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INTRODUCCION.

El transporte publico en El Salvador es uno de los contexto de mayor
violencia en el pafs, sélo superado por la violencia delincuencial. La violencia
en las carreteras en un fenémeno social mundial que se ha comenzado a
estudiar desde la década de los noventa (Siglo XX) debido a los enormes
costes en vidas humanas, lesionados y gastos econémicos, tanto para el
Estado como para la sociedad en general. Sélo en tratamientos médicos a los
lesionados de accidentes de transito El Salvador gasté mas de 50 millones de
dodlares en atencion medica a las victimas de accidentes (Ministerio de Salud
Publica y Asistencia Social 2005); por otra parte, nuestro pais se lleva el primer
lugar en Latinoamérica y el Caribe con una tasa de 23,70 muertos por cada
100,000 habitantes por accidentes de transito (Fondo de Prevencién Vial
2003); asimismo, ocurren mas de 25 mil accidentes de transito cada afio (PNC,
2007). La violencia en las carreteras tiene muchas manifestaciones, entre ellas
se pueden mencionar: sacar el dedo, pitar, acelerar, gritar al otro conductor,
giros violentos, irrespeto a las sefiales de transito, etc. Las anteriores son
conductas frecuentemente observadas en los conductores de nuestro pafs. Es
ésta violencia que ocurre en el transporte salvadorefio lo que motivo para que
el equipo de investigacion sistematizara un estudio orientado a explicar desde
la ciencia el problema de la agresividad en el trafico salvadorefio. El estudio ha
sido estructurado en seis capitulos, en el primero: se hace el planteamiento del
problema a investigar, en el segundo: se hace una revision bastante completa
de los modelos tedricos y estudios previos sobre la agresividad en la
conduccion, en el tercero: se describe el método, los participantes (muestra),
los instrumentos y el procedimiento, en el cuarto: se hace el analisis de los
resultados, en el quinto: la discusién e interpretacion de los resultados, en el
sexto y ultimo capitulo: se presenta un programa de intervencion psicologica
para modificar o cambiar las conductas agresivas y los rasgos psicopatologicos

en los conductores del transporte publico salvadorefio.
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CAPITULO 1.

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

La conduccién agresiva se define como la conduccién de un vehiculo a
motor poniendo en peligro o con probabilidad de poner en peligro a personas
o propiedades. Entre las acciones que caracterizan este tipo de conduccion se
han senalado el exceso de velocidad, el zigzaguear, adelantamientos inseguros,
no guardar las distancias de seguridad, obstruir a otros vehiculos, hacer gestos
obscenos o el abuso verbal, entre otros. En Estados Unidos, 2/3 partes de las
250.000 victimas mortales de accidentes de trafico en la primera mitad de la
década de los noventa se debieron en parte a una conduccion agresiva (Abel,
1998). La accidentabilidad vial en El Salvador alcanza los indices mas altos de
América y el Caribe, con una tasa de 23,70 muertos en accidentes de trafico
por cada 100 mil habitantes (Fondo de Prevencion Vial, 2003). Segtun fuentes
de la Policfa Nacional Civil (PNC) de El Salvador, en 1985 se registraron
13.884 casos de accidentes de transito, incrementandose hasta 25.379 en el
afio 2005, es decir, se ha duplicado el numero. Los accidentes de automovil en
El Salvador tienen un caracter excepcionalmente grave. Segun estadisticas
realizadas por la  PNC, una de las principales causas es la conduccion

temeraria o agresiva (Subdireccion de Transito Terrestre, 2007).

Las victimas de accidentes de transito suelen ser conductores, usuarios del
transporte publico y peatones. El sistema de transporte en El Salvador esta
integrado por autobuses, microbuses, taxis, furgonetas, pick #p y vehiculos
particulares. Dentro de este sistema, el transporte publico conformado por
autobuses y microbuses constituye uno de los ambitos de mayor agresividad

del pais. Esto se ve reflejado en el maltrato entre conductores y de éstos hacia



los peatones y pasajeros. Las estadisticas que registra la Subdireccion de
Transito Terrestre de la Policia (2007) indican que en el ano 2005 fallecieron
1.167 personas y 1.184 en el 2006 por accidente de trafico, entre los que 105y
99, respectivamente, lo fueron por accidentes en los que estaban implicados
autobuses y microbuses. En cuanto a costos econémicos, se ha estimado que
solamente el tratamiento de lesionados por accidentes de trafico supone 50
millones de doélares (Ministerio de Salud de El Salvador, 2005). Cabe
mencionar que en El Salvador esta problematica ni siquiera es un tema de
politica de Estado. Incipientemente, desde 2005, la Policia procesa
informacién obtenida en el lugar del accidente para el analisis vy
establecimiento de las principales causas y lugares donde suceden y con que
frecuencia. Se ha determinado mediante observaciéon que los conductores del
transporte publico adoptan actitudes prepotentes y agresivas por conducir un
automovil mas grande que los otros. A pesar de que no existe un prototipo
claro de conductor agresivo, en la explicaciéon de este fenémeno se barajan
algunas caracteristicas personales que pueden estar relacionadas (Dahlen,
Martin, Ragan y Kuhlman, 2005). Asi, estudios realizados en culturas distintas
a la salvadorena han puesto de manifiesto la asociacion entre la agresividad en
la conducciéon con la edad, la experiencia de conduccioén, la agresividad en
general, la célera, la impulsividad, el estado emocional o el abuso de sustancias
(Alonso et al., 2002; Deffenbacher, Filetti y Richards 2003; Galovski y
Blanchard, 2001, 2002; Lajunen y Parker, 2001; Miles y Johnson, 2003;
Ullberg, 2001).

Ante la inexistencia de este tipo de estudios en El Salvador y teniendo en
cuenta el grave problema de seguridad vial que suponen los autobuses y
microbuses del transporte publico en la ciudad de San Salvador, surge esta
investigacion con el fin analizar el fenémeno y sus posibles factores

explicativos.



En el presente estudio descriptivo ex post facto (Montero y Ledn, 2005) se

plantearon los siguientes objetivos:

« Comparar la expresion de ira del conductor (expresion verbal,
expresion fisica y uso del vehiculo para expresar la ira) entre
conductores del transporte publico y conductores particulares.

+ Determinar la influencia de variables sociodemograficas (tipo de
estudios y lugar de residencia) y wvariables relacionadas con la
conduccion (tipo de vehiculo de transporte, afios de experiencia de
conduccién, experiencia de accidentes, gravedad del accidente y
responsabilidad) en la expresién agresiva en la conduccidon en
conductores del transporte publico.

« Determinar la relaciéon entre la expresion agresiva en la conduccion y
diversos rasgos y dimensiones psicopatolégicas en conductores del
transporte publico.

+  Determinar el grado de psicopatologia que presentan los conductores
del transporte publico.

- Estimar el ajuste a un modelo de regresion logistica, tomando como
variables independientes las variables psicopatologicas y como variable
dependiente la expresion agresiva en la conduccion en conductores del

transporte publico.
Las hipotesis de trabajo planteadas son las siguientes:

« Los conductores del trasporte publico presentaran mayor expresion de
ira en la conduccién que los conductores particulares.

« La expresion agresiva en la conduccién de los conductores del
transporte publico presentara diferencias en funcién de las variables

sociodemograficas y de las variables relacionadas con la conduccion.



La expresion agresiva en la conduccién de los conductores de
transporte publico se relacionara con diferentes rasgos y dimensiones
psicopatologicas.

Los conductores del transporte publico presentaran rasgos
psicopatologicos significativos.

Un porcentaje significativo de la expresion agresiva en la conduccion de
los conductores del trasporte publico se explicara a partir de rasgos

psicopatologicos.



CAPITULO 2.

CONTEXTUALIZACION TEORICA.

(Marco Teorico)

La siniestrabilidad vial es un tema de debate en Latinoamérica. Segun la
Organizacion Mundial de la Salud (2004), los accidentes de transito son la
causa de una de cada cinco muertes por lesiones fisicas, alcanzandose cifras
alarmantes de mas de 1,2 millones de personas muertas por esta causa cada
afio en el mundo, aparte de las decenas de millones de personas que quedan
con algun traumatismo fisico y psicolégico. Investigaciones llevadas a cabo
por la Organizaciéon Mundial de la Salud (2004) indican que el costo debido a
lesiones y muertes por accidentes de transito representd el 1,5% del producto
interno bruto (PIB) de paises con ingresos medios. LLa Organizaciéon Mundial
de la Salud coincide en que las principales causas de la siniestralidad al
conducir son la influencia del alcohol, la alta velocidad, poco uso del cinturén
de seguridad, calles y carreteras en mal estado, uso de vehiculos inseguros y

baja ejecucion de las normas viales de seguridad.

Segun el Plan Estratégico de Seguridad Vial de El Salvador, al comparar
estadisticamente la tasa de mortalidad en los pafses americanos, El Salvador se
sitta en primer lugar, seguido por Venezuela, Brasil, Ecuador, Estados
Unidos, Costa Rica, Jamaica, Colombia, Chile, Cuba, Argentina, Pert, Canada
y, finalmente, Bolivia (Fondo de Prevenciéon Vial, 2003). La accidentabilidad
vial en El Salvador alcanza los indices mas altos de América con una tasa de
23,70 muertos en accidentes de transito por cada 100 mil habitantes (Fondo
de Prevencion Vial, 2003). Segin fuentes de la Policia Nacional Civil (PNC)

de El Salvador, en 1985 se registraron 13.884 casos de accidentes de transito,



incrementandose hasta 25.379 en el afio 2005; es decir, se ha duplicado el
numero de accidentes y de victimas en una década. Los accidentes de
automotores en El Salvador tienen un caracter excepcionalmente grave. Segun
estadisticas realizadas por la Policia Nacional Civil, las principales causas son
la ebriedad, la conduccién temeraria (irresponsabilidad) y los vehiculos en mal
estado por falta de mantenimiento. Las victimas de accidentes de transito
suelen ser conductores, usuarios del transporte publico y peatones. El
sistema de transporte en El Salvador esta integrado por autobuses,

microbuses, taxis, furgonetas, pick #p y vehiculos particulares.

La informacion existente en El Salvador es confiable sobre nimero de
accidentes, lesionados, fallecidos e infracciones que registra la PNC y se
evidencia la falta de cultura y educaciéon vial, asi como la falta de implicacion
del estado en la formacién de los ciudadanos en esta materia. Ademas, la falta
de mantenimiento y desarrollo de infraestructura vial como carreteras,
autopistas, pasarelas y sefalizacién vial complica el panorama. Existe escaso
control y supervision en la emisioén de licencias de conducir. Como agravante
de la situacidn, las cooperativas del transporte publico (gremiales de
autobuses y microbuses) se resisten al ordenamiento y modernizacién de sus
unidades. Todos estos factores constituyen variables precipitantes de

accidentabilidad en el transito salvadorefo.

El transporte publico y particular en El Salvador constituye uno de los
contextos de mayor agresividad del pafs. Esto se ve reflejado en el maltrato
entre conductores y de éstos hacia los peatones y pasajeros del transporte
publico. Las estadisticas que registra la Subdireccion de Transito Terrestre de
la Policia indican que en el ano 2005 fallecieron 1.167 personas y 1.184 en el
2006. En el 2005 se produjeron 105 fallecidos por autobuses y microbuses,
mientras que en el afio 2006 hubo 99 muertos por este sector; los lesionados

en el 2006 fueron 1.246. En cuanto a costos econémicos, se ha estimado que



solamente el tratamiento de lesionados por accidentes de trafico suponen 50
millones de délares. Siendo El Salvador uno de los paises mas pequefios de
América Latina, con una poblaciéon de 5,7 millones de habitantes, el nimero
de lesionados y fallecidos por accidentes de transito deberfa representar una
preocupacion real para el Estado y las instituciones vinculadas al problema. Es
por esta razén que las instituciones gubernamentales, universidades y
gremiales de transporte deben unificar esfuerzos orientados a fortalecer y
profundizar mediante la investigacién cientifica las principales variables que
subyacen en la siniestralidad y el comportamiento agresivo de los conductores

del transporte publico y privado salvadorefio.

Segun Islam y Mannering (20006), con el aumento de la edad, ciertas
caracteristicas de personalidad van declinando sus potencialidades, como es el
caso de las condiciones fisiolégicas (oido, vista, reflejos, destrezas y
habilidades) y psicolégicas (capacidades cognitivas, percepcion, atenciéon y
concentracion). Solo en Estados Unidos, el 13% de los habitantes son
personas mayores de 65 aflos de edad que conducen un automovil,

representando el 16% de siniestros en las carreteras.

Para Nabi ¢z al. (2004), en el analisis de la personalidad en la conduccion
interviene un patrén de conducta tipo A, que presenta caracteristicas
particulares de impaciencia, hostilidad, urgencia, insatisfacciéon y agresion,
asociado al incremento de enfermedades del corazén y de estrés,
convirtiéndose en un factor de riesgo en la conduccion. Estos autores
concluyen que el 95% de los conductores tipo A tiene un incremento de

riesgo en los accidentes viales.

La expresion de agresividad en la conducciéon se manifiesta de varias
formas (Deffenbacher, Lynch, Oetting y Swaim, 2002): expresiéon verbal,
expresion fisica y uso del vehiculo para expresar ira. La conducta agresiva en

la conduccién es un factor que incide en los accidentes de transito, la violacion
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de las normas de transito, las lesiones ocasionadas y el dafio a los vehiculos
(Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch y Oetting, 2003; Deffenbacher ¢z af,
2000; Deffenbacher, Lynch, Oectting y Yingling, 2001). El perfil de
personalidad del conductor refleja que la mayoria de éstos expresan la

agresividad sélo cuando estan tras el volante.

Watter y Dyke (1996) informan que la edad entre 15 y 44 afios es el
periodo en el que la causa mas comun de muerte son los dafios ocasionados
por accidente de trafico, violencia doméstica, asaltos y peleas entre otros.
Cohen y Potter (1999) sefialan que las causas de muerte mas frecuentes en
adolescentes son la violencia, el suicidio y los accidentes relacionados con
vehiculos de motor. Garza Elizondo ¢f a/. (2003) informan que 9 de cada 10
personas se encontraban bajo los efectos del alcohol en el momento del
accidente; Petridow, Bjornstig y Eriksson (1998) sefialan que el consumo de
alcohol es un factor causal de lesiones en accidentes de trafico. Asimismo, se
ha identificado la presencia de drogas ilegales, alcohol y medicamentos en
victimas de accidentes (Del Rio y Alvarez, 2000; Sjorgren, Bjornsting,

Eriksson y Ohman, 1997).

Al evaluar la accidentabilidad en la conduccion es importante la opinion
del individuo, ya que éste brinda una explicacién de su comportamiento o
conducta ante un suceso (Meyer y McGraw, 1993). Este aspecto cobra
importancia ante un evento traumatico, pues el individuo puede brindar una
explicacion acerca de situaciones internas o del ambiente, determinandose asi
la responsabilidad del evento (Boruchovit, 1996). Las situaciones internas se
refieren a la estructura de la personalidad del individuo y el ambiente al
contexto familiar, laboral, cultural en los cuales se desarrolla el individuo y a

los cuales tiene que dar una respuesta.

Galovski y Blanchard (2002) demuestran que los conductores

agresivos presentan mayores niveles de ansiedad. Se ha considerado que el
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origen de los pensamientos agresivos se debe al uso del automévil y que se
expresan en actuaciones agresivas. Parry (1968) parte de la premisa de que los
automoviles originan pensamientos agresivos en los conductores y los incitan
a provocar conductas agresivas. Por otra parte, se ha evidenciado que los
hombres son mas agresivos fisicamente que las mujeres (Archer, Kilpatrick y
Bromwell, 1995; Bettencourt y Miller, 1996). Sin embargo, algunas
investigaciones sobre agresion vial fueron menos concluyentes; si bien es
cierto que los hombres informaron mayores niveles de agresiéon vial no se
demostraron diferencias significativas de género en la agresion al conducir.
Este hallazgo es consistente con trabajos recientes en poblaciéon forense
(conductores procesados judicialmente por agresiones cometidas al conducir),
donde se ha observado con frecuencia que no existen diferencias por sexo
en las medidas objetivas y en las auto informadas de la agresividad al
conducir (Smith y Waterman, 2003, 2004). En FEl Salvador segin
informacion de la Policia de Transito del afio 20006, la mujer incurre en menos
accidentes viales que los hombres, inclusive detenciones por acciones
temerarios (alcohol, velocidad, agresiones y faltas a la Ley de Transito). En el
afio 20006, la Policia de Transito registré 961 (81,10%) accidentes provocados
por hombres, mientras que las mujeres cometieron 224 (18,90%); el 40% de

las licencias corresponde a mujeres y el 60% a hombres.

Cabe mencionar que en El Salvador esta problematica ni siquiera es un
tema de politica de Estado. Incipientemente, desde 2005, la policia procesa
informaciéon obtenida en el sitio del accidente para el analisis y
establecimiento de las principales causas y lugares donde suceden y con que
frecuencia. Se ha determinado mediante observaciéon que los conductores del
transporte publico (autobuses) adoptan actitudes prepotentes y agresivas por
conducir un auto mas grande que los otros; aqui entran en juego muchas
caracteristicas de personalidad (Dahlen, Martin, Ragan y Kuhlman, 2005), que

pueden estar relacionadas con la conduccién vial. Asi, se ha tratado de
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estudiar la relaciéon entre variables como colera, impulsividad, agresion general
y agresion vial. Aunque la mayoria de los estudios tienden a usar muestras
no forenses, la agresividad del conductor y el furor vial reciben atencion
publica debido a su naturaleza extrema, y se pueden observar en las
poblaciones que demuestran disposiciones antisociales similares en otros

contextos criminales (Junger, West y Timman, 2001).

La conducta criminal en relaciéon a la agresividad en El Salvador no
tiene mayores consecuencias, pues la legislacion vigente no establece
conductas agresivas viales como delitos dolosos, incluso cuando hay
lesionados o muertos; independientes de la siniestralidad y/o la intencién del
conductor de provocarlas es catalogado como delito culposo vy, por lo general,
se concilia ante el Juez de Transito y no son considerados como criminales,
siendo estos individuos liberados de cargos bajo fianzas o conciliaciéon con las
victimas. Hasta la fecha ningin conductor temerario por consumo de drogas,
alcohol, alta velocidad, invasion de carril, causantes o no de muertes o
lesionados ha sido condenado por un tribunal de transito. Junger ef a/. (2001)
sugieren que la poblacién que se encuentra en las carceles por conductas
antisociales se constituye en muestra ideal para explorar las relaciones entre
agresién y conduccion agresiva, concluyendo que la conducta agresiva del

conductor puede estar asociada a comportamientos criminales.

Los agresores en la conducciéon estan mas propensos a experimentar
niveles elevados de colera en comparacion con la poblaciéon en general.
Existen otros factores que pueden ser motivo para generar agresion en los
conductores, como el territorio, conocido comunmente como la ruta que tiene
que recorrer el conductor, el espacio personal y el anonimato (Ward,
Waterman y Joint, 1998). Existen algunos conductores enojados que solo
expresan la colera cuando conducen y no la manifiestan cuando no conducen

(Lawton y Nutter, 2002), a pesar que se considera que la agresividad puede ser
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un aprendizaje social, donde el individuo ha aprendido y practicado algunos
niveles de violencia en su vida. La célera en la conduccién ha sido considerada
como un pronosticador significativo de la agresion vial (Miles y Johnson,
2003; Ulleberg, 2001)). Por lo que respecta al trastorno de personalidad
antisocial y el abuso de sustancias, éstos constituyen factores de riesgo para
morir en la carretera. Galovski y Blanchard (2001) compararon motoristas
agresivos y no agresivos, no encontrando diferencias en célera vial, hostilidad
psicolégica y conducta tipo A, pero si en ansiedad, hostilidad y célera. Los
conductores que presentan mayor hostilidad son los que ocasionan mas
accidentes de transito, cometen mas infracciones a la normas de transito,
determinandose que la existencia de un alto grado colérico en estos

conductores tiene origen en los problemas personales (Deffenbacher, Filetti y

Richards, 2003).

La mayoria de estudios muestran hallazgos muy similares, concluyendo
que los accidentes viales son el resultado de factores de personalidad y
ambientales. Sin embargo, no existen estudios en conductores de transporte
publico (autobuses y microbuses) que constituyen el objetivo central del
presente estudio. Los conductores de autobuses en El salvador son
responsables de muchos accidentes con resultados fatales, situacion que ha
motivado desarrollar la presente investigacion, para describir y explicar este
problema, con la visién de disefiar e implementar programas de educacion,
prevencién y tratamiento de la violencia, agresion, accidentes, hostilidad y
estrés en los conductores del transporte publico. Es razonable sefialar que los
problemas relacionados con la agresividad y la accidentabilidad en la
conduccién no ocurren de forma aislada del contexto de la persona, es decir,
que la conducta agresiva y la accidentabilidad en los conductores salvadorefios
pueden estar asociados con el ambiente laboral inadecuado, carga laboral,

exigencias o metas economicas, bajos salarios, carreteras en mal estado, poca
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seflalizacion vial y competencia por los pasajeros (entre autobuses y

microbuses) entre otros factores.

La agresividad en las carreteras y la colera detras del volante se
consideran un problema importante de seguridad del trafico en diferentes
paises. Sin embargo, los mecanismos psicolégicos de la célera y de la agresion
en las carreteras siguen siendo bastante confusos. Un estudio donde se
avaluaron empleados mayores con un cohorte del perfodo 1994-2001, para
establecer las medidas psicométricas de agresién-hostilidad, estas fueron
asociadas perceptiblemente a un riesgo cada vez mayor de un accidente con
lesiones. Se estima que en menos de 30 afios los accidentes de trafico con
lesiones serias es una de las principales causa de muerte a nivel mundial. Los
tactores que mas influyen en los choques vehiculares son la fatiga psicofisica,

los disturbios emocionales, la ebriedad y el uso de drogas licitas e ilicitas.

La Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS 2007) ha proyectado que
para el afio 2030 los accidentes de transito se convertiran en una de las tres
primeras causas de muerte en el mundo (informe de Global Burden of
Disease). Las estimaciones se basan en que habra un mayor acceso de
automéviles de bajo costo e inseguros en paises subdesarrollados, con poco
respeto de las normas de transito y mala reglamentacion vial. Como ejemplo,
se puede destacar que en Argentina, mueren 7.557 personas cada afio y
resultan heridas otras 56.000, son la principal causa de muerte en los menores
de 30 afios, siendo los varones de entre 17 a 24 afios los que representan el
mayor porcentaje de victimas. Esto significa qué, estadisticamente resulta mas
probable ser lesionado o muerto en un choque de automoévil que morir por

una enfermedad cardiaca (50.000 muertos por ano).

Conducir un vehiculo es una actividad que requiere altos niveles de
concentracion y atencion, por lo que es necesario que el estado psicofisico de

una persona esté¢ en condiciones adecuadas, junto a un vehiculo seguro
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ortest S. . Esto se debe a que los factores mas influyentes

Cortesi S. 2007). Est deb que los fact fluyentes y
determinantes en los accidentes son mayormente la fatiga, tanto mental, como
isicas, los disturbios emocionales, la ebrieda el uso de drogas. esgaste
fi , los disturb les, la ebriedad, y el de drogas. El desgast
psicofisico muchas veces es menospreciado, debido a que se piensa que el
consumo de alcohol como las drogas son los tnicos “culpables”, porque no es
posible detectarlo facilmente por las autoridades al momento de un test como

podria ser el de alcoholemia.

El nimero creciente de accidentes de transito es un problema nacional
como mundial. La falta de respeto por las normas viales, la falta de
consciencia de los conductores, y los vehiculos inseguros son un caldo de
cultivo para que representen una verdadera “enfermedad” tan fatal como los

infartos.

Una investigacion corroboré la hipoétesis de la teoria de que la colera
como rasgo estado es un factor determinantes de la agresividad al conducir.
Los conductores con célera elevada reportaron con mas frecuencia e intensa
agresiébn y mas comportamiento riesgoso en la conduccion diaria, que los
conductores con colera baja (Deffenbacher; Deffenbacher; Lynch; y Richards
2003). Aunque los grupos no difirieron en la agresion o coélera estado; los
conductores con una coélera elevada reportaron mayor célera estado, agresion
verbal y fisica en situaciones de simulacién de alto riesgo. Asimismo,
proyectaron velocidades superiores en situaciones simuladas de bajo riesgo, las
distancias entre vehiculos fueron mas cortas y tuvieron mas posibilidades de
colision. Probablemente el doble de posibilidad de chocar en situaciones de
simulacion. De igual forma, los conductores con coélera alta estaban mas
enojados en general. Las hipétesis fueron apoyadas, y se encontrd pocas

diferencias notables de célera y agresion en cuanto al genero.
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La coélera y la agresion en las carreteras han recibido en los dltimos afios
una considerable atencién publica y gubernamental en EE.UU. El enojo en la
carretera, y los incidentes serios han implicado asalto fisico con lesiones o la
muerte (Ejemplo: perseguir a alguien fuera de ruta, disparar un arma contra
otro conductor, o involucrarse en un altercado fisico). Oficiales publicos de
salud estiman que una tercera parte de los lesionados en accidentes son
relacionados con la conduccion agresiva (Ejemplo: comportamientos que
eleva el riesgo, como acelerar o cambio rapido de carril). (Martinez, 1997,
Snyder, 1997). Los conductores que se ven involucrados en altercados con
otros conductores reportan mas choques y mas agresiones de trafico que el
resto de conductores (Hemenway y Solnick, 1993). Por cada acto de agresion
seria, hay miles de conductores enojados, cuyo comportamiento puede poner
en peligro su vida y la de otros. El centro o corazén del problema del
conductor enojado esta en su alto nivel de arousal, (irradiacion de la
excitacion cerebral) emocional y fisiolégico. Estas personas son
tisiologicamente activos, enojados, furiosos, muy enfadados y se comportan
agresivamente. (Deffenbacher, 2000; Detfenbacher, Deffenbacher, Linchen, y
Oectting, 2001; Deffenbacher, Resoplidos, Linche, Oetting, y Salvatore, 2000,
Deffenbacher, Linche, Filetti, Dahlen, y Oetting, 2001; Deffenbacher, Linche,
Oetting, vy Yingling, 2001; Deffenbacher, Oetting, y Lynch, 1994). Por otra
parte, estudios en Gran Bretafia han demostrado que el rasgo de coélera
(caracteristica de personalidad) en la conduccién correlaciona positivamente
con las infracciones de transito y las violaciones de transito estin asociadas
tanto a incidentes agresivos, como poco agresivos (Lajunen, Parker, y
Stradling, 1998). El nivel de cdlera, no es la tnica variable importante para
comprender la relaciéon y consecuencias negativas del comportamiento en la
agresion y la conduccion riesgosa; también el estrés de la personas, la forma de
afrontar la cdlera, la forma de expresion de la misma, como la intensidad de la

colera puede jugar un papel central en la seguridad y la salud del conductor.
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Krahé y Fenske (2002) plantean el papel de la personalidad machista, la
edad, y el poder(tamano) del vehiculo como pronosticadores de
comportamiento agresivo en la conduccion. El analisis de regresion multiple
demostré que cada uno de los pronosticadores estaban significativamente
relacionados con la conduccién agresiva: los automovilistas menores, autos
de mucha potencia y la personalidad machista, presentaron significativamente
mayor probabilidad de conduccién agresiva. Las tres variables pronosticadoras
dieron una explicacion de 35,8% de la varianza total. Ademas, los
participantes con caracteristicas machistas le dieron mayor importancia a la
aceleracion y lo deportivo del vehiculo. Valorando con menos importancia
los aspectos de seguridad. Las conclusiones de esto autores hacen referencia a
explicaciones sobre las caracteristicas individuales y situacionales en la
conduccién  agresiva. Otro estudio, (Ozkan y Lajunen 2005) buscaba
establecer si habia relacion entre el sexo (hombre y mujer) y el papel, (la
masculinidad y la feminidad) con la agresividad al conducir. En sus resultados
informan que el papel o género de los participantes fueron asociados con
comportamientos de riesgos en la conduccién, agresiones de trafico, y el
cometimiento de accidente entre jévenes conductores turcos. Mediante el
analisis de regresion jerarquico se encontrd que el sexo (hombres) predijo sélo
las violaciones comunes. Mientras la masculinidad (rol) predijo positivamente
el nimero de ofensas, las violaciones agresivas y el irrespeto a las leyes en la
carretera. Por otra parte, la feminidad predijo negativamente el nimero de
accidentes, las ofensas, las violaciones agresivas y comunes. La interaccion
entre masculinidad y feminidad tienen un efecto en el nimero de accidentes y
las violaciones agresivas entre jévenes conductores. Por otra parte, los
resultados epidemiolégicos y psicofisiologicos (Evan, Johansson y Rydstedt.
2005) coinciden en la conclusion que conducir un autobus en el centro de

una ciudad es sumamente estresante, genera tension y riesgos serios para la
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salud. En este estudio, quedan a la vista que las mejoras en las condiciones del
ambiente de trabajo de los conductores de autobuses disminuyen
mayoritariamente los efectos en la salud. Esto podria lograrse mediante la
intervencion o el disefié de un plan para reducir la congestion del trafico,

especialmente cuando disminuye la demanda de pasajeros.

Para conocer los predictores del comportamiento agresivo en la
conduccién de las mujeres se hizo un analisis de las variables independientes:
sexo, la orientacion del rol, la disposicion, edad, y el kilometraje anual, (Krahé
2005) y como variable dependiente (variable criterio) el comportamiento
agresivo al conducir. El andlisis de regresion logistico por paso sucesivos,
demostré que la edad estaba negativamente relacionada con la conducciéon
agresiva, mientras que el kilometraje anual tuvo una relacién positiva con la
conduccién agresiva. La agresividad disposicional fue un predictor
significativo de la conducta agresiva al conducir en las mujeres. De los
componentes de orientacion sexual (sexo) y el rol de la mujer (genero), sélo la
feminidad se asoci6 con la conduccion agresiva, mientras la masculinidad en
la mujer no es un predictor de conduccién agresiva. La combinaciéon de
masculinidad y la feminidad explicaron el 29 % de la varianza en la

conduccion agresiva de la mujeres.

La teorfa de informacion social indica (Yagil 2001) el proceso que afecta
las reacciones agresivas para el comportamiento provocativo de las personas
en el contexto de la conduccién; para ello, se estudiaron 150 conductores, el
analisis de la trayectoria demostré que la irritabilidad y la competitividad
median la relacion entre reacciones agresivas, por un lado, y la hostilidad, la
ansiedad, y la imagen de los conductores, por la otra. También, se encontro
que las acciones hostiles son dirigidas mas hacia hombres que hacia
conductores mujeres y que estaban relacionadas con una imagen negativa del

otro conductor. Al comparar hombres y mujeres (Wiesenthal 2002) sobre la
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agresividad al conducir, la violencia del conductor fue mas frecuente en
conductores masculinos que femeninos, con una actitud de conduccion
altamente vengativa; resaltando la conducta y los factores individuales

relacionados con el género.

En general, hay una falta de pruebas cientificas relacionadas con el
comportamiento agresivo del joven en la conduccién.(Chliaoutakis,
Demakakos, Tzamalouka, Bakau, Koumaki, y Darviri 2002) Este trabajo, se
realizo en jovenes ente 18 y 24 afios con una muestra de 356 jovenes
conductores. Se buscaba que informaran sélo de los accidente automovilistico,
centrado principalmente en su comportamiento en la carretera y el nimero de
accidentes automovilisticos en los cuales habian sido involucrado. Mediante el
analisis de componentes principal (PCA) y el analisis de regresion multiple, se
encontraron dos factores principales para la conduccidon agresiva: a) las
violaciones a las normas viales en la conduccién, y b) la irritabilidad al
conducir. La primera, esta asociada a la diversion y la segunda, a los accidentes
de trafico. Asimismo, edades menores fueron relacionadas negativamente con

los accidentes automovilisticos.

El fenémeno de la hostilidad/agtresividad en la carretera, ha tomado en
los ultimos afios forma de un problema nuevo de seguridad del trafico en
algunos paises de habla inglesa, incluyendo EE.UU; Canada y el Reino Unido
(Joint, 1995; Harding 1998; Smart y Mann 2002; Wells-Parker 2002), la
agresividad en la carretera es descrita y asociada a un rasgo de
comportamientos antisociales en la conducciéon (Elliott, 1999), aunque no

existe consenso todavia.

Segun la Gerencia Estadounidense (NHTSA) de Seguridad del Trafico en

la carretera, hay un nimeros importante de conductores estadounidenses que
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informan que han experimentado actos hostiles, arriesgados o agresivos de
parte de otros conductores (NHTSA, 1999). En un estudio de 1995 en el
Reino Unido(UK) reporto que cerca del 90% de 526 automovilistas
reportaron y experimentaron actos agresivos el afio anterior. (Joint, 1995)
Expresando conductas como seguir muy de cerca al otro vehiculo y 48%
report6 haber sido victima de gestos obscenos en el mismo periodo ((Joint,
1995). Asimismo, un 60% aceptan que habfan perdido los estribos al seguir
adelante en algunas ocasiones. Aunque estos datos sugieren que la agresividad
y/0 cOlera tras el volante estd muy generalizada, se ha demostrado que son
los factores disposicionales como los rasgos de personalidad los que hacen a
algunos individuos mas propensos a estos comportamientos que otros (Mayer
y Treat 1987; McMillen 1992; Arnett 1997; Detfenbacher 2003a).Una
agresividad resultado de un rasgo agresivo de personalidad, ha sido definida
como: una propension general para involucrarse en actos de agresion fisica y
verbal, una propensiéon para la célera, y una propension a tener creencias
hostiles de otras personas en diferentes situaciones (Buss y Perry, 1992;
Berkowitz, 1993; Baron y Richardson, 1994; Bushman, 1996). Existe
abundante literatura que demuestra que la conduccion agresiva esta asociada
con un alto riesgo de accidentes de transito (Conger 1959; Parry 1968;
Donovan y Marlatt, 1982; Wilson y Jonah, 1988; Furnham y Saipe 1993;
Mizell, 1997; Lajunen y Parker, 2001), la relacién entre la agresividad como un
rasgo de personalidad, la conduccién agresiva y los accidentes de transito han
permanecido bastante desconocidos. Beirness, (1993) reporto que las tasas de
emergencias estaban asociadas con la expresion de sentimientos hostiles,
aumento de la agresion y con puntuaciones altas en el inventario de
comportamiento del conductor (DBI). Sin embargo, otros estudios llevados a
cabos en el periodo de 1989-1998 no encontraron asociaciéon significativa
entre lesiones sufridas en el trafico, la hostilidad y accidentes menores, la

irritabilidad, la cdlera arousal, y otros factores de agresion (Novaco 1989;
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Furnham y Saipe, 1993; Romanov 1994; Karlberg 1998); es de mencionar que
estos estudios fueron realizados en muestras pequenas, con metodologias,

disenos e instrumentos de medida diversos.

CAPITULO 3.

EL METODO

3.1. Participantes

La muestra estaba formada por 968 conductores del transporte publico y
particulares salvadoreno. (El total de conductores publicos es de 114.000) El
tamafio de la muestra obtenido supone un nivel de confianza del 95% con un
error de estimacion del 5%. Todos ellos eran hombres con una media de edad
de 35,99 anos (DT = 9,53). Esta muestra fue dividida en dos grupos: una de
conductores del transporte publico formada por 488 conductores, con una
media de edades de 35,92 anos (DT=9,20) y una muestra formada por 477
conductores particulares con una media de edad de 36,05 anos (DT = 9,88).
Los conductores de ambas muestras trabajaban en el area metropolitana de la
ciudad de San Salvador. Las caracteristicas sociodemograficas (nivel de
estudios, lugar de residencia, tipo de vehiculo, experiencia en la conduccion,
comisién de accidentes, gravedad de los accidentes y responsabilidad del

accidente) aparecen en la Tabla 1.
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ABLA 1. Caracteristicas sociodemograficas de la muestra de conductores del
transporte publico y de la de conductores particulares.

Caracteristicas sociodenmograficas Conductores priblicos Conductores particulares

(N =488)

(IN=477)

Nivel estudios
1°-3° Grado
4°-6° Grado
7°-9° Grado
1°-3° Bachillerato

Estudios
universitarios

Tipo de vehiculo
Autobus
Microbus
Particular

Afos de experiencia de

conducciéon
De 1-5 afnos
De 6-10 afios
Mis de 10 afios

Comisién de accidentes
Si
No

Gravedad del accidente
Leve
Moderado
Grave
Muy grave
No contestaron

Responsabilidad del
accidente

Otro conductor
Uno mismo
Sin respuesta

Dias que consume alcohol

por semana
Ningun dia
Un dia
Dos dias
Tres dias
Cuatro dias o mas
No contestaron

18 (3,70%)
119 (24,40%)
229(46,90%)
110 (22,50%)
11 (2,30%)

268 (27,70%)
220 (22,70%)

41 (8,40%)
165 (33,80%)
282 (57,80%)

125 (25,70%)
362 (74,30%)

50 (10,20%)
37 (7,60%
30(6,10)

13 (2,70%)
358 (73,40%)

85 (17,40%)
43 (8,80%)
360 (73,80%)

14 (2,90%)
106(21,70)
154(31,60%)
39(8,0%)
1(0,2%)
174(35,70%)

20 (4,20%)
32(6,70%)
214 (44,90%)
77 (16,10%)
133 (27,90%)

477 (100%)

97 (20,30%)
110 (23,10%)
265 (55,60%)

185 (39,90%)
274 (60,10%)

80 (16,80%)
49 (10,30%)
50 (10,50%)
35 (7,30%)
263 (55,10%)

158 (33,10%)
49 (10,40%)
270 (56,60%)

185(38,80%)
136(28,50%)
102(21,40%)
21(4,40%)
8(1,60%)
25(5,20%)
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GRAFICAS: 1,2,3, Distribucién porcentual del tipo de vehiculo que conduce,
s{ cometi6é accidente o no, y gravedad del accidente en la muestra total de
conductores de autobus y particulares.

Distribucion porcentual segun el
tipo de vehiculo que conduce
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PORCENTAJES

Distribucién porcentual de la gravedad del
accidente (n=347)
40 0 37,8
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GRAVEDAD DEL ACCIDENTE

3.2. Instrumentos

Cuestionario sociodemografico de elaboracion propia, el cual recoge los
siguientes datos: edad, nivel de escolaridad, tipo de vehiculos que
conduce, experiencia en la conduccién, comisiéon de accidentes de
transito en los dltimos tres meses, valoracion de la gravedad del
accidente y responsabilidad del mismo. (Anexo 1)

Inventario de Expresiéon de la Ira del Conductor (Driving Anger
Expresion Inventory, DAX) (Detfenbacher ez al, 2002). Evalta cuatro
formas diferentes de expresar la ira al conducir y esta compuesto por 49
items contestados en una escala de cuatro puntos desde 1 (casi nunca)
hasta 4 (casi siempre). Recoge cuatro dimensiones: Expresion verbal agresiva,

que evalia la expresion verbal agresiva de la ira mediante expresiones
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como gritar a un conductor o peaton, miradas furiosas; Escala de
expresion fisica personal agresiva, que evalua la utilizaciéon del cuerpo para
expresar agresividad; Uso de/ vebiculo para expresar la ira, que evalia la
tendencia de la persona a utilizar el vehiculo como un de expresion
agresiva de la ira; y Expresion adaptativa-constructiva, que mide el
afrontamiento de la ira a través de comportamientos seguros y/o
psicosociales. En el presente estudio se tuvieron en cuenta solamente
las tres primeras dimensiones y la suma total de las mismas (expresion
agresiva en la conduccién). Los autores informan de valores alfa de
Cronbach superiores a 0,80 para las diferentes subescalas. En cuanto a
la validez, las dimensiones de expresiéon de la ira correlacionaron
positivamente entre si y negativamente con la expresion adaptativa-
constructiva. En la muestra del presente estudio se obtuvieron los
siguientes valores alfa de Cronbach: Expresidn verbal agresiva (0,84),
Excpresion fisica personal (0,77) y Uso del vehiculo para expresar la ira (0,74).
Escala de Bienestar Laboral (Sanchez-Canovas, 1998). Forma parte de
un autoinforme mas amplio de bienestar general. Esta formada por 10
items contestados en escala tipo Likert desde 1 (Nwnca) hasta 5 (Cast
siempre). La fiabilidad obtenida en la muestra del estudio fue de de 0,81.
SCL-90R. Cuestionario de 90 Sintomas Revisado (Derogatis, 2002).
Permite explorar diez dimensiones sintomaticas de psicopatologia
(Somatizacion, — Obsesion-compulsion,  Sensibilidad  interpersonal, ~ Depresion,
Apnsiedad, Hostilidad, Ansiedad fobica, Ideacion paranoide, Psicoticismo y
Sintomas miscelaneos) y obtener tres indices globales de malestar. En la
adaptacién espafiola se informa de valores de consistencia interna entre
0,81 y 0,90, la fiabilidad test-retest en una semana se sitta entre 0,78 y
0,90; por otro lado, numerosos estudios evidencian la validez
concurrente con otros constructos, la validez predictiva como respuesta

al tratamiento y la capacidad de diferenciar entre muestras clinicas o
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entre muestras clinicas y no clinicas (Derogatis, 2002). En la muestra de
nuestro estudio se obtuvieron para cada dimension los siguientes
valores de alfa de Cronbach: Somatizacion (0,78), Obsesidn-compulsion
(0,69); Sensibilidad interpersonal (0,79), Depresion (0,84); Ansiedad y Ansiedad
fobica (0,76), Hostilidad (0,78), Ideacion parancide (0,81) y Psicoticismo
(0,79).

3.3. Procedinzento.

Para la aplicacion de las encuestas se capacito a un equipo formado por 4
evaluadores, quienes se desplazaban a los lugares previamente acordados con
los Presidentes de las Cooperativas de Autobuses y Microbuses. Este equipo
de colaboradores explicaba a cada conductor (de forma individual o colectiva)
el objetivo de su presencia y de la importancia de su participaciéon de manera

voluntaria.

En las reuniones iniciales con los dirigentes del transporte se les explicaron
los contenidos de los cuestionarios y los objetivos del estudio, y se planifico la
participacion de los conductores de las diferentes rutas de autobuses
aglutinadas en las gremiales. En coordinacién conjunta con los presidentes de
las gremiales del transporte publico se establecieron las horas, dias y lugares
para la aplicacién de las encuestas, las cuales se administraron en las oficinas
de forma colectiva o individual, asegurandoles a lo encuestados el total
anonimato y confidencialidad de las respuestas, las cuales serfan analizados
colectivamente con fines exclusivamente cientificos. La aplicaciéon de las
encuestas a los conductores particulares se desarrollo completamente al
azar. A todos los participantes se les dio las mismas instrucciones que a los
conductores del sector publico, asegurandoles que las respuestas eran

completamente anénimas.
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CAPITULO 4.

ANALISIS DE RESULTADOS

4.1 Analisis estadisticos.

Dado que la prueba de Kolmogorov-Smirnov para una muestra sefiald
que la distribucion de las puntuaciones no seguia una distribucién normal se
procedié a emplear pruebas no paramétricas que contrastasen los resultados

encontrados con las paramétricas.

A continuacién se describen los resultados en funcion de los objetivos

planteados.

4.2 Comparacion de la expresion de ira en la conduccion entre  conductores del transporte

piiblico y conductores particulares.

El ANOVA de un factor indicé diferencias significativa entre ambos
grupos en expresion verbal agresiva (F'| 45 = 5,45; p = 0,020), en expresion
fisica agresiva (F'; o3 = 16,41; p = 0,000) y uso del vehiculo para expresar
agresividad (F 1, 905=8,48; p=0,004) confirmandose estos resultados con la
prueba U Mann-Whitney: expresion verbal agresiva (Z = -3,15; p = 0,002), en
expresion fisica agresiva (Z = -4,80; p = 0,000) y en uso del vehiculo para

expresar agresividad(Z = -2,47; p = 0,013). En las tres dimensiones o tipos de
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agresividad al conducir los conductores del transporte publico presentan
mayor agresividad al conducir que los conductores particulares. No se
encontraron diferencias significativas entre ambos grupos de conductores en
la dimension de expresion adaptativa constructiva al conducir (F; g,= 0,00; p
= 0,999). Significando que ambos grupos utilizan mecanismos psicologicos de

adaptacién ante situaciones de estrés y ansiedad.

4.3. Influencia de variables sociodemogrdficas y variables relacionadas con la conduccion

sobre la expresion agresiva en la conduccion en conductores del transporte piiblico

En cuanto a las variables sociodemograficas, el nivel de estudios (I,
a4= 1,36; p = 0,244) de los conductores del transporte publico no influye
sobre la expresion agresiva en la conduccion (véase la Tabla 2), aunque los
resultados con la prueba de Kruskal-Wallis para el nivel de estudios (y* , =
4,921, p = 0,056) muestran una tendencia. Sin embargo, la edad si mostr6é una

correlacion significativa en sentido negativo con la expresion agresiva durante

la conduccién (r = -0,202; p = 0,000).

Por lo que respecta a la influencia de las variables relacionadas con la
conduccién sobre la expresion agresiva de los conductores del transporte
publico, los resultados encontrados fueron los siguientes (véase Tabla 2). No
se encontraron diferencias estadisticamente significativas en expresion
agresiva al conducir entre conductores de autobuses y microbuses, el
ANOVA lo demuestra (F | ;5 = 1,80; p = 0,180), la prueba de Mann-Whitney
lo confirma (Z = -1,73; p = 0,082). De igual forma, entre ambos grupos de
conductores de autobds y microbus, no se encontraron diferencias
significativas en expresion verbal agresiva (F 1445=0,889; p =0,346), la prueba
de Mann-Whitney lo confirma (Z= -1,32; p=0,184), no hay diferencias

significativas en el uso del vehiculo para expresar agresividad (F 1,449 = 0,11;

29



p= 0,737); (£=-0,495; P=0,621 ). Sin embargo, se encontré diferencias
estadisticamente significativas en expresion fisica de agresividad durante la
conducciéon ( F 1454= 4,80; p = 0,029), confirmandose con la prueba de
Mann-Whitney (Z=-2,96; p = 0,003), lo anterior indica que los conductores de
autobuses presentan mayor probabilidad de expresar agresividad fisica que los

conductores de microbuses.

En cuanto a la expresion de la agresividad al conducir en funcién de los
afios de experiencia se encontré que hay diferencias significativas (F , ;5 =
9,04; p = 0,000); la prueba post hoc de Scheffé arroj6 diferencias entre los
conductores que tienen de 6-10 afios de experiencia y los que tienen mas de
10 afos (p = 0,000), mostrando mas agresividad en la conduccién los
conductores menos experimentados. Estos resultados se confirmaron
mediante la prueba no paramétrica H Kruskal-Wallis (X?, =22,35; p = 0,000).
No Se encontraron diferencias estadisticamente significativas en el numero de
accidentes cometidos en funcién del tipo de vehiculo que conducen (F 1415
=1,80; p =0.180), comprobandose con la prueba de Mann Whitney (£ = -1,58;
p = 0,113). Asi mismo, se encontré diferencias significativas en el nimero de
accidentes cometidos en funcién de la agresividad al conducir( F 1,44 =10,79;
p = 0,001), la prueba de Mann Whitney lo confirma ( Z = -3,34; p =0,001),
significando esto, que los conductores que presentan mayor agresividad al
conducir tienen mas probabilidades de cometer accidentes. Por ultimo, la
gravedad de los accidentes (F 5 3, = 1,03; p = 0,380) (x* 5 = 4,42; p = 0,219),
parecen no asociarse a la expresiéon de agresividad en la conduccion entre los
conductores del transporte publico. Igualmente no se encontr6é diferencias
significativas en la expresion de la agresividad al conducir en funcién del
responsable del accidente (F 1,110=0,65; p = 0,420), ( Z=-0,88; p = 0,374),
Significando que la responsabilidad del accidente al conducir en el transporte
publico puede ser cometida tanto por el conductor mismo, como por el otro

conductor. En cuanto a la expresion agresiva al conducir en los conductores
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del transporten publico en funcién del nimero de dias que consumen bebidas

alcoholicas se encontré diferencias estadisticamente significativas, el ANOVA

lo demuestra ( F 4274 =7,84; p = 0,000), la prueba Kruskal-Wallis lo confirma

(X?4 =22,67, p = 0,000), sugiriendo que a mayor numero de dias de consumo

de bebidas alcoholicas por semana, mayor probabilidad de expresion agresiva

al conducir y por consiguiente, mas riesgo de cometer un accidentes de

transito.

TABLA 2. Puntuaciones medias de la expresion de agresividad en la conduccion de los

conductores del transporte publico en funcién de variables sociodemograficas y variables

relacionadas con la conduccién.

b

Variables M DT F P
Grado de 1°-3° Grado (# = 15) 47,80 13,60 1,37 0,244
estudios 4°-6° Grado (» = 105) 47,17 12,21

7°-9° Grado (# = 195) 49,29 12,00

1°-3° Bachillerato (# = 91) 50,05 11,26

Estudios universitarios (z = 9) 42,11 8,11
Tipo de Autobus (7 = 242) 49,38 11,74 1,80 0,180
vehiculo Microbus (7 = 174) 47,79 12,10
Experienciaen  De 1 a5 afios (n = 33) 49,87 9,57 9,04 0,000**
conduccién De 6 2 10 afios (7 = 137) 51,98 12,56

Mas de 10 afios (7 = 2406) 48,71 11,42
Comision de St (» = 109) 51,91 12,49 10,79 0,001 %%
accidentes No (7 = 300) 47,60 11,51
Gravedad del Leve (n = 44) 50,93 10,60 1,03 0,380
accidente Moderado (7 = 35) 54,85 11,79

Grave (n = 27) 49,62 13,12

Muy grave (7 = 7) 52,28 22,00
Responsabilida  Otro conductor (7 = 69) 51,00 12,33 0,65 0,420
d accidente Uno mismo (7 = 42) 51,74 12,67
No. de diasde  Ningun dia (#=14) 39,78 3,82 7,84 0,000**

31



consumo de 1 dia (»=80) 48,69 10,88

alcohol por 2 dias (n = 138) 49,92 12,38
semana 3 dias (#=30) 55,91 13,62
4 dias (n=1) 49,94

$ < 0,05; % p < 0,01; ** p< 0,001

La Tabla 3 presenta las correlaciones entre la expresion de agresividad en
la conducciéon y los diferentes rasgos y dimensiones psicopatolégicas

evaluadas en la muestra de conductores del transporte publico.

TABLA 3. Correlaciones de la expresion agresiva al conducir con diferentes

rasgos y dimensiones psicopatologicas.

Dia de consumo de alcohol — 0,26**

Bienestar laboral -0,16**
Somatizacion 0,31**
Obsesion compulsion 0,40**
Sensibilidad interpersonal 0,39%*
Depresion 0,27+
Ansiedad 0,45%*
Hostilidad 0,54**
Ansiedad fobica 0,29%*
Ideacion paranoide 0,32%*
Psicoticismo 0,33%*

* 5 < 0,05, %% p<0,01; **p < 0,001

Tal como se puede apreciar, la expresion agresiva durante la conduccion
correlacioné de forma significativa con todas las dimensiones psicopatologicas

evaluadas, oscilando los valores entre 0,16 de bienestar laboral y 0,54 de

hostilidad.
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Al comparar los conductores de autobuses con los conductores

particulares en funciéon de los rasgos y dimensiones de psicopatologia, el

ANOVA demuestra diferencias estadisticamente significativas en cada una de

las dimensiones del SCL-90, indicando que los conductores de autobuses

presentan mayor incidencias de rasgos psicopatologicos que los conductores

particulares.(ver tabla No. 4)

TABLA 4. Puntuaciones medias de las dimensiones y rasgos psicopatologicos

en los conductores salvadorenios en funcidén de si son conductores de un

autobus o particulares.

M DI F P
Variables
Somatizacién Autobus(n=465) 540 490 10,54 0,001 ***
Particular(n=4G8) 4,26 5,71
Obsesién compulsion Autobus(n=469) 594 475 18,71 0,000 ***
Particular(ﬂ:468) 4,63 4’52
Sensibilidad interpersonal Autobus(n=470) 551 547 13,65  0,000%%*
Particular(ﬂ:469) 4’33 4,28
Depresién Autobus(n=464) 907 833 16,64  0,000%%*
Particular(ﬂ:461) 7’1 1 6,1 4
Ansiedad Autobus(n=475) 361 387 10,82  0,001%k*
Particular(n=465) 279 375
Hostilidad Autobus(#=470) 247 322 10,15  0,001%k*
Particular(n=468) 182 299
Ideacion paranoide Autobus(#n=470) 747 581 6,83  0,009%%*
Particular(#n=470) 655 4.92
Psicoticismo Autobus(z=468) 494 507 33,81 0,000 ***
Particular(ﬂ:468) 3’25 3,69
Ansiedad Fébica Autobus(n=475) 194 247 625 = 0,013%k
Particular(ﬂ:468 1.55 238

3

bl

P < 0,05 ** p<0,01; **p<0,001
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4.4. Niveles de psicopatologia presentes en la muestra de conductores del transporte priblico

Con el fin de determinar el grado de psicopatologia que mostraban los
conductores del transporte publico, se calcularon las medias en cada una de
las dimensiones del SCL-90-R y se obtuvo su correspondiente centil, teniendo
en cuenta los baremos espafioles del test. La Tabla 4 muestra estos resultados.
Se puede apreciar como en todas las dimensiones del SCL-90-R, la muestra
presenta puntuaciones por encima del centil 50, siendo relevantes las
puntuaciones en Somatizacion (centl 70), Sensibilidad interpersonal (centil 68),
depresion (centil 70) _Ansiedad fobica (centil 68), Psicoticismo (centil 82) e Ideacion
paranoide (centil 95).

TABLA 4. Puntuaciéon media y percentil de cada una de las dimensiones

psicopatologicas del SCL-90-R en la muestra de conductores del transporte

publico.
Dimensiones psicopatolgicas SCL-90-R ~ Media Percentil
Somatizacion 5,40 70
Obsesion compulsion 5,94 54
Sensibilidad interpersonal 5,51 68
Depresion 9,07 70
Ansiedad 3,61 49
Hostilidad 2,47 53
Ansiedad fébica 1,94 068
Ideacion paranoide 7,47 95
Psicoticismo 4,94 82
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4.5. Modelo explicativo de la expresion agresiva en la conduccion

El andlisis de regresion proporcion6 un modelo significativo (F 4 553 =
23,37; p = 0,000), para el que R = 0,54 y el coeficiente de determinacion
corregido R’ = 0,28. El modelo de regresiéon multiple por pasos sucesivos
result6 en cuatro modelos significativos que se pueden observar en la Tabla 5.
En el modelo 1, la variable introducida es hostilidad, 1a cual explicod el 21% de
la conducta agresiva en la conduccién y un coeficiente de correlacion
semiparcial de » = 0,32. En el segundo modelo se afade la variable nzmero de
dias de consumo de bebidas alcobdlicas, sumando una varianza de explicacion de 2%
en la expresion agresiva al conducir, con un coeficiente de correlacion
semiparcial de » = 0,21. En el tercer modelo se afiadi6 la variable de obsesidn
compulsion, agregando una varianza explicada del 2% en la expresion de la
agresividad, con un coeficiente de correlacion semiparcial de » = 0,18. Para el
cuarto modelo se aflade la variable depresidn, que eleva la varianza total
explicada a un total de 28% en la conducta agresiva al conducir, con un
coeficiente de correlacion semiparcial de » = -0,17. Para un nivel del 95%, el
modelo que incluye las cuatros variables independientes fue significativo. Los
coeficientes Beta reflejan el impacto relativo de las variables sobre la
agresividad de los conductores; en orden de influencia sobre la variable
criterio se situaron Jostilidad (B = 0,41), nimero de dias de consumo de aleohol por
semana (B =0,23), obsesion compulsion (B = 0,24), y depresion (B = -0,22). El orden
se mantuvo en la correlacion parcial (r = 0,36; »= 0,24; r = 0,21; r = -0,20) y

semiparcial, respectivamente (» = 0,32; » = 0,21; »= 0,18; r=-0,17).
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TABLA 5. Resumen del modelo de regresiéon obtenido para explicar la

expresion agresiva al conducir.

R2 Sig. r Semi-
Modelo R corregida B~ Beta T parcial parcial Tolerancia

1 046 021 1,52 041 7,99 0000036 032 1,00
049 024 3,64 023 3,02 0003024 021 097
0,51 025 0,61 024 224 0026021 0,18 0,68

AW

0,54 028 -029 -022 -302 0,003-020 -0,17 -0,57

ESQUEMA 1.Flujograma que explica la Conducta agresiva en los conductores
del transporte publico salvadorefio.

Variables o
Independiented Hostilidad Consumo de Obsesion Depresion
alcoho compulsiol
Variable Conducta Agresiva al Conducir
Dependiente
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CAPITULO 5

DISCUSION E INTERPRETACION.

En esta investigacion se planteé analizar la agresividad en la
conduccion de los conductores del transporte publicos y cémo ésta se
relaciona con diferentes variables sociodemograficas (edad, nivel de estudios y
experiencia de conducir), variables relacionadas con la conduccién (tipo de
vehiculo, comisién de accidentes de transito, gravedad y responsabilidad en

los mismos) y rasgos psicopatologicos.

El primer resultado llamativo es que los conductores del transporte
publico manifiestan mayores niveles de expresiéon agresiva verbal y fisica
durante la conducciéon que los conductores particulares. Deffenbacher ez .
(2002) indican que la agresividad verbal y fisica son factores que inciden en los
accidentes de transito. En este sentido, los resultados indican que los
conductores salvadorefios del transporte publico, expresan conductas
agresivas al conducir y que estas inciden en los accidentes de transito, pues
los que se muestran mas agresivos son también los que informan de un mayor
numero de accidentes. Al establecer una comparacion entre los tres grupos de
conductores (autobuses, microbuses y particulares) se encontré que los niveles
de agresividad en la conduccién en cada uno de estos segmentos esta
graduada en su orden: hay mas agresividad en conductores de autobuses que
microbuses y mayores conductas agresivas en los conductores de microbuses
que en los particulares. Lo anterior, probablemente se deba al numero de
horas que los conductores de autobuses y microbuses pasan frente al volante.
La profesion de conductor sobretodo en las grandes ciudades y en especial en

ciudades con una organizacién cadtica como San Salvador, los niveles de
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estrés y ansiedad que manejan los conductores son muy altos, y quizas la
agresividad al conducir de estas personas se deba a disfunciones psicolégicas;
existe suficiente evidencia que demuestra que el estrés y la ansiedad son

desencadenantes de conductas agresivas en general.

Los resultados encontrados ponen de manifiesto que no todas las
variables sociodemograficas evaluadas influyen en la expresion agresiva en la
conducciéon. Asi, no se han encontrado diferencias significativas en la
expresion agresiva durante la conduccion en funcién del grado de estudios,
aunque se observa una tendencia de que a menor grado de estudio mas
agresividad al conducir. De igual forma, se encontré una correlacion
significativa negativa de la edad y la agresividad al conducir; esto podria
entenderse que a menor edad mas agresividad, o a menor agresividad mayor
edad en el conductor. También, el tipo de vehiculo que se conduce se asocia a
la conducta agresiva al conducir; los resultados indican que los conductores
de autobuses salvadorefios son mas agresivos que los conductores de
microbuses. El nivel de experiencia en la conduccién parece tener también un
papel importante al describir la agresividad al volante, pues los conductores
que tienen menos anos de experiencia en la conducciéon, presentan mayores
niveles de expresiéon de conductas agresivas, lo cual se relaciona con lo
expresado por Watter y Dyke (1996), quienes sefialan que entre las edades
de 15 y 44 afios las causas mas comunes de muerte son los accidentes de
trafico; asimismo Cohen y Potter (1999) afirman que una de las causas mas
frecuentes de accidentes en adolescentes son los accidentes relacionados con
vehiculos de motor. Al comparar la agresividad al conducir con los accidentes
cometidos se encontraron diferencias significativas, indicando que existe un
mayor numero de accidentes de transito en aquellos conductores del
transporte publico que presentan mas agresividad al conducir. Por otra parte,

se encontré que en la medida que los conductores del transporte publico
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incrementan el nimero de dias que consumen bebidas alcohodlicas por semana

presentan mayor expresion agresiva al conducir.

La agresividad en la conduccién por parte de los conductores del
transporte publico salvadorefio aparece asociada a un bajo bienestar laboral y
diferentes rasgos psicopatologicos, como el abuso de alcohol y, especialmente,
la ansiedad y la hostilidad, lo cual esta en la linea de los resultados de Galovski
y Blanchard (2002), quienes afirman que los conductores agresivos presentan
mayores niveles de ansiedad. Si analizamos el perfil psicopatolégico de los
conductores del transporte publico, apreciamos unos indices elevados de
psicopatologia entre los mismos; asi, éstos presentan percentiles superiores a
60 en Somatizacion, Sensibilidad interpersonal, Ansiedad fobica, Depresion,

Psicoticismo y Ideacién paranoide.

A la hora de explicar la expresion agresiva en la conducciéon de los
conductores del transporte publico salvadorefio, nos encontramos con cuatro
variables (frecuencia en el consumo de alcohol, hostilidad, obsesion
compulsién y depresion) que explican un 28% de la varianza, siendo la
variable mas relevante la hostilidad, lo que puede estar indicando que los
conductores agresivos suelen mostrar rasgos de personalidad hostil en general.
Nabi e al. (2004) hablan de la hostilidad como un rasgo de personalidad tipo
A que se convierte en un factor de riesgo de agresividad y accidentabilidad en
la conducciéon. Por su parte, Garza Elizondo e al,, 2003), concluyen que los
conductores que presentan mayores niveles de depresion tienden a manifestar
conductas agresivas al conducir. Los resultados aportados por el modelo
explicativo ponen de manifiesto que no todas las variables influyen del mismo
modo sobre la expresion de la agresividad al conducir, lo cual indica que nos
enfrentamos a un fenémeno complejo donde la presencia de rasgos
psicopatologicos son significativos en los conductores salvadorefios del

transporte publico. Los hallazgo del presente estudio sugieren que la
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agresividad al conducir es el resultado de la combinacién de factores tanto de
la personalidad (hostilidad) como de psicopatologias (depresién, ideacion

paranoide. etc.).

De acuerdo a los resultados anteriores, se comprueba lo hipotetizado en
el sentido de que los conductores del trasporte publico presentan mayor
agresividad en la conducciéon que los conductores particulares, que en la
expresion agresiva en la conduccion de los conductores del transporte publico
existe diferencias en funcién de las variables sociodemograficas relacionadas
con la conduccion, la agresividad al conducir en conductores del transporte
publico se relaciona con diferentes rasgos y dimensiones psicopatologicas, los
conductores del transporte publico presentan rasgos y sintomas
psicopatologicos significativos, y un porcentaje significativo de expresion
agresiva en los conductores del transporte publico se explica a partir de los

rasgos psicopatolégicos.
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5.1. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1.1. Conclusiones.

« Los conductores del transporte publico salvadorefio manifiestan
mayores niveles de agresividad al volante que los conductores
particulares. Asimismo, los conductores de autobuses presentan mayor
expresion fisica agresiva que los conductores de microbuses.

+ La edad se asocia de forma negativa a la expresion de agresividad en los
conductores del transporte publico salvadorefo. Sugiriendo dos
posibilidades, la primera: que en la medida que desciende la edad del
conductor se incrementa la agresividad; en la segunda: que a menor
expresion agresiva al conducir mayor edad en los conductores.

« El conducir autobuses (en vez de microbuses), la menor experiencia en
la conduccioén y el tener experiencia de accidentes se asocia a mayores
niveles de agresividad en la conduccion.

« Los conductores del transporte publico salvadorefio se caracterizan por
niveles elevados de depresion, ideacién paranoide, psicoticismo,
somatizacion, entre otros, rasgos psicopatolégicos.

- Existen diferencias estadisticamente significativas entre conductores de
autobts y particulares en relacion a la presencia de rasgos
psicopatologicos; en todas las dimensiones evaluadas (somatizacion,
obsesion compulsion, sensibilidad interpersonal, depresion, ansiedad, hostilidad,
ansiedad fobica, ideacidn paranoide y psicoticismo) hay mas prevalencia de
indicadores de alteraciones emocionales y psiquicas en los conductores
de autobuses que en los particulares.

- Las variables que mejor explican la expresion de agresividad al volante
entre los conductores del transporte publico salvadorefio son la

hostilidad, 1a depresion, el consumo de alcohol y los rasgos obsesivos.
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5.1.2. Recomendaciones.

* Que el Estado, mediante el Viceministerio de transporte desarrollo e
implemente un programa de intervencién psicolégica, para el manejo
adecuado de la agresividad y los rasgos psicopatolégicos en los
conductores del transporte publico salvadorefio. El programa en
general, puede desarrollarse de forma colectiva, sin embargo, habran
muchos casos que requieran de atencién, evaluacidon y tratamiento

clinico individual.

* Que el Estado, implemente un mecanismo de evaluacién psicotécnica,
orientado a determinar caracteristicas de personalidad como: la
hostilidad, la agresividad y algunas dimensiones psicopatolégicas que
podrian desencadenar comportamientos riesgosos en la conduccion
como son: conductas agresivas, accidentes de transito, lesionados y
muertes en las carreteras. Esta debera ser una evaluacién de filtrado,
que signifique la autorizacién o no de aquellos conductores que aspiran

a conducir un autobus o microbus del sector publico o particular.

* Que las Cooperativas de transporte y las Escuelas de ensefianza de
conductores, incluyan en sus programas de formacién temas orientados
hacia formas aceptables de canalizacion del enojo y la furia en las

carreteras.

* Tanto las instituciones estatales como las privadas relacionadas con el
sector de transporte publico y privado (en algunos casos) implementen
el siguiente programa de intervencion, el cual ha sido disefiado con la
tinalidad de modificar y reorientar aquellas conductas relacionadas con
la agresividad en la conduccién; asimismo, mejorar caracteristicas
asociadas con la inestabilidad emocional y psicolégica de las personas

que conducen un vehiculo automotor.
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Que los empresarios de transporte publico, reciban un seminario de
sensibilizacion sobre la corresponsabilidad en las conductas de
agresividad, violencia, faltas a las leyes de transito, lesionados,
accidentes y muertes, provocadas por los conductores de sus unidad de
transporte; debido a que son los empresarios los responsables de la

contratacion de sus conductores.
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6.1.

CAPITULO 6.

PROGRAMA DE INTERVENCION PSICOLOGICA PARA
CONDUCTORES DEL TRANSPORTE PUBLICO.

Introduccion.

El presente programa de intervencion psicoldgica nace como respuesta a
los resultados encontrados en el presente estudio: la agresividad al volantes
en conductores del transporte publico. Analisis de factores asociados; en
este trabajo se encontré que la agresividad en los conductores del
transporte publico en sus tres dimensiones: expresion verbal agresiva,
expresion fisica agresiva y uso del vehiculo para expresar agresividad, son
conductas muy marcadas y significativas en comparacion con los
conductores particulares. Asimismo, al evaluar las dimensiones
psicopatologicas se encontré que todos estos rasgos: Somatizacion, obsesion
compulsion, sensibilidad interpersonal, depresion, ansiedad, hostilidad, ansiedad fobica,
ideacion paranoide y psicoticismo, se encuentran por encima del percentil 50,
indicando que son rasgos de personalidad que estain afectando la
estabilidad emocional y psicolégica de los conductores; sin embargo, hay
que destacar aquellas mas impactantes como son: la hostilidad, obsesivo
compulsivo y depresiéon. También, han sido encontradas otras variables
relacionadas con la conduccién agresiva que son criticas para el buen
desempefio de este trabajo y estan son: el consumo de bebidas alcohdlicas
y los accidentes de transito cometidos. El presente programa se ha
enfocado en modificar o cambiar aquellas conductas valoradas como las
mas problematicas (segin el modelo de regresion logistica), las cuales son:
rasgos psicopatolégicos (hostilidad, obsesivo compulsivo, depresion),

consumo de bebidas alcohélicas y expresion agresiva en general. Con la
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implementacion del programa se estara contribuyendo en la prevencion de
la violencia en el transporte publico, evitando el consumo de bebidas
alcohdlicas, previniendo los accidentes de transito, lesionados y la fatalidad
en las carreteras; de igual forma, se mejorara la salud mental de los

conductores del transporte publico salvadorefio.

6.2  Obijetivos.

* Organizar diferentes grupos de terapia con conductores del
transporte publico, para la implementaciéon del presente
programa.

* Aplicar un conjunto de técnicas psicoterapéuticas (grupales) a los
conductores del transporte publico salvadorefio.

* Modificar y mejorar los comportamientos relacionados con las
acciones agresivas en la conduccion.

* Lograr una mejor estabilidad emocional y psicolégica en los
conductores del transporte publico salvadorefio

* Disminuir el consumo de bebidas alcoholicas en los conductores

del transporte publico.

6.3. Teécnicas.

El desarrollo del presente programa de intervencién psicologica, se
enmarca en el enfoque de terapia de grupo, para ello, se ha seleccionado un
conjunto de técnicas psicoterapéuticas que en general provienen del
modelo cognitivo conductual, pero también se han seleccionado algunas
del modelo psicodinamico y humanista existencial. Como se comprendera
en la terapia de grupo usualmente se extraen algunas técnicas vy

procedimientos propios de la terapia individual y se adaptan a esta
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modalidad, por tanto, no serfa valido que el terapeuta que implemente el
presente programa trate de implementar las técnicas de forma
convencional. A continuacién se mencionan un grupo de técnicas
terapéuticas aplicables a los problemas antes mencionados, como

referencia general para implementar el programa.

* Terapia Cognitiva. (pensamientos automaticos y esquemas mentales)

* Aprendizaje de relajacién (ansiedad, depresion, agresividad)

* Aprendizaje de habilidades sociales

* Técnicas de aprendizaje social

e Habilidades para la solucién de problemas/habilidades de
aprendizaje

* Examen de cogniciones de autoderrota

* Técnicas de reestructuracion de ideas negativas

* Modificacion de conductas insanas

* Técnicas de afrontamiento de la ansiedad

* Habilidades para el manejo de lo psicosomatico

* Estrategias de comunicacion y asertividad

* Manejo de la ira y la agresividad

* Técnicas para aumentar el estado de animo

* La reestructuracion cognitiva

e 'Técnicas basadas en el condicionamiento clasico

* Empleo de técnicas operantes

* Empleo de técnicas de autocontrol

* Entrenamiento de habilidades sociales en un contexto individual o
de terapia de grupo

* Psicoterapia grupal dinamica

* Psicoterapia de apoyo
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* Grupos de apoyo o de autoayuda

6.4. Procedimientos/temas/actividades.

En el desarrollo del presente programa se implementaran una variedad de
métodos, técnicas, procedimiento, temas y actividades, que derivan de los
modelos psicoterapéuticos Cognitivos conductual en su mayoria, pero
también hay algunas que proceden del modelo psicodinamico y del humanista-
existencial. La efectividad en la aplicaciéon del programa dependeran por un
lado, del conocimiento, experiencia y empefio del terapeuta y por otro, de la
participacion, esfuerzo y consciencia de los conductores. Pero también,
depende mucho del apoyo que el Estado, las empresas e instituciones
vinculadas al problema le brinden. Posteriormente se presentan las diferentes
técnicas, temas y procedimientos que buscan influir en la solucién de los
problemas antes mencionados. Inicialmente el programa se focaliza en seis
grandes tema, y estos son: 1) resolucién de conflictos, 2) prevencion del fallo,
3) dilemas morales, 4) manejo de la Ira, 5) disminucién de la ansiedad, y 6)

disminuir el consumo de alcohol.

A. Resolucion de conflictos:

1. Toma de desiciones:
* Valoracién de ideas (PMI)
* DPensar en todos los factores implicados (CAF)
* REGLAS
* Consecuencias a corto y largo plazo (CYL)
e METAS
* Posibles Alternativa (APE )
* Prioridades (MIP)
e DESICIONES
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* Otros puntos de vista (OPV)
2. Definicion de problemas
3. Concreciéon de objetivos
4. Propuesta de alternativas de solucion
5. Valoracion de consecuencias
6. Practica

7. Valoracion de resultados

B. Factores y situaciones de riesgo:
(Técnicas: Autobiografias; autoregistros, listado de sucesos)
a. Ambientales
b. Personales
c. Interaccion entre ambos
d. Sefiales de factores de riesgo:
- Sefales cognitivas
- Sefiales Emocionales

- Senales Fisicas

C. Prevencion del fallo.

e. Diferentes tipos de interacciones.(sobre la violencia)

t. Conductas inapropiadas (inconsistencias con instrucciones ;
formas erroneas; ausencia de individualizacion; adherencia y
habitos de conductas)

g. Resistencia parcial, total, natural o adquirida.

h. Tolerancia y profilaxis

1. Respuestas de enfrentamiento adaptadas(honestidad, disposicién
al cambio, persistencia)

j.  Mecanismos de defensa(negacion y aceptacion)

k. Conciencia emocional (personal, empatia)
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D. Dilemas Morales.
. Dilemas originales
m. Alternativos
n. Preguntas

o. Rejilla de cumplimientos

E. Manejo de Ia Ira:
* Autoregistros
* Disminuir la ansiedad
* Relajacién
*  Definicion
* (Consecuencias

* Conductas adaptativas

F. Disminuir el consumo de alcohol:
* La reestructuracion cognitiva
e 'Técnicas basadas en el condicionamiento clasico
* Empleo de técnicas operantes
* Empleo de técnicas de autocontrol
* Entrenamiento de habilidades sociales en un contexto individual o
de terapia de grupo
* Psicoterapia grupal dinamica
* DPsicoterapia de apoyo

* Grupos de apoyo o de autoayuda
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6.5. Cronograma.

El presente programa de intervencién psicologica debera ser estructurado
de acuerdo a las necesidades y recursos disponibles. Sin embargo, las exigencia
convencionales minimas demandan que este deberan desarrollarse en un
periodo minimo de seis meses, con una sesion terapéutica por semana, (de 90
minutos) con grupos maximo de 25 participantes, aunque lo ideal seria grupos
de 12 asistentes. En virtud de la magnitud de las técnicas y el arraigo de los
problemas a tratar, serfa oportuno que este programa se desarrollara en un
plazo de un afio, para que los cambios sean significativos y duraderos en el

tiempo.

6.6. Participantes.

Los participantes estaran conformados por los conductores del transporte
publico, designados para recibir el programa de intervenciéon psicologica.
Asimismo, por el/los terapeutas. Se sugiete que el profesional responsable de
aplicar el presente programa debe ser un psicélogo con formacién clinica, en
su defecto podrian implementarlo un equipo de estudiantes de psicologia de
ultimo afio, previa capacitacion por un profesional competente y con la

supervision directa de sus profesores del area clinica.

6.7. Recursos.
* Participantes
* El terapeuta
* Unasala o aula
* Sillas o pupitres

* FEl programa
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* Recursos bibliograficos

* Papeleria, plumones, etc.
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