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Resumen

El factor humano es una de las principales causas de accidentes e infracciones de
transito. En los ultimos afios se ha estudiado cémo diversos constructos y factores psicoldgicos
se relacionan con la conduccion. El presente estudio indaga la relacion entre personalidad y
estilos de conduccidén mediante la aplicacion de dos escalas de autoinforme a 82 conductores
profesionales de carga pesada entre 18 y 65 afios, de diferentes provincias del Ecuador. Los
resultados mostraron diversas correlaciones positivas entre estilos de conduccion y rasgos de
personalidad. Estilos de conduccién caracterizados por conductas inseguras se relacionaron
con rasgos de personalidad caracterizados por alta actividad, impulsividad, ansiedad y
neuroticismo; ademas, participantes con patron de suefio inestable y aquellos que consumian
alcohol mostraron mayores puntuaciones en conduccion riesgosa. Los resultados mostraron la
necesidad de identificacion de diversos subgrupos de conductores, regulacion de actividad
laboral de conductores de carga pesada y nueva metodologia en seguridad vial.

Abstract

Human factor is one of the main causes of accidents and traffic violations. In recent
years, it has been studied how multiple psychological constructs and factors are related to
traffic. The present study explores the relation between personality and driving styles. Two
questionnaires related to these variables were evaluated in 82 professional truck drivers from
different provinces of Ecuador, whose rate age was between 18 and 65 years. The results show
many positive correlations between personality traits and driving styles. Driving styles
characterized by insecure behaviors were related with personality traits which are defined by
high levels of activity, impulsivity, anxiety and neuroticism. Additionally, participants who
have irregular sleep patterns and drink alcohol show higher scores in risky driving style. These
results suggest the necessity of identifying subgroups among drivers, proposing laws in
occupational context for truck drivers, and creating new approaches in road safety.



Introduccion

La psicologia del transito es el estudio del factor humano y su incidencia en la seguridad
vial, y tiene como objetivo practico el mejorar las condiciones de movilidad humana a partir
del conocimiento de diversos aspectos psicologicos que puedan influir en el transito (Ledesma,
Poo6 y Montes, 2011). El estudio de la misma ha presentado un reto por cuanto se debe estudiar
tanto a los elementos que se involucran dentro de la conduccion como a los agentes: pasajeros,
peatones y conductores. La conduccion es una actividad compleja que involucra el movimiento
de un automovil (de cualquier tipo) por un conductor, quien tiene que integrar diferentes
habilidades, habitos y emociones en una conducta adaptativa con el entorno (Allen, Lumenfeld,
y Alexander, 1971; Ledesma, Po6 y Montes, 2011). Elander, Westy French (1993) mencionan
que la conduccion estd integrada por dos componentes: habilidades de conduccién,
consideradas como habilidades motoras, de procesamiento de la informacion y que pueden ser
mejoradas con la practica; y estilos de conduccion, definido como un conjunto de habitos que
involucran decisiones personales del individuo a la hora de conducir. Existen diversas
conceptualizaciones con respecto a los estilos de conduccion. Sagberg, Giulio, Bianchi Piccini
y Engstrém (2015) los definen como la manera habitual de conduccion, la cual es caracteristica
para un conductor o un grupo de conductores. Estos comportamientos habituales reflejan por
un lado motivaciones subyacentes y respuestas habituales individuales. Taubman-Ben-Ari,
Mikulincer y Gillath (2004) propusieron la exploracion multidimensional de estilos de
conducciodn, la cual se compone por estilos propensos a la conduccion segura (estilo de
reduccidn del estrés, estilo paciente y estilo cuidadoso), a la busqueda de riesgo (estilo de riesgo
y de alta velocidad) o aquellos influenciados por emociones (estilo ansioso, estilo disociativo
y estilo agresivo). Tanto las habilidades de conduccion como los estilos de conduccién son
susceptibles de medicidn y estudio con diverso tipo de metodologia como es el estudio de casos,
observacion naturalista, simuladores de conduccion o cuestionarios (Lajunen y Okzan, 2011).

Seguramente, lo mas relevante del estudio de la psicologia de transito es la relacion de
diversos componentes psicoldgicos (como atencién, personalidad, control emocional, entre
otros) con la siniestralidad y accidentalidad. Si bien ambos términos hacen referencia a la
frecuencia de siniestros y accidentes, respectivamente; los siniestros suelen ser previsibles y
existe corresponsabilidad de factor humano en los mismos mientras que los accidentes suelen
ser eventos aleatorios causados en su mayoria por condiciones externas. Existen estudios que
determinan que en un 90% de casos es el factor humano, denominado al conjunto de factores
intrinsecos propias del conductor, principal componente involucrado en accidentes de transito
(Evans, 1996; OMS, 2004, 2010). Entre los fallos mas destacados tenemos los propuestos por
Montoro, Carbonell, Sanmartin y Tortosa (1995) los cuales se dividen en: (a) errores que
preceden el accidente, errores en la ejecucion de la maniobra, errores de reconocimiento e
identificacion; (b) agentes directos diversos, los cuales atribuyen los accidentes a causas fisicas



como la falta de energia, fatiga; estados psicologicos transitorios (depresion, estrés), causas
psiquicas (falta de atencidn, competitividad, agresividad), el uso de sustancias como alcohol o
drogas, uso de ciertos farmacos, conductas interferentes como conversar mientras se conduce
(uso del teléfono celular, encender la radio, fumar) y la basqueda intencional de riesgo; (c)
agentes inhibidores de la prudencia, como sobrestimacion de la habilidad para conducir al
creer que se controla el vehiculo a la perfeccion, subestimacion del proceso de conduccion con
creencias sobre la conduccion como algo facil y poco peligroso; asi como, también, la
adaptacion sensorial a la velocidad 0 a replicar modelos que incitan a conductas temerarias
(Alonso, Montoro y Esteban, 2004). En definitiva, la tarea de conducir no es solo psicomotora,
sino que incluye, también, una serie de procesos y aspectos psicologicos como el
procesamiento de informacion, los rasgos de personalidad, la atencion, la toma de decisiones y
procesos que involucren factores cognitivos e, incluso, emocionales (Ellison, Greaves y
Bliemer, 2015; Nordfjern, y Rundmo, 2013); los cuales predisponen o no a individuos a estar
involucrados en un mayor nimero de accidentes de transito. Todos estos diversos aspectos
evidencian la relevancia del estudio de la conduccion desde la psicologia.

El estudio de la relacion entre la personalidad y otros aspectos psicologicos con la
conduccion tomd especial relevancia con la propuesta tedrica de la propensién al accidente
(Visser, Pijl, Stolk, Neeleman y Rosmalen, 2007), la cual hipotetiza que un nimero reducido
de conductores, con ciertas caracteristicas y rasgos asociados, son responsables de un
desproporcionado nimero de accidentes. A pesar de que esta propuesta no ha tenido estudios
concluyentes, existen diversas investigaciones cuyos resultados han mostrado ciertos rasgos y
caracteristicas asociados a estilos de conduccién poco seguros. Entre aquellas variables
psicoldgicas estudiadas se ha observado que aquellas con una mayor influencia sobre la
conduccion de manera riesgosa son: busqueda de sensaciones, locus de control, impulsividad,
agresividad, emociones negativas y el distrés (Hennessy, 2011). La busqueda de sensaciones,
caracterizado por la busgqueda de novedad y diversidad de experiencias externas, se ha
relacionado con un estilo de conduccion riesgoso (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer y Gillath,
2004). Por otro lado, emociones negativas como tristeza o ira aparentemente tienen un impacto
indirecto en el desempefio del conductor y se han enlazado con numerosas contravenciones de
transito (Abdu, Shinar, Meiran; 2012; Mesken, Hagenzierker, Rothengatter y De Waard, 2007,
Pécher, Lemercier y Cellier, 2009). Ademas, otras investigaciones han encontrado asociacién
entre diversas variables de la conduccion y el locus de control, definido como la percepcion de
control que tienen cada individuo sobre su propia vida y el entorno. El locus de control interno
en conductores se ha asociado a mas colisiones, errores de conduccién, infracciones y ofensas
al conducir; mientras que el locus de control externo se ha asociado a un mayor uso del cinturén
y conductas cuidadosas (Ambak, David, Mamat, Prasetijo y Rohanl, 2016; Hennessy, 2011;
Huang y Ford, 2012).

Aunque la personalidad, por si misma, no es un predictor de colisiones o accidentes



constituye un factor que interactia con muchos otros elementos proximales (estilo de
conduccion, actitudes) y distales (cultura, condiciones del entorno) (Hennesy, 2011, pag. 150).
La personalidad es un constructo psicoldgico que describe rasgos y caracteristicas estables en
el tiempo, las cuales pueden predecir la conducta del individuo. A pesar de las diversas
conceptualizaciones de personalidad, la propuesta de Zuckerman, Kuhlman y Thornquist
(1991) una alternativa a los Cinco Grandes de Costa y McCrae, es una aproximacion util al
momento de estudiar estos conceptos relacionados a la conduccion. La propuesta de
Zuckerman (2002) en el estudio de la personalidad, se basa en un enfoque psicobioldgico, en
donde los componentes que describen la personalidad de un individuo estan fuertemente
relacionados a procesos biologicos inherentes y comparables con otras especies. “Ulleberg
(2002) sugiere que la personalidad seria un tipo de motivacion subyacente que (de forma
inconsciente) influiria en las actitudes, motivaciones y el procesamiento de informacién del
conductor” (Gonzalez, 2012, p, 39). Ademas, estudios han encontrado a diferentes rasgos de
personalidad (Modelo Cinco Grandes, Modelo de los Cinco Alternativos, Modelo factorial de
Catell) como predictores de accidentes e infracciones de transito en paises como Australia,
Brasil, Colombia, Noruega, Nigeria, entre otros (Duran y Moreno, 2016; Lajunen, 2001; Sucha
y Seitl, 2011; Ulleberg, 2002) y se ha visto que ciertos rasgos tienen asociacion con diversos
estilos de conduccion. Asi, pues “se ha observado que las variables de personalidad se
relacionan de una forma consistente pero moderada con los accidentes pero que, en cambio,
mantienen una relacion robusta con la propension a infringir las normas de transito” (Gonzalez,
2012, p. 40). A pesar de que varias investigaciones sobre conduccion se han centrado en el
estudio de personalidad y otras variables psicoldgicas, como atencién, locus de control,
memoria de trabajo, ansiedad, busqueda de sensaciones o personalidad, en adultos jovenes
(Foy, Runhman y Chapman, 2016; Gomez- Fraguela y Gémez-Iglesias, 2010; Gulliver y Begg,
2007; Ulleberg, 2002), es importante incluir a individuos de diversas edades porque la
personalidad puede no estar completamente formada hasta antes de los 30 afios (Nordfjaem y
Rundmo, 2013).

Varios estudios han explorado la implicacién de los factores de personalidad con estilos
de conduccién. Investigaciones han mostrado diversos resultados en la relacion de personalidad
y conduccion. Entre los factores de personalidad asociados a estilos de conduccién se
encontraban la Extroversion, Responsabilidad, Busqueda de Sensaciones, Ansiedad,
Agresividad - Hostilidad y Neuroticismo (Clark y Roberson, 2005; Ge et al, 2014; Lajunen,
2001; Shcwebel, Severson, Ball y Rizzo, 2006; Smith y Kirkman, 1981; Ulleberg, 2002; Tao,
Zhang y Qu, 2017). Lajunen y Summala (1995) encontraron puntajes altos de conduccion
agresiva relacionados positivamente con neuroticismo, personalidad tipo A (personas
ambiciosas e impacientes), baja autoestima y poco sentido de coherencia. En consonancia con
uno de estos hallazgos, més tarde Boyce y Geller (2002) encontraron a la personalidad Tipo A
como predictor de conductas de riesgo, como manejar a altas velocidades, cambios bruscos de
carril, violaciones de normas y leyes, en adultos jovenes. Asi pues, se puede evidenciar que



diversos rasgos de personalidad son particularmente predictores del estilo de conduccion
riesgoso (Sagberg, 2015). Un estudio en Rumania realizado por Anitei, Chraif, Burtaverde y
Mihaila, (2014) al utilizar el cuestionario de personalidad de los Cinco Grandes, encontraron
que altas puntuaciones de extraversion, apertura a la experiencia baja estabilidad emocional,
afabilidad y autoconciencia podia predecir 24% de la varianza del comportamiento de la
conduccidn agresiva. En la misma linea Taubman-Ben-Ari, Mikulincer y Gillath (2004, 2012)
encontraron una relacion altamente significativa entre estilos de conduccién y variables de
personalidad. Asi pues, la agresion, la conduccion riesgosa o temeraria y la busqueda de
sensaciones en los conductores hombres constituia el patron diferencial predictor de riesgo;
mientras que en las mujeres la agresion, la cordialidad y el estrés fueron los predictores
caracteristicos de su estilo de conduccion.

Entre estudios cercanos a nuestro contexto cultural se puede mencionar el de Pod y
Ledesma (2013), quienes exploraron los diferentes factores (BUsqueda de Sensaciones
Impulsividad, Neuroticismo — Ansiedad, Actividad, Sociabilidad y Agresividad — Hostilidad)
de personalidad propuestos por Zuckerman (2002) y su asociacion con diferentes estilos de
conduccion (estilo de riesgo y alta velocidad , estilo ansioso, estilo disociativo, estilo de
reduccién del estrés, estilo prudente y estilo agresivo) propuestos por Taubman — Ben-Avri,
Mikulincer y Gillath, (2004) en una muestra de conductores argentinos. Lo mas relevante de
este estudio son las correlaciones positivas entre el factor Impulsividad-Busqueda de
Sensaciones con los estilos de conduccion de riesgo, agresivo y disociativo; correlacion
positiva entre el factor Agresividad-Hostilidad con estilos de conduccion de riesgo y estilo
agresivo; correlacion positiva entre el factor Neuroticismo-Ansiedad con los estilos de
conduccidn ansioso y disociativo; mientras que en los factores de Impulsividad-Busqueda de
Sensaciones y Agresividad-Hostilidad se encontrd correlacion negativa con los estilos de
conduccion cordial y prudente. También, se halld la ausencia de correlacién entre los estilos
de conduccion vy el factor de personalidad Sociabilidad. Adicionalmente, de los hallazgos
indicados, se pudo determinar diferencias entre mujeres jovenes y el factor de personalidad
Neuroticismo-Ansiedad que podria predecir un estilo de conduccion de riesgo. En cuanto a los
hombres, el factor de personalidad Impulsividad-Basqueda de sensaciones puede predecir un
estilo de conduccion agresivo, especialmente en hombres jovenes.

Maés tarde, Duran y Moreno (2016) exploraron la personalidad e infracciones frecuentes en
normas de transito en la ciudad de Medellin, utilizando el cuestionario factorial de personalidad
16PF-5 y una escala de creencias, conocimientos y comportamientos sobre seguridad vial entre
un grupo no infractor y un grupo infractor de participantes. Se identifico diferencias
significativas en ciertos factores de personalidad entre ambos grupos, entre los que se
encontraban: estabilidad emocional, asertividad, atencion a las normas, atrevimiento,
abstraccion, privacidad, timidez y autosuficiencia, manipulacion de imagen y extraversion.
Ademas, se observo que las variables predictoras de un mayor nimero de infracciones de



transito fueron sexo (masculino), poco dominio de si mismo, la ira y una mayor tendencia a ser
receloso con el entorno y los demas; todas estas variables explican un 14,9% de infracciones
globales en toda la muestra.

En el contexto local, la investigacion es escasa. Sin embargo, Serrano, Garcés y
Rodriguez (2013), exploraron la influencia de distintas variables, entre ellas los estilos de
conduccion propuestos por Taubman — Ben-Ari, Mikulincer y Gillath, (2004) y factor
Impulsividad — Busqueda de Sensaciones propuesto por Zuckerman (2002), en la pérdida de
puntos de licencia de conduccion en una muestra de estudiantes de conduccion profesional.
Entre las variables predictivas de pérdida de puntos se encontraron el estilo de conduccién
riesgoso, violaciones a normas de transito y el factor de Impulsividad - Blsqueda de
sensaciones. Ademas, “Serrano (2016) expone que la mayoria de participantes tenian un locus
de control interno, posiblemente esto explicaba la sobreconfianza en sus habilidades de
conduccidn lo cual podria causar actuaciones imprudentes en el manejo”.

Es importante considerar que los conductores profesionales tienen alto riesgo de
accidentalidad laboral y vial comparado con otros conductores, ya que, a diferencia de otro tipo
de conductores, como los de vehiculos pequefios o livianos, tienen un mayor kilometraje anual,
mas horas de trabajo, tareas de conduccion mas exigentes y difieren en cuanto a su compromiso
con las empresas, la cultura y politicas, entre otros factores de organizacion (Rosenbloom,
2011). Ademas, este grupo de conductores son propensos a una mayor cantidad de estrés debido
a sus largos trayectos, por la conduccion nocturna y la inminente posibilidad de accidente en
condiciones adversas del clima (Saiz Vicente, Chisvert Perales y Bafiuls Egeda, 1997). Estos
factores llevan a la suposicion de que los conductores profesionales tienen un alto riesgo de
estar involucrados en accidentes de transito (Dorn y Brown, 2003). Ademas, estudios en
Suecia, Paises Bajos y Brasil han evidenciado que aproximadamente el 17% de este tipo de
conductores profesionales estan involucrados en un alto porcentaje de accidentes, en su
mayoria, provocados por errores de ejecucion asociados con las condiciones fisicas del
vehiculo y caracteristicas operativas, tales como: tamafio, peso, distancia de frenado, puntos
ciegos y radio de giro o, también, por errores intrinsecos del conductor como percepcion,
anticipacion, conducir a una velocidad que no cumple la normal vial, por privacion del suefio
o fatiga (Rosenbloom, 2011, p. 389). La literatura es escasa en cuanto al estudio de la
personalidad y estilos de conduccion en este grupo. Sin embargo, algunos estudios apoyan una
relaciéon positiva entre neuroticismo y accidentes en conductores profesionales (Pestonjee &
Singh, 1980; Roy & Choudhary, 1985) y se ha observado que menores puntajes en los rasgos
de Amabilidad y Responsabilidad predecian un mayor nimero de accidentes en el mismo grupo
(Clarke y Robertson, 2005).

La importancia del estudio de estos diversos constructos psicoldgicos y como estos se
relacionan o predicen varios tipos de comportamiento al conducir esta seguramente relacionado



al alto indice de accidentalidad y siniestralidad. Mas de 1.2 millones de personas mueren cada
afio en accidentes de transito y aproximadamente 50 millones sufren lesiones fatales (OMS,
2017). En América Latina y el Caribe las mas recientes evaluaciones en seguridad vial
realizadas por el Banco Interamericano de Desarrollo y la Asociacion Espafiola de la Carretera
(2013) indican que el promedio de muertes a causa de siniestralidad vial es de 17 personas por
cada 100,000 habitantes. En nuestro pais, la Agencia Nacional de Transito registro entre enero
y febrero de este afio un total de 4.800 accidentes de transito con un saldo de 3.687 heridos y
349 fallecidos. Muchos de estos accidentes son propiciados por una conduccion desatenta a las
sefales de transitos, el irrespeto a la normativa vigente y conduccion imprudente caracterizada
por errores y fallos debido a falta de precaucion con factores externos (Agencia Nacional de
Transito, 2017). En el afio 2016, el Servicio de Investigacion de Accidentes de Transito (SIAT)
indag6 1.632 siniestros viales reportados a escala nacional y evidenciaron que en el 98% de
esos casos hubo fallas humanas (EI Comercio, 2017). Lopez-Ruiz, Mancebo, Pérez, Serra y
Benavides (2017) evaluaron los accidentes mortales de trafico profesionales espafioles en un
periodo de tres afos, los resultados mostraron que estos eran significativamente mas frecuentes
en hombres que en mujeres cuando éstos eran conductores profesionales, manejaban un
vehiculo industrial o furgoneta y tenian un desplazamiento previsto (por trabajo) de mas de 50
km. Todos estos factores evidencian una problematica en este grupo en particular sobre la cual
no existe mucha atencion. Por ello, las cifras de siniestros y mortalidad relacionado a
accidentalidad, tanto en contexto de trabajo o no, constituyen un foco de atencion en la
seguridad vial

Algunos estudios enfatizan la ineficacia de las campafias de sensibilizacion y sus
efectos contraproducentes en algunos grupos de conductores debido a sus diferencias
individuales (Antaki, Morris & Flude, 1986; Po6 y Ledesma, 2013; Rothengatter.1981). Si bien
varios de los programas se basan en la sensibilizacién hacia riesgo y peligro en el contexto de
transito, la percepcion de seguridad difiere de persona a persona debido a sus caracteristicas
socioculturales, personalidad o factores individuales. Para Wilde (1998) los conductores
perciben cierto nivel de riesgo en base a su experiencia y comparan este con el grado de riesgo
que estan dispuestos a aceptar. Sin embargo, esta percepcion esta siempre determinada al
patron de costo - beneficio asociado a las alternativas de accién disponibles, basadas en funcion
de variables personales y culturales. Esto quiere decir que el conductor al percibir un riesgo al
conducir adapta su conducta para reducir el riesgo; sin embargo, el riesgo como tal sigue igual,
lo Unico que se reduce es su percepcién del mismo. Por ejemplo, en medio de una carretera con
nieve, conductores con altos niveles de blsqueda de sensaciones no reduciran su velocidad si
su auto tiene ruedas con cadenas; a pesar de que esto es una medida de seguridad que no reduce
el riesgo de accidentes si el conductor va a altas velocidades. Por ello, aquellos conductores
que tienen rasgos de personalidad caracterizados por la impulsividad o la busqueda de
sensaciones generalmente estan atraidos por la posibilidad de realizar maniobras prohibidas
(Agencia Nacional de Transito, 2017) o que son consideradas peligrosas, asi pues, al ser



expuestos a estimulos con el fin de prevenir la peligrosidad de la conduccion riesgosa pueden
provocar el efecto contrario. Por otra parte, también se evidencio que conductores con rasgos
ansiosos al ser expuestos a este tipo de estimulos incrementan sus niveles de estrés mientras
conducen (Ulleberg, 2002). De esta manera, al reconocer las diferencias individuales del
conductor a través de una aproximacion multidimensional y enfocada en sus estilos de
conduccion y personalidad se puede implementar reformas efectivas basadas en sus
caracteristicas individuales. Esto recalca la importancia de lineas de investigacion de la
poblacion ecuatoriana para conocer sus caracteristicas propias y poder implementar
evaluaciones sobre la efectividad de los programas nacionales de seguridad vial y transito,
ademas puede ser un primer paso para desarrollar nuevo tipo de intervenciones y programas
enfocados a nuestro contexto sociocultural.

El proposito de este trabajo es aportar con informacion a la academia para conocer qué
tipo de personalidad (diferencias individuales y rasgos de la personalidad) tienen este grupo de
conductores y su relacion con los estilos de conduccion. Todo con el fin de contribuir e
incentivar nuevas lineas de investigacion en nuestra poblacion, puesto que el problema de los
siniestros viales es de interés comun. Posteriormente se podrian implementar programas o
complementar evaluaciones en la obtencién de licencias, en el que deberia existir un proceso
MAs riguroso.

Adicionalmente, con base en estudios previos y en concordancia con los objetivos de
este trabajo, se hipotetiza: H1, Asociacion positiva entre los puntajes de estilo de conduccion
riesgoso y el rasgo de personalidad Busqueda de Sensaciones - Impulsividad. H2, Correlacion
positiva de los puntajes de estilo de conduccidn agresivo con el rasgo de personalidad Agresion
- Hostilidad. H3, Asociacion positiva entre los puntajes de estilo ansioso de conduccién vy el
rasgo de personalidad Neuroticismo - Ansiedad. H4, Asociacion negativa entre los puntajes de
estilo de conduccién prudente y el rasgo de personalidad Busqueda de Sensaciones -
Impulsividad. H5, Diferencias significativas entre las puntuaciones de estilos de conduccion
dependiendo de los afios de experiencia, numero de accidentes de transito a lo largo de su
trayectoria, e infracciones de transito en el periodo de un afio. H6, Diferencias significativas
entre la percepcion subjetiva de estilos de conduccion por parte de los participantes y aquella
obtenida mediante los puntajes del MDSI. H7, Diferencias significativas entre las puntuaciones
de estilo de conduccion en donde se evidencia mayor edad menor nimero de accidentes.



Metodologia

Se utiliz6 un disefio correlacional no probabilistico, el cual permite el estudio y la
basqueda de relaciones bidireccionales entre las variables, pero en condiciones de escaso
control.

Muestra

El presente estudio tiene como muestra a 82 conductores profesionales varones,
originarios de diferentes provincias de Ecuador quienes conducen vehiculos de carga pesada.
La mayoria de participantes (n = 80) tienen licencia de conduccion profesional para vehiculos
de carga pesada (Tipo E) y generalmente trabajan en la ruta comercial Quito - Guayaquil -
Quito. Las edades de los participantes oscilan entre los 23 y 65 afios (M = 42.78, DE = 9.59).
Uno de los criterios de inclusion consistia en una experiencia minima de seis meses
conduciendo vehiculos de carga; asi, la muestra obtuvo un promedio de 19.47 afos de
experiencia (DE = 10.13). Ademas, los participantes autorizaron y proveyeron su nimero de
identificacion personal lo cual permitio el acceso a su registro individual de infraccion por
medio del portal de la Agencia Nacional de Transito. Finalmente, es importante destacar que
esta muestra ha sido seleccionada a través de un método no probabilistico por conveniencia.

Instrumentos

Para el estudio de la personalidad se utilizd el Zuckerman-Kuhlman Personality
Questionnaire (ZKPQ; Zuckerman, M., Kuhlman, D., Joireman, J., Teta, P. & Kraft, M., 1993;
Goma-i-Freixanet y Valero Ventura, 2008) Cuestionario de personalidad compuesto por 99
items que miden cinco dimensiones basicas de la personalidad, utiliza como base el modelo
tedrico psicobioldgico de la personalidad de Zuckerman. La respuesta a cada item es
dicotémica, los participantes unicamente debian responder Verdadero (V) o Falso (F) a cada
uno de los items. Las dimensiones de la escala son:

Neuroticismo-Ansiedad (N-Anx, 19 items). Describe disgusto emocional,
personas con este rasgo suelen estar frecuentemente preocupados, tensos, disgustados,
ser miedosos, indecisos, o tener falta de confianza y sensibilidad a las criticas.

Actividad (Act, 17 items). Refiere la necesidad de tener una actividad general
continua y la incapacidad para descansar cuando no hay nada por hacer. También, hace
referencia al esfuerzo por el trabajo, mide la preferencia por trabajos desafiantes y
dificiles que requieren dedicacion.
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Sociabilidad (Sy, 17 items). Describe a personas que gustan de interaccion con
otros. Las preguntas exploran la preferencia por la cercania de los amigos, el tiempo
que pasa con ellos y el gusto por asistir a fiestas o actividades ludicas. Ademas, indaga
la intolerancia por el aislamiento social, es decir que indica la preferencia por la
compafiia de otros en contraste a estar solo y realizar actividades solitarias.

Impulsividad y Busqueda de Sensaciones (ImpSS, 19 items). Refiere la falta de
planificacion y la tendencia a actuar sin pensar. Los items describen, ademas, la
necesidad general de aventura y excitacion, asi como cosas novedosas y necesidad de
cambio y la voluntad de asumir riesgos por el mero hecho de vivirlos.

Agresividad-Hostilidad (AggHost, 17 items). Manifiesta la disposicion a
expresar agresion verbal, comportamiento antisocial, maleducado o rudo, descuidado
con los demaés. Este tipo de personas suelen ser rencorosos y con un temperamento
volatil, dispuesto a la venganza e impaciente con los otros.

Infrecuencia (Infreq, 10 items). Esta no mide un rasgo de personalidad. Se
utiliza para detectar falta de atencion o de cuidado al responder y se considera como
una medida de validez del cuestionario.

Para el estudio de los estilos de conduccion, se utilizé el MDSI - Multidimensional
Driving Style Inventory (Taubman — Ben-Ari, Mikulincer y Gillath, 2004; Po6, Taubman —
Ben-Ari, Ledesma y Diaz-Lézaro, 2011) Este instrumento tiene como objetivo la evaluacion
de un estilo de conduccidon entendido como el patrén comin de comportamientos, decisiones y
experiencias emocionales de una persona mientras conduce (Pod y Ledesma, 2008), las cuales
incluyen la seleccion de la velocidad al conducir, conformidad con las leyes o reglas, y los
niveles de atencion y asertividad (Po6, Taubman-Ben-Ari, Ledesma, Diaz-Lazaro, 2013). La
escala se compone de 40 items, los cuales oscilan en una escala Likert de 6 puntos, en donde 1
representa “Nada” y 6 representa “Mucho”. El andlisis del cuestionario original, en una muestra
de conductores israelitas, derivd en ocho factores que describen diferentes estilos de
conduccion (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer y Gillath, 2004). Mas tarde, Poo6, Taubman — Ben-
Ari, Ledesma y Diaz-Lazaro (2011) validaron el instrumento en su version en espafiol para
conductores argentinos. Los autores modificaron los items en busqueda de confiabilidad
ecoldgica con los aspectos culturales de la muestra. Finalmente, el andlisis factorial mostro seis
estilos de conduccidn en la poblacion estudiada:

Estilo de riesgo y alta velocidad (9 items), caracterizado por comportamientos
de conduccion al limite de velocidad y por conduccion peligrosa. Los items de esta
escala se refieren a la busqueda de sensaciones y riesgo al conducir.
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Estilo disociativo (10 items), este tipo de conductores tienen frecuentes
distracciones, lo que, generalmente, lleva a que cometen diversos errores al conducir
(e.g. iniciar en tercera, luces prendidas cuando el auto esta apagado).

Estilo agresivo (6 items), conductas y sentimientos encontrados con frecuencia
en este tipo de conductores suelen ser: falta de paciencia, enojo, iray conductas hostiles
hacia otros conductores.

Estilo cordial y prudente (4 items), este tipo de conductores se caracterizan por
conductas de prevencion, cordialidad hacia otros conductores y conduccion apegada a
la normativa de tréansito.

Estilo ansioso (6 items), los items de esta subescala denotan signos de ansiedad,
autopercepcion de incapacidad para conducir y sensaciones de estrés.

Estilo de reduccion del estrés (5 items), constituyen un grupo de conductores
con tendencia a realizar actividades relajantes mientras conducen (e.g. escuchar masica
o realizar ejercicios de relajacion)

Finalmente, para fines de la presente investigacion se elaboré una escala
sociodemogréfica constituida por 19 items, tanto con preguntas abiertas como cerradas que
buscan indagar aspectos como: edad, nivel educativo, estado civil, horas que conduce en un dia
laboral, horas de suefio en un dia laboral, horas de suefio en un dia no laboral, consumo de
sustancias, frecuencia y nimero de accidentes, tiempo que lleva como conductor profesional,
numero de infracciones en el ultimo afio y la percepcidn subjetiva de su estilo de manejo.

Procedimiento

Se contactd con una compaiiia de transporte pesado, con la cual no se mantenia ningun
conflicto de interés, para el primer acercamiento con la muestra y se convocd a una
participacién voluntaria de conductores de carga pesada. Con aquellas personas interesadas en
el estudio se procedio a explicar sobre el propdésito de esta investigacion relacionada con
personalidad y estilos de conduccién. Posterior a esta explicacion aquellos participantes que
accedieron a ser parte del estudio recibian un consentimiento informado y en grupos de tres
personas cumplimentaban individualmente los cuestionarios. Las dudas presentadas se iban
resolviendo conforme realizaban los cuestionarios.

Posteriormente, los datos obtenidos de los autoinformes se analizaron a través del
programa SPSS (Statistical Package For Social Sciences) version 21.0 en espafiol mediante
estadisticos descriptivos, de frecuencia, analisis de validez interna, diferencias estadisticas
entre grupos, con ANOVAS y correlaciones bivariadas de Pearson.



Resultados

1. Analisis de variables sociodemoqgraficas

Se observa en la tabla 1 y en la tabla 2 las caracteristicas sociodemogréaficas cualitativas y
cuantitativas de la muestra.

Tabla 1. Analisis de frecuencias de variables sociodemograéficas cualitativas

N %

Estado Civil

Soltero 8 9.8

Casado 58 70.7

Divorciado 4 49

Unién Libre 12 14.6
Nivel educativo

Primaria 18 22

Secundaria 45 54.9

Nivel Técnico 7 8.5

Universidad 9 11
Tiene Hijos/as?

Si 79 96.3

No 3 3.7
¢ Es soporte familiar?

Si 79 96.3

No 3 3.7
¢ Usted fuma?

Si 32 39

No 49 59.8
¢, Usted consume alcohol?

Si 37 45.1

No 44 53.7
Frecuencia de consumo de tabaco

Nunca 49 59.8

Una vez al mes 2 2.4

Una o dos veces a la semana 8 9.8

Tres 0 mas veces a la semana 9 11

Todos los dias 13 15.9

Frecuencia de consumo de alcohol
Nunca 43 52.4
Una vez al mes 38 46.3

Una o dos veces a la semana - -

12
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Tres 0 mé&s veces a la semana - -

Todos los dias - -
Nota: Frecuencias que no aplican a los resultados son mostrados con guiones.

Tabla 2. Analisis descriptivo de variables cuantitativas sociodemogréficas

N M DE Min Max
Tiempo en afios como conductor de carga pesada 82 1947 10.04 2 41
Numero de infracciones reportadas ultimo afio 81 2.19 2.90 0 16
Numero de infracciones segin ANT ultimo afio 76 2.24 3.08 0 15
Numero de accidentes en trayectoria profesional 82 1.01 1.29 0 8
Numero de horas seguidas de conduccion 82 8.45 3.04 3 18
NUmero de horas de suefio en un dia laborable 82 3.91 1.29 2 8
NUmero de horas de suefio en un dia no laborable 82 8.94 3.50 2 24

Nota: N = NUmero de casos, M = Media, DE = Desviacion Estandar, Min = Minimo, Méax =
Maximo, ANT = Agencia Nacional de Tréansito.

La mayoria de los participantes eran casados (70.7%) mientras que un reducido nimero
solteros (9.8%), divorciados (4.9%) o convivian en unidn libre con sus parejas (14.6%). Con
respecto al nivel educativo de los participantes se observé que el 22% (n = 18) poseian un nivel
educativo primario, el 54.9% (n = 45) complet6 la educacion secundaria, el 8.5% (n = 7)
poseian formacion técnica y el 11.5% (n=9) completaron la universidad. Ademas, 96.3% (n =
79) de toda la muestra tenian hijos y eran soporte econémico familiar. Adicionalmente, se
observa que la media de horas de suefio en dias no laborales es mayor que la media de hora de
suefio en dias laborales, siendo esta estadisticamente significativa (p <.001). Por otra parte, se
observa, también, una media mas baja en el numero de infracciones reportadas por los
participantes frente a la media del nimero de infracciones comprobada en la ANT, esta
diferencia es significativa (p <.001). Finalmente, un 58.5% (n = 48) de la muestra report6 haber
sufrido algin accidente de transito a lo largo de su trayectoria de conductor profesional.

Figura 1. Frecuencia de consumo de tabaco y alcohol
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Relacionado a los habitos de consumo el 39% (n = 32) de los participantes reportaron
ser fumadores, sin embargo, la frecuencia con la cual lo hacia era variada. Por otra parte, se
observo que el 45.7% (n = 37) de la muestra eran consumidores de alcohol, siendo la frecuencia
reportada de consumo de una vez al mes. El gréfico 1 muestra la frecuencia de consumo en
porcentajes de aquellos participantes que reportaron consumir tabaco o consumir alcohol.

Figura 2. Frecuencia relacionada a la percepcion subjetiva del estilo de manejo

B Reduccion de Estrés
B impuisivo

[ Ansioso

B Disociativo
ClPrudente

B Agresivo

Perdidos

La percepcidn subjetiva de los participantes sobre su estilo de conduccion, obtenida
mediante el analisis del cuestionario sociodemografico, mostro la siguiente distribucion: 51.2%
(n = 42) reportd un estilo prudente, 39.0% (n = 32) estilo de reduccidn del estrés, 3.7% (n = 3)
se consideran conductores ansiosos, 2.4% (n = 2) auto reportaron estilo impulsivo y, finalmente,
tanto el estilo agresivo como estilo disociativo mostraron una prevalencia del 1.2% (n = 1).

2. Analisis psicométricos de los cuestionarios

Las Tabla 2 y 3 muestran los analisis psicométricos de los cuestionarios.
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Tabla 3. Descripcion de los resultados de los cuestionarios de autoinforme

N M DE Min Max

ZKPQ
Sociabilidad 82 821 279 2 16
Neuroticismo — 82 824 3.72 1 18
Ansiedad

Agresion - Hostilidad 82 9.06 221 4 15

Actividad 82 10.18 243 2 17
Bulsqueda de

Sensaciones — 82 1020 275 4 18
Impulsividad

Infrecuencia 82 398 213 0 8
MDSI

Riesgoso 82 243 711 1 4
Disociativo 82 195 .59 1 320
Agresivo 79 208 .74 83 533
Prudente 82 459 87 233 6
Ansiedad 82 216 .82 .75 450

Reduccion de estrés 82 3.85 .86 140 5.60

Nota: N= Nimero de casos, M = Media, DE = Desviacion Estandar, Min = Minimo, Méax = Maximo,
ZKPQ = Zuckerman-Kuhlman Personality Questionnarire, MDSI = Multidimensional Driving Style Inventory.

Con respecto a los estilos de conducciéon la media més alta corresponde al estilo
prudente, siendo el Gnico de los estilos que obtiene puntuaciones maximas de la escala original.
La distribucién que sigue a cada estilo de conduccion es asimétrica positiva, con excepcién de
los estilos de conduccidn prudente y de reduccion de estrés, los cuales presentaron asimetria
negativa; la asimetria indica la posicion y dispersion de un conjunto de datos con respecto a la
media de la distribucion. Ademas, los estilos riesgoso, disociativo y prudente siguen una
distribucion platicartica mientras que los estilos ansiosos, agresion, y reduccion de estrés
leptocurtica; la curtosis es una medida que sirve para analizar el grado de concentracion de los
datos en la distribucion.



16

Por otra parte, al rasgo de Busqueda de Sensaciones - Impulsividad le corresponde la
media mas alta de su grupo (M= 10.29, DE = 2.75). Ademas, se observo una distribucion
asimétrica positiva para los rasgos Neuroticismo - Ansiedad, Blsqueda de Sensaciones —
Impulsividad, y Sociabilidad; y una distribucion asimétrica negativa para los rasgos Actividad
y Agresion Hostilidad. Adicionalmente, la curtosis de los rasgos Neuroticismo - Ansiedad,
Sociabilidad y Busqueda de Sensaciones - Impulsividad es proxima a la normalidad, mientras
que los rasgos Agresion - Hostilidad y Actividad se observa una curtosis negativa y positiva,
respectivamente.

Tabla 4. Analisis de Alfa de Cronbach para pruebas y subpruebas

Alfa de N
Cronbach Items

ZKPQ .845 99
Sociabilidad .564 17
pertroi I
Hostiidad 2w
Actividad .549 17
Busqueda de
Sensaciones — 499 19
Impulsividad
Infrecuencia .610 10
MDSI .808 40
Riesgoso .644 9
Disociativo 677 10
Agresivo 677 6
Prudente .659 6
Ansiedad 571 4
Reduccion de 555 5

estrés

Nota: ZKPQ = Zuckerman-Kuhlman Personality Questionnarire, MDSI = Multidimensional Driving Style Inventory.
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La consistencia interna es alta tanto para el ZKPQ y MDSI. Los estilos de conduccion,
descritos por los factores del MDSI, mantienen una consistencia moderada al ser analizados de
manera individual. Por el contrario, el anélisis de la consistencia interna para los rasgos en el
ZKPQ mostré resultados diferentes. Los rasgos Neuroticismo - Ansiedad posee consistencia
interna alta y el factor de Infrecuencia mostré consistencia aceptable; mientras que Sociabilidad
y Actividad tuvieron consistencias bajas y los factores Agresion - Hostilidad y Busqueda de
Sensaciones - Impulsividad mostraron consistencias internas inaceptables. Estos valores
podrian ser a causa del numero reducido de participantes en la muestra.

3. Analisis descriptivos de los cuestionarios

Figura 3. Frecuencias de estilos de conduccion del total de la muestra segiin MDSI
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El analisis e interpretacion de los resultados obtenidos con el MDSI, mostro resultados
incongruentes con la percepcidn subjetiva de los participantes explorada en el cuestionario
sociodemogréafico. La percepcion subjetiva de los participantes no concuerda con los resultados
que obtuvieron en el MDSI. Sin embargo, estas diferencias no fueron significativas debido,
posiblemente, al tamafio muestral. Cabe sefialar que el estilo de conduccién predominante era
determinado por la puntuacion decil mas alta para cada caso individual. Asi, del total de
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participantes el 11% (n = 9) son predominantemente conductores riesgosos, 9.8 % (n =8)
conductores disociativos, 3.7 % (n = 3) conductores prudentes y 4.9% (n =4) tenian un estilo
predominantemente ansioso. Asimismo, se observo que el 28% (n = 23) son conductores con
un estilo predominante de reduccién de estrés. Por otra parte, algunos participantes obtuvieron
tales puntajes en la escala que fue necesario su interpretacion mediante dos nuevas categorias:
estilos combinados seguros y estilos combinados inseguros. Con respecto a estos, se observo
que el 9.8% (n = 8) de la muestra obtuvo como predominante un estilo combinado seguro (estilo
prudente y estilo de reduccidén de estrés) y el 32.9% (n = 27) de la muestra obtuvo
predominantemente un estilo combinado inseguro de conduccion en diversas agrupaciones
(estilo agresivo, riesgoso, disociativo, ansioso). Si bien estas dos ultimas categorias son
descritas brevemente por Taubman - Ben - Ari, Mikulincer y Gillath (2004), su division en este
presente trabajo es a posteriori.

Figura 4. Frecuencia de rasgos de personalidad predominantes en la muestra segin ZKPQ
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Por otra parte, el Grafico 4. Muestra el andlisis de frecuencias de los rasgos de
personalidad predominantes en la muestra. En este caso en particular, el rasgo de personalidad
mas predominante fue determinado por la puntuacion Z mas alta en cada caso individual. Del
total de participantes, el 12.2% (n = 10) tienen como rasgo predominante Actividad, seguido
por Sociabilidad (14.6 %, n = 12) y Neuroticismo (17.1%, n = 14). Un 19.5% (n=16) tenian
como rasgo predominante Busqueda de Sensaciones - Impulsividad y finalmente con un 32.9%
(n =27) Agresion - Hostilidad fue el rasgo de personalidad mas frecuente en la muestra.
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4. Correlaciones internas de los cuestionarios

La Tabla 4 muestran las correlaciones entre los estilos de conduccion del MDSI, siendo
algunas de éstas significativas.

Tabla 5. Correlaciones de Pearson para subtipos de MDSI

o _ ] Reduccion
Disociativo ~ Agresivo  Prudente Ansioso )
de Estrés
Riesgoso 496" 392" -.088 286" .083
Disociativo - 530™ -.157 ATT .076
Agresivo 530™ - -.293™ 591" 072
Ansioso ATT™ 591™ -.140 - .108

Red. Estres 076 072 394 .108 -

Nota: * Coeficiente de relacion bilateral <.05, ** Coeficiente de relacion bilateral <.01 Red. Estrés = Reduccién de estrés.

Se observan correlaciones positivas moderadas del estilo disociativo con el estilo
agresivo y el estilo ansioso, respectivamente. Ademas, se observan correlaciones positivas
bajas entre el estilo riesgoso y los estilos disociativo y agresivo; de la misma manera el estilo
ansioso mantiene este mismo nivel de correlacion con el estilo disociativo. Asimismo, el estilo
prudente mantuvo una correlacion positiva baja con el estilo de reduccion de estrés.
Finalmente, se observé correlaciones positivas negligentes entre el estilo riesgo y el estilo
ansioso; y correlaciones negativas negligentes entre el estilo prudente y el estilo agresivo.

Tabla 6. Correlaciones de Pearson para rasgos de ZKPQ

N-Anx  Agg- Ho Act ImpSS Infr
Sy .050 -.048 384" 529" 291"
N — Anx - -.162 -.065 -.068 .057
Agg- Ho -.162 - 184 071 134
ImpSS -.068 071 483" - 192
Inf .057 134 182 192 -

Nota: * Coeficiente de relacion bilateral <.05, ** Coeficiente de relacion bilateral <.01, Sy = Sociabilidad, N - Anx =
Neuroticismo - Ansiedad, Agg - Ho = Agresividad - Hostilidad, Act = Actividad, Imp-SS = Impulsividad - Blsqueda de
Sensaciones, Inf = Infrecuencia.
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Con respecto a las correlaciones entre los rasgos de personalidad del ZKPQ (Veéase
tabla 5.) se observé correlaciones positivas bajas entre el rasgo de personalidad Actividad con
los rasgos Sociabilidad e Impulsividad. Ademas, el factor Impulsividad mantuvo una
correlacion positiva moderada con el rasgo Sociabilidad. Por otra parte, se observo correlacion
positiva negligente entre Infrecuencia y Sociabilidad.

5. Correlaciones de Pearson entre cuestionarios

Tabla 7. Analisis de coeficiente de correlacion de Pearson entre variables de personalidad y
estilos de conduccion

Sy N — Anx Agg - Ho Act BBSS Imp Inf

Riesgoso 180 .266* 126 .308** .256* 149
Disociativo .205 .396** 184 .252* 321** 105
Agresivo 115 248* 367** 275* 113 147
Prudente -.107 -.127 -.060 -.323** -.055 -.199
Ansioso 197 A413** .324** 173 130 .302**
Reduccion

de Estrés -.077 -.017 -.125 -.216 -.075 -.263*

Nota: * Coeficiente de relacion bilateral <.05, ** Coeficiente de relacion bilateral <.01, Sy = Sociabilidad, N - Anx =
Neuroticismo - Ansiedad, Agg - Ho = Agresividad - Hostilidad, Act = Actividad, Imp-SS = Impulsividad - BUsqueda de
Sensaciones, Inf = Infrecuencia.

En la Tabla 6 se visualiza correlaciones bivariadas entre las puntuaciones directas de los estilos
de conduccion del MDSI y rasgos de personalidad de ZKPQ. Se observan correlaciones
positivas bajas entre Neuroticismo - Ansiedad y los estilos disociativo y ansioso; ademas el
mismo nivel de correlacion estd presente entre el rasgo Agresion - Hostilidad con los estilos
agresivo y estilo ansioso. EIl rasgo Actividad tiene correlacion positiva bajas con el estilo
riesgoso y correlacion negativa baja con el estilo prudente. Por otro lado, se observd
correlaciones positivas bajas entre blsqueda de sensaciones - impulsividad y el estilo
disociativo de conduccion; ademas el estilo ansioso tiene correlacion positiva baja con el factor
infrecuencia. Existen, adicionalmente, correlaciones negligentes positivas entre estilo riesgoso
y los rasgos Neuroticismo-Ansiedad y Busqueda de Sensaciones-Impulsividad, estilo
disociativo y el rasgo Actividad. Se repite este mismo nivel de correlacion entre el estilo
agresivo y Neuroticismo - Ansiedad, junto a Actividad. Finalmente, el estilo reduccion estrés
mostré correlacion negativa negligente con infrecuencia.



6. Analisis de diferencias entre grupos

Tabla 8. Analisis ANOVA variables sociodemograficas para MDSI
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Estilo riesgoso

Estilo agresivo

M DE F P M DE F p
Horas de suefio
Menos de 3 horas 2.88 .86 2.58 1.17
Entre 3y 4 horas 2.27 .63 1.99 .54
3.42 .021 2.80 .098
Entre 4y 5 horas 2.30 .80 2.02 68
Mas de 5 horas 2.85 A7 1.94 .65
Numero de infracciones de transito
cometidas
Menos de dos infracciones 2.28 .64 1.93 .60
Entre dos y cinco infracciones 2.73 .80 3.33 .040 2.55 .86 6.290 .003
Cinco 0 mas 2.79 1.01 1.80 .45
Consumo de alcohol
No existen consumo 2.25 .68 1.94 .62
5.06 .027 2.80 0.98
Consumo de una vez al mes 2.61 73 2.21 .83

Nota: M = Media, DE = Desviacion Estandar, F = Analisis de Varianza mediante proporcion F de Fisher, p = nivel de significancia
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Tabla 9. Analisis ANOVA variables sociodemograéficas para ZKPQ

Busqueda de sensaciones —

Actividad o Agresividad — Hostilidad Sociabilidad
Impulsividad
M DE F p M DE F p M DE F p M DE F p
Estado civil
Soltero 950 2.00 11.38 1.18 8.50 2.56 8.25 2.60
Casado 10.57 2.23 10.44 2.42 9.00 2.30 8.44 2091
2.67 .045 3.39 024 27 .84 134 .27
Divorciado 11.25 2.62 11.00 6.05 9.25 1.25 8.25 221
Unién Libre 9.50 2.27 8.90 2.60 9.90 1.72 710 242
Nivel Educativo
Primaria 10.23 241 9.70 233 9.70 214 8.29 2.56
Secundaria 1046 2.27 10.53 2.81 9.31 2.20 8.04 2.64
19 .90 43 72 2.86 042 .83 A7
Nivel Técnico 1057 2.76 10.00 2.44 771 2.05 7.71 3.19
Universidad 9.88 1.53 10.63 2.54 777 192 955 357
Consumo Tabaco
Si 10.96 2.68 10.76  2.95 9.20 2.38 9.23 2.63
1.57 21 1.14 .28 .08 7 7.34 .008
No 9.97 1.85 10.04 2.40 9.00 2.13 762 271
Consumo Alcohol
Si 1091 255 1091 2.73 9.27 213 8.33 2.82
5.29 .02 5.40 .023 .99 .33 A2 51
No 9.88 1.88 9.80 246 8.90 2.30 8.16 2.77

Nota: M = Media, DE = Desviacién Estandar, F = Andlisis de Varianza mediante proporcién F de Fisher, p = nivel de significancia.
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Los analisis entre grupos mostraron diferencias significativas (Fzs) = 3.42, p =.021)
entre las puntuaciones de estilo de conduccioén riesgoso en funcion del nimero de horas de
suefio en dias laborales, siendo aquellos conductores con menos de tres horas de suefio ( M
=2.88, DE = .86) y mas de cinco horas de suefio (M = 2.85, DE = .47) quienes tenian
puntuaciones mayores que aquellos que dormian entre 3 - 4 horas (M = 2.30, DE =.80) y entre
4 - 5 horas (M =2.27, DE = .63). Sin embargo, esta diferencia no se mantuvo en los analisis
post hoc. Al segmentar por grupos la muestra en funcion del nimero de infracciones de transito
cometidas en el periodo de un afio, se observaron diferencias significativas en el estilo riesgoso
(F 73y = 3.33, p = .04) vy el estilo agresivo (F (73 = 6.290, p = .003). Los analisis post hoc
mostraron que estas diferencias (p = 0.003) se mantenian unicamente en el estilo agresivo entre
aquellos conductores que tenian menos de dos infracciones (M = 1.93, DE = .60) y quienes
tenian entre dos y cinco infracciones (M = 2.55, DE = .86), siendo estos ultimos quienes tenian
mayores puntuaciones. Finalmente, existen diferencias significativas en las puntuaciones del
estilo riesgoso (F (79) = 5.060, p = .027) entre los participantes que reportaron consumo de
alcohol (M = 2.61, DE =.73) frente a quienes no consumen (M = 2.25, DE = .68) siendo estos
quienes reportaron menores puntajes. Se observan en la tabla 7 los analisis ANOVA de estas
variables.

Por otra parte, existen diferencias significativas en las puntuaciones de ciertos rasgos
de personalidad en funcidn de variables sociodemograficas como estado civil, nivel educativo,
consumo de tabaco y alcohol. Las puntuaciones de Actividad (F (7s) = 2.67, p = .046) y
Busqueda de Sensaciones - Impulsividad (F 78y = 3.32, p = .024) mostraron diferencias
significativas en funcion del estado civil. Participantes solteros (M = 11.38) y casados (M =
10.44) tenian puntuaciones mayores en Busqueda Sensaciones - Impulsividad que aquellos en
unién libre (M =10) o divorciados (M= 8.90); por otra parte, participantes solteros y en union
libre (M = 9.50) tenian puntajes menores que casados y divorciados (M = 10.60) en Actividad.
Sin embargo, estas diferencias, en los analisis post hoc, se mantuvieron Unicamente en
Actividad entre participantes en unidn libre con participantes solteros (p =0.48) y casados (p
=0.41). Asimismo, al comparar entre grupos segun su nivel educativo se evidencio diferencias
significativas en los puntajes de Agresion - Hostilidad (F 75y = 2.87, p = .042); sin embargo,
esta diferencia no se mantuvo en los andlisis post - hoc. Finalmente, los resultados obtenidos
mostraron diferencias significativas en las puntuaciones Actividad (F (79) = 5.29, p = .024) y
Busqueda de Sensaciones - Impulsividad (F@e) = 5.40, p = .023) entre aquellos participantes
que consumen alcohol y quienes no; asi como diferencias significativas en las puntuaciones de
Sociabilidad (Fe) = 7.34 , p = .008) entre aquellos participantes que fuman y aquellos que no.
En todos los casos, quienes consumen tabaco o alcohol son aquellos que tienen puntuaciones
mas altas en dichos rasgos. Se observan en la tabla 8 los analisis ANOVA de estas variables
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Discusion

De acuerdo con la etiologia de los accidentes de transito, la causa principal es el factor
humano en un 70% a 95% de los casos; ademads, independientemente de las condiciones
externas, la seguridad vial depende fuertemente de los habitos de conduccion individuales
(Zivkovi¢, Nikoli¢ & Marki¢, 2015). El propésito de esta investigacion es identificar la relacion
entre distintos estilos de conduccidn y rasgos de personalidad en conductores de carga pesada.
Para esto se administraron tres cuestionarios de autoinforme a 82 conductores profesionales.
Los resultados mostraron que la mayoria de participantes eran casados y menos de la mitad
habian cursado estudios superiores; resultados en consonancia con los estudios de Sadeghniiat-
Haghighi, Yazdi y Mohammad Kazemifar (2016) y Garcia de Oliveira et al. (2016). Ademas,
el nimero de afios de experiencia fue relativamente mayor al reportado en un estudio con
conductores de carga pesada en Brasil (M = 12.5, DE = 8.1) (Garcia de Oliveira et al, 2016).
Se evidencid, ademas, que contextualmente existe un mayor porcentaje de conductores
profesionales envueltos en accidentes de transito que en otros paises (Braeckman et al., 2011,
Sadeghniiat-Haghighi, Yazdi y Mohammad Kazemifar, 2016; Souza, Paiva y Reiméo, 2005).

Por otro lado, se observo que el nimero de horas de suefio de los participantes en dias
laborales era menor al recomendado por la Academia Americana de Medicina del Suefio
(American Academy of Sleep Medicine and Sleep Research Society, 2015). Adicionalmente,
el nimero de horas de suefio entre dias laborables y no laborales difieren entre si, dando como
resultado un patron de suefio inestable en conductores de carga pesada. Por otra parte, las
puntuaciones de estilo de conduccién riesgoso eran mas altas en aquellos conductores que
dormian menos horas, al igual que en los hallazgos de Eboli, Mazzula y Pungillo (2017).
Ademas, entre los participantes que consumian alcohol se observd mayores puntuaciones en
estilo de conduccion riesgoso que aquellos que no lo consumian. Los conductores de carga
pesada, que de por si son considerados un grupo vulnerable a accidentes de transito (Moreno y
Rotenberg, 2009). Pinho et al. (2006) mencionan que la privacion de suefio y el consumo de
sustancias son factores asociados a accidentes de transito en este segmento de conductores.
También, se observaron puntuaciones mayores en el estilo de conduccién agresivo entre
aquellos conductores que tenian un mayor numero de infracciones, estos resultados estan en
consonancia con Sansone, Leung y Wiederman (2012), quienes exploraron la relacién entre
conduccion agresiva y numero de tickets recibidos.

Por otro lado, los resultados sugieren que tanto el MDSI como el ZKPQ, son buenos
instrumentos de medida para los constructos explorados. Sin embargo, la distribucion de cada
uno de los rasgos evidencia la necesidad de validacion de ambos instrumentos en el contexto
local. Si bien los resultados de los puntajes de Infrecuencia en el ZKPQ son considerados
principalmente como una fuente de distorsién, en la cual el sujeto involuntariamente quiere dar
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una imagen aceptable de si mismo, la tendencia a elegir respuestas socialmente aceptables no
necesariamente es sindnimo de engafio (De las Cuevas y Gonzélez, 1992). Autores han
propuesto a esta distorsibn como un rasgo importante en la personalidad, el cual denota
deseabilidad social (Canter, 1971; Fernandez-Ballesteros, 2016; Hogan, 2015). Este constructo
representa la tendencia que tiene un individuo a responder de una manera socialmente aceptable
en ciertas situaciones, lo cual significaria recibir aprobacion de otros y evitar su rechazo
(Brajsa-Zganec, Ivanovi¢ y Kaliterna Lipov&an, 2011). La propuesta de McCrae y Costa
(1983), con respecto a la deseabilidad social como rasgos de personalidad, fue argumentada
desde las diferencias visibles en el comportamiento individual en las cuales las personas
realizan ciertas conductas para buscar o evitar la aprobacion de otros. Por esta razon, las
puntuaciones altas de Infrecuencia en la muestra evidenciarian la intencion de los participantes
de dar impresiones positivas y ser socialmente aceptables; en el contexto local, estos hallazgos
van en la misma linea de Serrano, Garcés y Rodriguez (2013). La mayoria de participantes se
autodefinian como conductores prudentes y relajados; es decir, reportaban mas conductas
deseables en lugar de las indeseables. Por lo tanto, puntuaciones altas en Infrecuencia obtenidas
por los participantes podrian explicar su percepcidn subjetiva de estilo de conduccién. Esta
autodefinicion va en consonancia con el sistema normativo - interconductores, en el cual el
individuo se define como un conductor que respeta las normas de transito por presion subjetiva
e interna y no por la imposicion de una normativa social (leyes de transito); es decir, por
voluntad propia y pensando en el beneficio de otros. Perez, Lucas, Dasi y Quiamzade (2002)
caracteriza a este grupo de conductores por un alto deseo de deseabilidad social.

Adicionalmente, las correlaciones entre los estilos de conduccion mostraron
asociaciones positivas, por una parte, entre aquellos participantes caracterizados por conductas
imprudentes y,por otra parte, entre aquellos con buenas practicas al volante (Taubman - Ben -
Ari, Mikulincer y Gillath, 2004); estas asociaciones entre los diferentes estilos de conduccidn
probablemente refleja constructos superpuestos entre si, que en dltima instancia estudiarian dos
categorias principales: estilo de conduccion segura y estilo de conduccion insegura. Segun los
resultados, los estilos ansioso, riesgoso, agresivo y disociativo conforman la categoria estilo de
conduccidn insegura; mientras que los estilos de conduccion prudente y reduccion de estrés
conforman la categoria estilo de conduccion segura.

Los resultados del estudio van en la misma linea de diferentes investigaciones que han
relacionado la personalidad con los estilos de conduccidn. Estudios previos de otros paises y
contextos sefialan una relacion positiva entre Busqueda de Sensaciones - Impulsividad y
conduccion riesgosa (Ledesma, P6o y Peltzer, 2007; P6o y Ledesma, 2013; Lucidi, Mallia,
Lazuras y Violani, 2014; Taubman - Ben -Ari, Mikulincer y Gillath, 2004), resultados similares
a los encontrados en esta investigacion. Con respecto a esta asociacion, otras investigaciones
han encontrado a este mismo rasgo de personalidad como un predictor de conduccidn riesgosa
(Greene et al., 2000; Dahlen, Martin, Ragan y Kuhlman, 2005). Por otra parte, también se
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encontrd asociacion positiva de este rasgo con el estilo de conduccion disociativo, resultado en
consonancia con el estudio de P6o y Ledesma (2013) quienes exploraron la relacién de estilos
de conduccién y personalidad. También se encontrd asociacion positiva entre el rasgo Agresion
- Hostilidad y estilo de conduccion agresivo, replicando el hallazgo de otros estudios
(Deffenbacher, Lynch, Oetting, y Yingling, 2001; Nesbit et al., 2006; Péo y Ledesma, 2013).
Adicionalmente, tal como en investigaciones previas (Mesken, Hagenzieker, Rothengatter y
Waard, 2007; Péo y Ledesma, 2013; Taubman et al., 2012), se encontrd asociaciones positivas
entre ansiedad y neuroticismo. Sin embargo, Lajunen (2001) muestra resultados aparentemente
contradictorios en respecto a esta asociacion, siendo el neuroticismo asociado negativamente
con accidentes de transito producto de una falla humana.

Adicionalmente se encontrd asociacion positiva de Neuroticismo - Ansiedad con los
estilos de conduccion riesgoso, disociativo y agresivo. Si bien el estilo de conduccion
disociativo se ha explorado anteriormente con este rasgo (Poo y Ledesma, 2013; Pod, Taubman
- Ben - Ari, Ledesma y Dias - L&zaro, 2013; Shahar, 2009), los estilos riesgoso y agresivo no
han sido explorados. Sin embargo, se ha observado que la estabilidad emocional baja propia
de personas tensas, ansiosas, preocupadas Yy rigidas, se relaciona positivamente con diversos
tipos de comportamientos riesgosos al conducir (Brandau et al, 2011; Elander, West y French,
1993; Smith y Kirkham, 2011), con altos niveles de agresién fisica y verbal (Jovanovic,
Lipovac, Stanojevic y Stanojevic, 2009) y con altos niveles de conduccion riesgosa (Dahlen y
White, 2006; Dahlen el at., 2012).

Entre los hallazgos novedosos de este estudio se encuentran las asociaciones positivas
entre el rasgo Actividad, caracteristico en personas con una necesidad alta de actividad,
impacientes e incluso imprudentes, con los estilos de conduccion riesgoso, agresivo y
disociativo; ademas, diferente a lo hipotetizado, se hallé una relacion negativa entre dicho rasgo
y estilo de conduccién prudente. Otros autores han estudiado la relacion de la Extraversion,
rasgo de personalidad con algunas caracteristicas similares a Actividad, ya que, representa la
tendencia a ser sociable, energético y orientado hacia los demas. Estas investigaciones exponen
relaciones positivas entre dicho rasgo con accidentes de trafico (Lajuen, 2001) y agresion fisica
al conducir (Benfield, Slemko y Bell, 2007). Los resultados mostraron, ademés, asociaciones
positivas entre el rasgo de Agresion - Hostilidad y el estilo de conduccién ansioso. Estudios
previos no han encontrado relacién entre estos dos constructos, sin embargo, un estudio mostré
a la hostilidad como predictor de conductas riesgosas al conducir (Schwebel, Severson, Ball y
Rizzo, 2006). Esta asociacion positiva entre el rasgo de Agresion - Hostilidad y estilo de
conduccion ansioso mostrd que mientras mayores sean los puntajes de comportamiento
agresivo y temperamental, también son mayores los puntajes de un estilo de conduccion,
caracterizado por sensaciones de estrés y percepcion de incapacidad de conducir.
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Posiblemente la particular asociacion entre Neuroticismo - Ansiedad y Actividad con
estilos de conduccion insegura podria explicarse desde la teoria de appraisal (Lazarus, 1991).
La teoria expone que para que una accion sea realizada por un individuo existen un nimero de
mecanismos previos automatizados que relacionan el estimulo con una emocion y una
cognicion previa. En el caso de la conduccién se ha evidenciado que, en una situacion de
trafico, aquellos conductores con un appraisal secundario caracterizado por enojo son mas
propensos a percibir situaciones de riesgo que aquellos conductores con un appraisal
secundario caracterizado por ansiedad (Mesken, Hagenzieker, Rothegatter y De Ward, 2007).
De tal manera, que conductores con estilos inseguros de conduccion posiblemente, al
caracterizarse por altos puntajes en el rasgo Neuroticismo - Ansiedad, tendrian una evaluacion
cognitiva errénea del ambiente, lo cual, indicaria una mayor tendencia, al no percibir
detalladamente los riesgos, hacia la accion. Lo que sucederia en el caso de la conduccion
prudente y su relacion negativa con Actividad, podria explicarse con un appraisal secundario
funcional; es decir, con ausencia de ansiedad, lo que le permitiria al conductor explorar con
detalle los riesgos y prevenir futuros accidentes.

Otros hallazgos novedosos fueron las asociaciones encontradas con los puntajes de
Infrecuencia, entendido como un rasgo de deseabilidad social. Se observ6 una correlacion
positiva con el estilo de conduccion ansioso y correlacion negativa con los puntajes de estilo
de conduccion de reduccidn de estrés. Si bien son escasos los estudios con resultados similares,
Zivkovi¢, Nikoli¢ y Marki¢ (2015) encontraron que personas mas abiertas y sociales estan
significativamente menos involucrados en accidentes de transito que personas introvertidas.

Como parte de los objetivos del estudio, se evidenciaron diferencias en cuanto a la
personalidad de los participantes, siendo los tres rasgos mas predominantes Agresion -
Hostilidad, Busqueda de Sensaciones - Impulsividad y Neuroticismo. Si bien no existen
investigaciones que evallen estos mismos rasgos de personalidad, en el contexto local estos
resultados se encuentran parcialmente en la misma linea de Costales (2000), donde la poblacion
se auto definia como comunitarios, emprendedores y cordiales. Si bien para Costales (2000)
los ecuatorianos en lineas generales somos pacificos y poco proclives a la violencia explosiva
masiva existe, globalmente, una fuerte conflictividad implosiva. Esto iria en consonancia con
los resultados que evidencian un mayor nimero de personas con rasgo de personalidad
predominante agresivo, pero no en la evaluacién de estilos de conduccion, tomandolo como un
constructo mayormente conductual. Ademas, los analisis mostraron diferencias significativas
en las puntuaciones de diferentes rasgos de personalidad segun subgrupos sociodemogréaficos.
Participantes casados y divorciados puntuaron mas alto en Actividad que participantes en union
libre. Ademés, participantes con consumo de alcohol o tabaco tenian puntuaciones mas altas
en Busqueda de Sensaciones - Impulsividad, Actividad y Sociabilidad; hallazgos en
congruencia con investigaciones que exploran la personalidad entre personas que consumen
sustancias y quienes no (Terracciano, Lockenhoff, Crum, Bienvenu y Costa, 2008).
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En resumen, los resultados muestran la asociacion, tanto positiva como negativa, de
diversos factores de personalidad con diferentes estilos de conduccion. EI modelo contextual
de Sumer (2003) explica la dinamica de interaccion de caracteristicas tanto distales como
proximales en la conduccion, con el fin de distinguir los factores relacionados con la
propension de accidentes de trénsito. Las caracteristicas distales hacen referencia
principalmente a personalidad y factores relacionadas con variables psicoldgicas, mientras que
los factores proximales son asociados con el estado del vehiculo, de la carretera y aquellas
situaciones que influencian directamente en la conduccion. Adicionalmente, el modelo permite
indagar causalidad; es decir, predecir el tipo de conduccién dependiente de la personalidad y
otras variables de comportamiento. En otras palabras, la personalidad es un factor relacionado
con el desempefio al conducir. Esto indicaria que la personalidad puede interactuar con otros
elementos proximales, asi como, también, con factores situacionales que incrementan el riesgo
de estar involucrado en un accidente de trafico. Los resultados obtenidos son congruentes con
este tipo de modelo tedrico, el cual evidencia efectivamente la influencia de la personalidad, a
pesar de ser un factor distal, en la conduccién.

Finalmente, frente a los resultados suscritos en la investigacion, asi como los datos que
proporciona la literatura, es importante generar diversos tipos de alternativas que aportan a la
perspectiva multidimensional y holistica del estudio de la conduccion. En Ecuador, la escasa
presencia de trabajos con respecto a la materia de transito podria atribuirse a la falta de politicas
de estado en materia de tréansito, transporte, movilidad y la carencia de planes estratégicos en
los cuales se mejore o modifique la eficacia de las sanciones de transito. En relacion con la
seguridad vial en el grupo de conductores profesionales de carga pesada, los resultados sugieren
la importancia de implementacion, aplicacion y regulacion de las horas de conduccion y
descanso de este grupo de conductores, asi como de otros grupos que realizan largas jornadas
de conduccion. Un ejemplo de esta sugerencia es la Ley de Descanso en Brasil, la cual estipula
una jornada de 12 horas de conduccién mientras que el periodo de descanso sea de 11 horas
con un intervalo de una hora para alimentarse en el trabajo (Garcia de Oliviera, et al., 2016).

Similar a los hallazgos de Po6 y Ledesma (2008), los resultados muestran la necesidad
de implementar disefios y planes de accion para diferentes subgrupos de conductores, ya que,
esto puede conducir a formas y reformas mas efectivas de influencia social. También, la
administracion de pruebas de personalidad para diferenciar los diferentes grupos de
conductores puede ser una buena medida en contextos ocupacionales, de seleccion de personal
y de evaluacién para la obtencién de licencia de conducir. En concordancia con estas
propuestas, Chraig, Anitei, Burtaverde y Mihaila (2015) mencionan la importancia del tipo de
personalidad del conductor con relacion a sus actitudes, decisiones, acciones Yy
comportamientos que demuestran mientras conducen. Se ha podido notar que las campafias
utilizadas para la mejora en seguridad vial pueden ser contraproducentes en algunos subgrupos,
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razon por la cual se enfatiza la importancia de conocer los rasgos de personalidad que poseen
los conductores. Algunos subgrupos de personas con rasgos de impulsividad y basqueda de
sensaciones suelen estar atraidos por el peligro y conductas poco seguras. Los mismos, al ser
expuestos a estimulos de prohibicion, generalmente, se sientan mas alentados a replicar dichas
conductas. Por otra parte, en el caso de conductores con rasgos ansiosos el mismo tipo de
campafias utilizadas pueden constituir una fuente de ansiedad e incrementar los niveles de
estrés mientras se conduce. Serrano, Garcés y Rodriguez (2013) proponen, como
intervenciones eficaces en seguridad vial, la implementacion de talleres basados en los factores
de riesgo como busqueda de sensaciones o en la toma de riesgos. Al poder reconocer las
diferentes caracteristicas de los subgrupos, en cuanto a personalidad y estilos de conduccion,
se podria enfocar en potenciar la formacion de los conductores profesionales no solo al
sensibilizar frente a la toma de riesgos sino en la importancia de la percepcién del peligro
mediante programas de entrenamiento de habilidades (Mckenna, Alexander, Horwill, 2006) y
modificacion conductual.
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Limitaciones, recomendaciones y futuras investigaciones

El tamafio y tipo de muestra fue una de las principales limitaciones en el estudio. El
namero de participantes reduce el alcance de los resultados obtenidos y la muestra al estar
compuesta Unicamente por conductores de carga pesada dificulta la asociacion de los resultados
con otros tipos de conductores. Otra de las limitaciones se relaciona con los instrumentos
utilizados, al ser cuestionarios de autoinforme pudieron ser objeto de sesgos como la
deseabilidad social. Adicionalmente, dichos cuestionarios no han sido estandarizados para la
poblacidn local, lo cual limita el alcance de las interpretaciones. Por otra parte, el pase de los
cuestionarios se lo realizd, a conveniencia de la empresa de transporte, en el lugar de trabajo
de los participantes, lo cual pudo haber influenciado en sus respuestas al verse evaluados en su
lugar de empleo. Nuevas investigaciones podrian utilizar muestras mas grandes y diversas
(diferentes tipos de conductores), considerar otras variables alternativas que puedan influenciar
el comportamiento del conductor (motivacion, locus de control, patrones de suefio) y utilizar
modelos estadisticos predictivos y no solo correlacionales. Ademas, se recomienda control del
sesgo de deseabilidad social mediante una escala y réplica de estilos de conduccion, obtenidos
con las respuestas de los cuestionarios de autoinforme, mediante simuladores de manejo o
metodologia observacional.
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Conclusiones

La personalidad es un factor distal que influye en el estilo de conduccion de cada
individuo. En este estudio, los resultados mostraron la necesidad de identificacion de diferentes
subgrupos de conductores y la pertinencia de la evaluacion de personalidad tanto en
conductores novatos como ya experimentados. Adicionalmente, se observd que en la
exploracion y estudio de estilos de conduccion pareceria ser que, en ultima instancia, se
exploraban dos constructos principales: estilo de conduccién inseguro y estilo de conduccion
seguro. Después de todo, las asociaciones entre los estilos agresivo, ansioso, riesgoso y
disociativa se repetian en distintos tipos de analisis. Por otro lado, los resultados evidenciaron
diversas correlaciones positivas entre varios estilos y rasgos de personalidad. Estilos de
conduccion inseguros (riesgoso, ansioso, disociativo y agresivo) estuvieron relacionados con
rasgos de personalidad caracterizados por tension, inestabilidad emocional y necesidad de
actividad en general. Tal y como se esperaba, el estilo de conduccion riesgoso tuvo relacion
con una necesidad general de emociones, excitacion y busqueda de experiencias novedosas.
Adicionalmente, el estilo de conduccidn agresivo y el estilo de conduccion ansioso estuvieron
asociados positivamente con factores que describen la expresion de agresion verbal,
comportamiento antisocial o maleducado y preocupacion, ansiedad, falta de autoconfianza o
sensibilidad a la critica, respectivamente. Por otro lado, se observd una necesidad baja de
actividad en individuos con altos puntajes en estilo de conduccién prudente. Otra aportacion
de este trabajo es la recoleccion de datos en este segmento de conductores, el cual es objeto de
investigacién comun. Los resultados evidenciaron la necesidad de intervencién a nivel primario
en cuanto al consumo de drogas (alcohol, tabaco), asi como la regulacion de actividad laboral
(maximo de horas de conduccién seguida) en funcion de mejorar el bienestar de estos
conductores. Finalmente, y a la luz de los resultados de la investigacion, se recomienda la
implementacién de metodologias de seguridad vial centradas en el entrenamiento de
habilidades y autorregulacién, y nuevas politicas de regulacién de horas trabajo en conductores
de carga pesada.
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Cuestionarios ESD
Le agradecemos mucho por su tiempo para contestar estas preguntas, le recordamos que la informacién que
se le solicita en este cuestionario es para fines académicos y de investigacion. Los datos que Ud. provea no
tendrén ningun efecto en su desempefio laboral y permaneceran totalmente confidenciales.
Cédula de Identidad:

Edad:

Sexo: Masculino Femenino

Estado civil: Soltero Casado Divorciado Unién libre

Nivel educativo: Primaria Secundaria Nivel técnico Universidad

Tiene hijos: Si (cuéntos: ) No

¢Ud. es el soporte o cabeza de familia? ¢ Queé tipo de licencia es la que Ud. tiene?

Si No

¢ Cuando tiempo lleva Ud. como conductor profesional de carga pesada?

¢ Cuéntos accidentes ha tenido en toda su trayectoria como conductor profesional de carga

pesada?

¢ Cuantas infracciones ha tenido usted el afio pasado?

¢ Usted fuma? ¢ Usted consume alcohol?
Si No Si No

Si usted fuma, ¢con qué frecuencia lo hace?

Nunca Unavez al mes Una o dos veces la semana Tres o més veces a lasemana Todos

los dias

Si usted consume alcohol, ¢con qué frecuencia suele hacerlo?

Nunca Una vez al mes Una o dos veces la semana Tres veces 0 mas a la semana Todo

los dias

En un viaje de trabajo, en promedio ¢cuéntas horas seguidas conduce?

En un dia laborable, ;Cuantas horas duerme? | En un dia NO laborable ;Cuantas horas

duerme?

Usted se considera un conductor (seleccione solo uno):

Paciente Impulsivo Ansioso Distraido Cuidadoso Agresivo
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MDSI -C
Le vamos a presentar una serie de situaciones y comportamientos posibles en un conductor. Le pedimos que
conteste a cada situacion segun el grado en que se parece a lo que usted hace o siente cuando maneja. Las
opciones de respuesta son:

Nada Muy poco Poco Moderadamente | Bastante Mucho

Lea atentamente las oraciones y marque con un circulo la opcién que crea més ajustada esté a su caso.

1. Disfrutar la sensacion de manejar al limite Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho
poco mente

2. Salir con la intencion de ir hacia un destino y Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

de pronto darme cuenta que estoy yendo a otro poco mente

lado

3. Discutir o pelear con otros conductores o con Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

peatones poco mente

4. Intentar conducir con precaucién Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho
poco mente

5. Cuando alguien trata de pasarme, manejomas | Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

rapido para evitarlo poco mente

6. Sentirme estresado mientras manejo Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho
poco mente

7. Olvidar que llevo las luces altas hasta que otro | Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

conductor me hace luces advirtiéndome de ello poco mente

8. Insultar a otros conductores Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho
poco mente

9. Disfrutar al sentir la potencia o el ruido del Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

motor poco mente

10. Arrancar en el semaforo y darme cuenta que Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

el coche esta en tercera poco mente

11. Tocar la bocina o hacer luces al coche de Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

adelante como sefial de enojo poco mente

12. Sentirme nervioso mientras manejo Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho
poco mente

13. Mientras manejo trato de relajarme Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho
poco mente

14. Disfrutar la sensacidn de acelerar y pasar los Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

cambios de forma rapida poco mente

15. Planeo un viaje largo con antelacion Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho
poco mente

16. Enojarme por los que conducen lento en el Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

carril rapido poco mente

17. Querer encender el limpiaparabrisas y, en su Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

lugar, encender las luces poco mente

18. Ponerme impaciente cuando conduzcoenlas | Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

horas pico poco mente

19. Sentir que el auto o el motor piden mas Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

velocidad poco mente
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20. Escuchar musica para relajarme mientras Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

manejo poco mente

21. Aunque tenga prioridad de paso reducir la Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

velocidad en todas las esquinas o cruces poco mente

22. Planear mal una ruta y, en consecuencia, Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

encontrarme en un embotellamiento que podria poco mente

haber evitado

23. Sentirme frustrado o incapaz al conducir Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho
poco mente

24. Cuando se pone en verde el semaforo y el Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

coche de adelante no arranca, espero con poco mente

paciencia hasta que lo haga

25. Casi chocar contra algo por calcular mal el Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

espacio que habia para estacionar poco mente

26. Disfrutar de la conduccion peligrosa Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho
poco mente

27. Baso mi conducta en el lema “mejor prevenir | Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

que curar” poco mente

28. Por ir distraido o preocupado, darse cuenta Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

tarde de que el vehiculo de adelante ha reducido poco mente

su velocidad, y tener que frenar bruscamente

para evitar un choque

29. Cuando conduzco pienso en otras cosas para Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

pasar el tiempo poco mente

30. Pasar un semaforo que justo cambié a luz Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

roja poco mente

31. En la ciudad manejar un poco por encima del Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

limite de velocidad poco mente

32. Tener que llegar a un lugar y dar mas vueltas Nada | Muy | Poco | Moderada | Bastante Mucho

de las poco mente

necesarias

33. En una interseccion en la que no tengo Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

derecho de paso, espero pacientemente a que poco mente

terminen de pasar otros vehiculos

34. Meditar mientras conduzco Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho
poco mente

35. Estar distraido o pensando en otra cosa y no Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

advertir que un peatdn estaba cruzando la calle poco mente

36. Me gusta tomar riesgos mientras conduzco Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho
poco mente

37. Conducir estando pendiente de las maniobras | Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

inesperadas de otros conductores poco mente

38. Por seguir el transito no darme cuenta y Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho

cruzar un semaforo en rojo poco mente

39. Disfrutar del paisaje mientras conduzco Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho
poco mente

40. Seguir de cerca o pegarse a otros vehiculos Nada | Muy | Poco | Moderada Bastante Mucho
poco mente
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A continuacion, encontrara una lista de frases que hablan de diferentes sentimientos, pensamientos, deseos e
intereses que pueden tener las personas. Deberé leer cada frase y decidir si le pasa 0 no lo que se expone en la
frase. Debe contestar cada frase marcando la VV (Verdadero) o la F (Falso) que hay al final. Para ello debe
seguir los ejemplos siguientes:

Frases

1. Normalmente estoy nervioso.@ F

2. Me gusta ir al cine. V

La persona de este ejemplo ha sefialado en la primera frase la opcion V, eso quiere decir que la frase aplicada
a €l es VERDADERA. En la segunda frase ha sefialado la opcidn F y eso indica que la frase aplicada a él es
FALSA. Debe hacerlo igual, sefiale la opcion V cuando su respuesta sea VERDADERO, sefiale la opcion
F cuando su respuesta sea FALSO, y si no puede decidirse no marque ninguna opcién. Intente responder
todas las frases y no piense demasiado en el significado exacto de cada una. No hay respuestas buenas o malas
y por tanto cualquier opcion es adecuada.

POR FAVOR, INTENTE RESPONDER TODAS LAS FRASES

1. Acostumbro a empezar una tarea nueva sin planificar mucho como la haré.

2. No me preocupan las cosas sin importancia.

3. Me divierte cuando alguien que no conozco esta siendo humillado/a delante de los
demas.

4. Nunca he conocido a alguien que no me haya gustado.

5. No me gusta perder el tiempo sentado/a y relajandome.

6. Generalmente pienso lo que voy a hacer antes de hacerlo.

7. No tengo mucha confianza en mi mismo/a o en mis habilidades.

8. Cuando me descontrolo digo cosas que no deberia decir.

9. En las fiestas, acostumbro a ser yo quien inicia las conversaciones.

10. Siempre he dicho la verdad.

11. Cuando estoy furioso digo “palabrotas”.

12. No me importa salir solo/a y normalmente lo prefiero antes que ir con un grupo
numeroso.

13. Llevo una vida mas atareada que la mayoria de la gente.

14. Con frecuencia hago las cosas por el impulso del momento.

15. A menudo me siento intranquilo/a sin ninguna razén aparente.

16. Casi nunca ensucio las calles.

17. No me importaria estar solo/a en un sitio durante unos dias sin ningin contacto
humano.

18. Me gustan los trabajos complicados que requieren mucho esfuerzoy
concentracion.

19. Pocas veces pierdo mucho tiempo en detalles de planificacion futura.

20. A veces me siento nervioso/a y tenso/a.

21. Pocas veces tengo la sensacion de que me gustaria pegar a alguien

22, Paso tanto tiempo como puedo con mis amigos/as.

23. No tengo mucha energia para las tareas mas exigentes de la vida cotidiana.

24. Me gusta tener experiencias y sensaciones nuevas y excitantes, aunque sean un
poco escalofriantes.

-n
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25. A menudo mi cuerpo esta tenso sin ninguna razén aparente.

26. Siempre gano cuando juego.

27. Con frecuencia soy “el alma de la fiesta”.

28. Me gustan mas las tareas desafiantes que las rutinarias.

29. Antes de empezar una tarea complicada, la planifico cuidadosamente.

30. A menudo me siento emocionalmente alterado/a.

31. Si alguien me ofende, intento no pensar mucho en ello.

32. Nunca me he aburrido.

33. Me gusta estar haciendo cosas siempre.

34. Me gustaria hacer un viaje sin definir previamente ni su itinerario ni su duracion.

M| M| M M| M| m | mm| M| m

35. Tiendo a ser muy sensible y me hieren facilmente los comentarios y acciones
irreflexivas de los demas.

< <K<K |I<IKIK<IK<|IK<|I<K<|I<
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36. En muchos establecimientos comerciales no te atienden a menos que empujes y
te cueles delante de los demas.

37. No necesito tener un gran nimero de conocidos.

38. Puedo pasarmelo bien estando tumbado/a y sin hacer nada activo.

39. Me encanta buscar situaciones nuevas donde no pueda predecir como acabaran
las cosas.

-n

40. Nunca me pierdo, incluso en lugares desconocidos para mi.

41. Me asusto facilmente.

42.Si la gente me molesta, no dudo en decirselo.

43. Acostumbro a estar incomodo/a en las fiestas multitudinarias.

44. No siento la necesidad de estar haciendo siempre cosas.

45. Me gusta hacer cosas simplemente por la emocién que aportan.

46. Algunas veces tengo panico.

47. Cuando estoy enfadado/a con alguien no trato de ocultarselo.

M M M m | m | m| M| m

48. En las fiestas, me gusta mezclarme con mucha gente, tanto si la conozco como si
no.

-

49. Me gustaria tener un trabajo que me proporcionase el maximo de tiempo libre.

50. Tiendo a cambiar de intereses/gustos frecuentemente.

51. A menudo creo que la gente que conozco es mejor que yo.

52. Nunca me enfado cuando alguien se me cuela mientras estoy haciendo cola.

53. Acostumbro a “salir de marcha” con mis amigos/as los jueves por la tarde-noche.

54. Generalmente parece que tengo prisa.

55. A veces me gusta hacer cosas que son un poco escalofriantes.

M| M m | m | m | m|m

56. A veces, cuando estoy alterado/a emocionalmente, siento como si las piernas me
fallasen.

-n

57. Generalmente no digo “palabrotas” aunque esté muy enfadado/a.

58. Prefiero pasar el tiempo con los amigos/as que hacer algo solo.

59. Cuando estoy de vacaciones, prefiero practicar deportes activos que estar
tumbado sin hacer nada.

60. Intentaré probarlo todo al menos una vez en la vida.

61. A menudo me siento inseguro/a de mi mismo.

62. Puedo perdonar con facilidad a la gente que me ha insultado o herido mis
sentimientos.

< << < |<I<] < [KIIKIKI<IK <] < IKI<IK<I<IKfIK<I<|K<] < LK< <

63. No me importaria estar socialmente aislado/a en un lugar por un periodo de
tiempo.

64. Me gusta quedar exhausto/a después de hacer un trabajo pesado o algtin
ejercicio duro.
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65. Me gustaria llevar un tipo de vida en la que estuviera sin parar viajando, con
mucho cambio y excitacién.

66. Con frecuencia me preocupo por cosas que para los demas no tienen ninguna
importancia.

67. Cuando los demas no estan de acuerdo conmigo, no puedo evitar discutir con
ellos.

68. Generalmente prefiero estar solo/a para poder hacer aquello que me gusta sin
que nadie me distraiga.

69. Nunca he tenido problemas de comprension cuando leo algo por primera vez.

70. A veces hago “locuras” sélo para divertirme.

71. Con frecuencia tengo problemas cuando tengo que elegir entre diferentes
opciones.

72. Tengo un temperamento muy fuerte.

73. Nunca he perdido nada.

74. Me gusta estar activo/a tan pronto como me levanto por la mafiana.

75. Me gusta explorar una ciudad o un barrio desconocido, aunque pueda perderme.

M| m | m | m

76. Mis musculos estan tan tensos que me siento cansado/a la mayor parte del
tiempo.

n

77. No puedo evitar ser un poco desagradable con la gente que no me cae bien.

78. Soy una persona muy sociable.

79. Prefiero los amigos/as que son encantadoramente impredecibles.

80. Con frecuencia tengo ganas de llorar sin ningtin motivo aparente.

81. Siempre estoy a gusto, haga frio o calor.

82. Necesito sentir que soy parte vital de un grupo.

83. Me gusta estar siempre atareado/a.

M| M M| m | m| M| m

84. Con frecuencia me dejo llevar por cosas e ideas nuevas y excitantes sin pensar en
las posibles complicaciones.

85. No dejo que las cosas sin importancia me irriten.

86. Siempre tengo paciencia con los demas, aunque me exasperen.

87. Generalmente prefiero hacer las cosas solo/a.

88. Puedo disfrutar haciendo actividades rutinarias que no requieran mucha
concentracion o esfuerzo.

89. Soy una persona impulsiva.

90. Con frecuencia me siento incobmodo/a y a disgusto conmigo mismo/a sin ninguna
razon aparente.

91. A menudo discuto con los demas.

92. Probablemente paso mas tiempo del que deberia con los amigos/as.

93. No me molesta que alguien se aproveche de mi.

94. Cuando hago cosas, las hago con mucha energia.

95. Me gustan las fiestas desenfrenadas y desinhibidas.

M| M| m | m | m

96. Después de comprar algo, a menudo me preocupo de si he tomado la decision
correcta o equivocada.

97. Cuando los demas me levantan la voz, yo les replico.

98. Tengo mas amigos/as que la mayoria de la gente.

99. A menudo los demas me aconsejan que me lo tome con mas calma.
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POR FAVOR, VERIFIQUE QUE HA CONTESTADO TODAS LAS FRASES.
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