cuatro de la mafiana, a una velocidad de 130 kilometros por
hora? En casos como éste prevalece el pensamiento gubernamen-
tal de esperar a que la poblacion se adapte a sus disposiciones,
cuando deberia de ser el Gobierno el que genere consensos entre
los diferentes sectores de la poblacion para buscar un aumento en el
bienestar de la comunidad y en la gobernabilidad misma.

Desde 2017, el estado de Morelos fue declarado en alerta sismica
constante. ;Coémo es que las instituciones ponen voluntariamente
en tanto peligro a las personas a las que dicen atender?
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FIGURA 15.
Las viviendas que caerdn sobre la via en caso de ocurrir un fuerte sismo.

A veces hasta pareciera que la intencion es generar pérdidas

de vidas y disminuciones importantes en el bienestar en general.
El descontento de la poblacion es palpable en las interacciones de
transito mismas. El estrés del trafico durante las horas pico facilita
las agresiones entre conductores que buscan obtener de una forma
mas eficiente sus metas, y esta ocasionando una problematica de la
que dificilmente se podra volver (Dorantes-Argandar et al., 2016).

Los vendedores amhulantes

Un tema que también se debe incorporar al estudio de la agresivi-
dad vial es el fenomeno de la inseguridad y la violencia (Vera-Jimé-
nez et al, 2014). La situacion en la que estan sumidos la ciudad, el
estado y el pais ha ocasionado que la posibilidad de ser victima en
la via publica sea cada vez mayor. Los asaltos, tanto en el transporte
publico como en el particular, ocasionan que los conductores estén
en constante alerta, lo que aumenta las atribuciones hostiles entre
los individuos (Dorantes-Argandar, 2019), lo que a su vez desenca-
dena mas agresividad.
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FIGURA 16.
Los vendedores ambulantes.

La constante presencia de vendedores ambulantes y su conoci-
da relacion con el crimen organizado provoca que haya un estimulo
adicional en el espectro sensorio-perceptivo de los conductores, por
lo que se hace un tanto mas dificil la correcta operacion del vehiculo
automotor.

El uso de la infraestructura piblica para el servicio particular

Finalmente, cabe sefialar el hecho de que muchos particulares se
aprovechan de la infraestructura de movilidad para satisfacer sus
propias necesidades. Esto considera desde apropiarse de las ban-
quetas y el espacio publico para aumentar las dimensiones de sus
viviendas, pasando por los diferentes tipos de comercios tanto for-
males como informales, hasta la incorporacion de la via al funciona-
miento mismo de un negocio.
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FIGURA 17.
Apropiarse de la via.

Las vias se han tenido que convertir en espacios de convivencia
en general, quedando casi en segundo plano la movilidad misma.
La mala planeacion de la infraestructura, la carencia de planeacion
para la gestion de los vehiculos y los negocios, la generacion de mas
infraestructura cada vez mas deficiente —por cantidades de dinero
cada vez mas ofensivas— y la participacion de los distintos sectores
de la movilidad han ocasionado este fenomeno que denominamos
agresividad vial (Dorantes-Argandar, 2016, 2017, 2018; Dorantes-Ar-
gandar et al,, 2015).
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[ | xiste un campo de la psicologia dedicado a la
movilidad? Pues, desde que Carl Rogers (1995)
dijo que habia suficiente psicologia como para que
hubiera una para cada individuo (ustedes disculpen
el exceso de parafrasis), supongo que tendria que
haber un lugar donde poner a los conductores.

Resulta que es un campo amplisimo y desde hace tiempo se discute
que la movilidad es un tema del que no se sabe mucho, pero del que
todo el mundo tiene algo que decir. Los coches, es decir, los vehiculos
mismos, son seres sin vida ni voluntad (hasta ahora). El cpu de la
operacion del vehiculo esta a cargo del individuo que lo conduce y
por ende éste depende de todas las reglas a las que esta sujeto el in-
dividuo, y de la ausencia de éstas.

Tom Vanderbilt (2009) explica como el ser humano no esta he-
cho para conducir un vehiculo. En tal sentido, el estado evolutivo del
cuerpo se encuentra mas o menos en el momento en el que aprendio
a cultivar sus propios alimentos y la sociedad ha evolucionado, pero
el cuerpo humano no tanto. El cuerpo esta disefiado para correr a
diez kilometros por hora, por lo que su capacidad de entender el en-
torno a una velocidad de cien kildmetros por hora es muy reducida.
Por otro lado, su disefio le permite interactuar con individuos que
se encuentran frente a €él, a pocos metros de distancia, por lo que su
capacidad de interactuar con un individuo que se encuentra detras
de él, 0 a cien metros de distancia, es muy reducida.

Las restricciones viales no son ociosas, existen para mantener el
comportamiento de los individuos dentro de los limites de sus pro-
pias capacidades. Cien kilometros por hora, equivale a casi treinta
metros por segundo. Una alberca olimpica mide cincuenta metros
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de largo y el récord mundial de natacion esta por debajo de los vein-
te segundos. Conducir un vehiculo a esa velocidad es hacer algo que
estd, cuando menos, diez veces por encima de las capacidades de
los dispositivos sensoriales y motores con los que viene equipado el
cuerpo humano. Tal es la razén por la cual la infraestructura tiene
que estar disefiada para facilitar esta labor y no para hacerla mas
dificil. Siempre es muy facil culpar al exceso de velocidad, porque se
supone que uno debe circular a diez kildmetros por hora en areas
urbanas, a cuarenta kildmetros por hora en vias principales y a se-
senta kilometros por hora como umbral de la capacidad que tiene el
conductor para reaccionar debidamente en un caso de emergencia.
Sin embargo, los vehiculos estan disefiados para soportar el exceso
de velocidad y auxiliar en los casos en los que la infraestructura no
estd habilitada para la proteccién del conductor.

Llega el momento en que el humano tiene que considerarse a si
mismo dentro de la ecuacion. Dentro de la dindmica del conductor
esta lamanera en la que se ha acostumbrado a conducir. Por un lado,
la idea de ceder el paso se ha convertido en una afrenta directa a la
autoestima del individuo: ;Por qué voy a cederle el paso a ese que se
pretende incorporar? jque se espere, primero paso yo! Dicha logica
ha ocasionado que la obtencidon del paso se tenga que realizar a tra-
vés de la agresion, invadiendo el espacio que pretende ocupar el otro
conductor con el fin de no tener que reducir la velocidad y poder
seguir avanzando. Incluso es posible que sea al revés, el ser humano
ha aprendido a no ceder el paso porque los demas conductores no
van a desaprovechar la oportunidad de incorporarse por la fuerza.
Esto ha generado un fenémeno que yo pintorescamente llamo «la
apretacion». Consiste en una reduccion importante en el espacio
que cada conductor permite entre su vehiculo y los vehiculos de los
demas. Los conductores han aprendido a circular con un minimo de
espacio entre vehiculo y vehiculo para que ningun otro pueda inva-
dir su espacio.

La agresion en el ambito de la movilidad es una realidad, sin em-
bargo, no todos los conductores son agresivos y no todos los conduc-
tores responden de la misma manera a los diferentes tipos de agresion
que se presentan. Uno de los postulados de esta linea de investiga-
cion es que la agresividad es un rasgo de personalidad en si mismo,
y dentro de dicho rasgo se encuentra la agresividad al conducir. La
agresividad como rasgo de personalidad tendria que ser estudiada al
interior de su propia complejidad, de la misma manera que la auto-
eficacia y otros rasgos de personalidad mas ampliamente reconoci-
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dos (Bandura, 1981, 2002; Bandura et al,, 1987, 2003; Sitzmann y Yeo,
2013). Recordando la caricatura en la que un individuo afable y
de buen agrado se puede convertir en la personificacion misma de
la ira al volante, la agresividad no afloraria en los mismos ambitos
paratodos los individuos que puntuan en exceso en este rasgo. En tal
sentido, aun hay mucho trabajo por hacer al respecto.

Conducir con dos o tres rayitas mas de paciencia le significan al
conductor entre cinco y diez minutos mas de trayecto en total, pero
también ayudan a ocasionar menos estrés a los demas conductores
(v al conductor en cuestion mismo); favorecen el flujo vial, debido a
que los coches que circulan en él no deben detener su marcha (y, por
ende, los cuatro o cinco coches que vienen detras de él, tampoco),y le
dan al conductor y a los suyos una o dos rayitas mas de posibilidades
de salir ilesos en un percance automovilistico.

Conduzcamos, por favor, con mas paciencia, mas respeto y dan-
dole prioridad a la preservacion del bienestar, empezando por el de
uno mismo. Tal vez los ciudadanos puedan hacer que las vialidades
sean menos peligrosas y las consecuencias de sus actos, menos de-
vastadoras.
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of Psychology. Fue coordinador del grupo de trabajo de Psicologia Ex-
perimental y Comparada de la Sociedad Interamericana de Psicologia,
es miembro fundador de la Red Latinoamericana de Ciencias del Com-
portamiento y actualmente es vicepresidente para la region México,
Centroaméricay el Caribe de la Interamerican Society of Psychology.

También fungio como jefe de los laboratorios de Psicologia en la
Universidad de las Américas Puebla (UDLAP), y actualmente perte-
nece al Sistema Nacional de Investigadores (SNI)y al Sistema Mexi-
cano de Investigacion en Psicologia. Es profesor investigador de
tiempo completo en el Departamento de Psicologia de la UDLAP.

Sus lineas de investigacion se inscriben en la psicologia expe-
rimental y comparada, con temas sobre autodiscriminacion condicio-
nal, violencia y creatividad. Ha presentado sus trabajos en mas de
medio centenar de congresos tanto internacionales como nacionales.
También ha dirigido mas de setenta tesis y cuenta con diversas pu-
blicaciones en revistas cientificas y capitulos de libros en editoriales
internacionales. Asimismo, posee una patente por la invencion de
un dispositivo psicoldgico relacionado a la psicologia experimental
y comparada.

Sergio Sedano Jiménez es maestro en Psicologia por la Universidad
Autonoma del Estado de Morelos (UAEM) y licenciado en Psicologia
por el Centro Universitario Latinoamericano de Morelos. Ha brin-
dado apoyo como docente en la Universidad Pedagdgica Nacional
(UPN) en la sede de Morelos.

SEMBLANZAS



AGRESIVIDAD

SUPERVIVENCIA VIAL:

Fue supervisor general de Ingenium Morelos A. C. Voz Pro Salud
Mental, donde realizé programas de rehabilitacion psicosocial y la-
boral a personas que padecen alguna enfermedad mental. Tiene ex-
periencia clinicay comunitaria en organizaciones gubernamentales
y no gubernamentales que realizan acciones a favor de poblaciones en
exclusion y vulnerabilidad.

Ha participado en diferentes eventos nacionales y actualmente
es egresado del doctorado en Psicologia por el Centro de Investiga-
cion Transdisciplinar en Psicologia (CITPSI) de la UAEM en la linea
de generacion y aplicacion del conocimiento: comunidad ambien-
te y bienestar. Actualmente desarrolla su practica profesional en la
UAEM como secretario de extension de la Facultad de Psicologia, en
donde desarrolla diferentes actividades culturales, académicas, de-
portivas y de vinculacion con instituciones gubernamentales y uni-
versidades particulares. Asimismo, se desarrolla como profesor de
la maestria en Psicologia, en dicha casa de estudios.

Andrea Serge es psicologa y master en Psicologia con énfasis en
investigacion por la Universidad Nacional de Colombia, ademas de
master en Investigacion Social Interdisciplinaria de la Universidad
Distrital Francisco José de Caldas, y master en Gestion de Toma de
Decisiones y Resolucion de Conflictos por la Universidad de Valen-
cia. Actualmente es candidata a doctora en Investigaciéon en Psicolo-
gia, en esta ultima institucion.

Es miembro del grupo Desarrollo y Asesoramiento en Trafico y
Seguridad Vial (DATS) del Instituto Universitario de Investigacion de
Transito y Seguridad Vial (INTRAS), del grupo Procesos y Métodos en
Psicologia Juridica del Laboratorio de Psicologia Juridica del Depar-
tamento de Psicologia de la Universidad Nacional de Colombia, y de
la Asociacion Colombiana de Criminologia (ACC). Ademas, es editora
de la revista Notas Criminoldgicas de dicha asociacion.

Obtuvo reconocimientos como el Premio Ig Nobel de la Paz 2018,
y la Beca-pasantia Joven Investigador del Departamento Adminis-
trativo de Ciencia, Tecnologia e Innovacion (COLCIENCIAS), traba-
jo por el cual obtuvo una tesis laureada de maestria. Ha trabajado
en dos lineas de investigacion principales: epidemiolégica social y
trafico y seguridad vial y se ha centrado en el desarrollo, disefio y
evaluacion de proyectos relacionados con salud, ciencias humanas
y sociales, criminologia, psicologia forense y entorno penitenciario.
Actualmente se encuentra desarrollando validaciones de instru-
mentos de evaluacion en salud y modelos predictivos de acciden-
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talidad vial para el entorno latinoamericano, asi como el estudio de
movilidad sostenible.

Francisco Tortosa es catedratico universitario desde el cinco de
marzo de 1991 en el Departamento de Psicologia Basica de la Uni-
versidad de Valencia. Ha publicado mas de 200 capitulos de libros,
mas de 30 libros y mas de 190 articulos en revistas arbitradas y tam-
bién dirigié 34 tesis doctorales. Ademas, cuenta en su haber con mas
de 300 contribuciones a congresos nacionales e internacionales. Di-
rige el Grupo de Investigacion PRECOVIR en el INTRAS-UV.

Asimismo, ha participado en el comité organizador y cientifico
de eventos cientificos nacionales e internacionales, en varios casos
en calidad de presidente. Obtuvo financiacién continuada en con-
currencia competitiva en convocatorias autonémicas nacionales y
europeas en calidad de investigador principal o miembro del equipo
investigador de decenas de proyectos.

Ha verificado y dirigido masteres oficiales y masteres titulos
propios, asi como diferentes cursos de experto universitario y for-
macion continuada. Algunos de sus topicos de investigacion son la
evaluacion forense, justicia terapéutica, psicologia del trafico y la se-
guridad, valoracion del dafio y mediacion tras accidentes de trafico,
estudios documentales de la ciencia y prevencion de riesgos en los
comportamientos viales. Como fruto de los logros de su investigacion
ha transferido conocimiento a través de numerosos convenios, con-
tratos y actividades 1+D sobre varios temas relacionados con sus to-
picos de investigacion.

Ocupd la Catedra de Empresa, Prevencion de Riesgos en los Com-
portamientos Viales Mutua Madrilefia-UVEG. Ha obtenido premios por
transferencia de conocimiento y tiene siete quinquenios, cinco se-
xenios y complementos autonoémicos de docencia e investigacion,
de gestion, de productividad, investigacion y promocion académica.

Paola Alejandra Villalobos Ruano nacio el 30 de abril de 1995 en la
ciudad de Guatemala. Es licenciada en Psicologia Clinica y egresada
de la Universidad Francisco Marroquin de Guatemala.

Ha impartido talleres en Escuela de Padres ACRECER, en la Uni-
dad de Oncologia Pediatrica (UNOP), en la Escuela Los Cedros y en
la Escuela Las Rosas de la Municipalidad de Guatemala. Adicional-
mente, recibio un curso de Psicoanalisis en la Liga Guatemalteca de
Higiene Mental (LGHM), y un curso de Dinamica de Parejas: Preven-
cién y Resolucién de Conflictos en la Clinica Think.
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fue preparado por el Departamento de Publicaciones
de la Universidad de las Américas Puebla para su
publicacion electronica en octubre de 2022.

En la composicion tipografica se emplearon las familias
League Gothic y Brygada 1918.



La agresividad vial es un fenomeno que afecta a los conductores
de todas las ciudades, sin importar ubicacion geografica o di-
ferencias culturales. Aproximadamente uno de cada diez con-
ductores se caracteriza por ser fuertemente agresivo. ;Ha visto
usted a algun conductor acercar su vehiculo a otro de manera
agresiva o no respetar la distancia entre vehiculos en las vias
de alta velocidad? ;Ha escuchado el uso excesivo del claxon o
bocina? Encontrarse con un conductor agresivo es un factor
que promueve el estrés, favorece los accidentes y lleva a la pér-
dida de bienestar en general, tanto en contextos urbanos como
en otros no tan urbanos. Reducir la agresividad vial no es una
mision nada facil. Para hacer que los conductores agresivos
«reduzcan su velocidad», se requiere de la participacion de to-
dos los actores involucrados.
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