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 RESUMEN 
 
Palabras clave:  
atribución causal, locus de control, 
conductas de riesgo, 
comportamiento en la conducción. 

Los accidentes de tráfico comprenden una de las principales causas de 
mortalidad y daños económicos a nivel mundial. La conducción es una 
conducta compleja influenciada por factores cognitivos y conductuales 
que desempeñan un papel significativo en la ocurrencia de accidentes e 
infracciones, a menudo debidos a conductas de riesgo. La presente 
investigación tiene como objetivo analizar la relación entre las 
dimensiones de atribución causal (locus de control, controlabilidad y 
estabilidad) y las conductas aberrantes (violaciones, violaciones 
agresivas, errores y lapsus) en la conducción. Para ello, una muestra de 
42 conductores (13 hombres y 28 mujeres) completó una serie de 
medidas autoinformadas. Los resultados revelaron una asociación 
positiva entre el locus de control interno y la estabilidad con una mayor 
prevalencia de conductas agresivas. Asimismo, se encontró una 
asociación negativa entre la percepción de controlabilidad y las 
conductas de riesgo, sugiriendo que una mayor percepción de control 
disminuye la probabilidad de presentar conductas de riesgo. Estos 
hallazgos subrayan el papel de los estilos atribucionales en la predicción 
de comportamientos de riesgo en la conducción, lo cual tiene importantes 
implicaciones para la promoción de la seguridad vial y el diseño de 
intervenciones preventivas. 

 ABSTRACT 

 
Keywords: 
causal attribution, locus of control, 
risk behaviors, driving behavior. 

Traffic accidents comprise one of the main causes of mortality and 

economic damage worldwide. Driving is a complex behavior influenced 

by cognitive and behavioral factors that play a significant role in the 

occurrence of accidents and violations, often due to risky behaviors. The 
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objective of this research is to analyze the relationship between the 

dimensions of causal attribution (locus of control, controllability and 

stability) and aberrant behaviors (violations, aggressive violations, 

errors and lapses) in driving. To this end, a sample of 42 drivers (13 men 

and 28 women) completed a series of self-reported measures. The results 

revealed a positive association between internal locus of control and 

stability with a higher prevalence of aggressive behaviors. Likewise, a 

negative association was found between the perception of controllability 

and risk behaviors, suggesting that a greater perception of control 

decreases the probability of presenting risk behaviors. These findings 

highlight the role of attributional styles in predicting risky driving 

behaviors, which has important implications for the promotion of road 

safety and the design of preventive interventions. 
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Introducción 
En la actualidad el transporte se ha convertido en una de las principales características 

de la economía y el desarrollo de un país, pero también representa uno de los principales retos 
que enfrentan las urbes debido al crecimiento poblacional y la complejidad de las sociedades 
modernas (Mardanian y Bahari, 2024). En este contexto, los accidentes de tráfico constituyen 
una de las principales causas de mortalidad y daños económicos, especialmente en los países 
con ingresos medios y en desarrollo (Rejali et al., 2023).  Además, el incremento continuo de 
vehículos ha exacerbado los problemas de seguridad vial, generando costos anuales estimados 
en alrededor de 518 mil millones de dólares a nivel global debido a accidentes y una estimación 
de 1,19 millones de muertes debidas a accidentes de tráfico en 2023 alrededor del mundo (OMS, 
2023). Dada la gravedad de esta problemática, comprender las causas detrás de los accidentes 
de tráfico, resulta fundamental para mitigar sus consecuencias negativas y fortalecer la 
seguridad vial. Para ello, es necesario analizar la conducción no solo como un proceso mecánico 
sino como una conducta compleja influenciada por diversos factores conductuales y 
psicológicos.  

La conducción involucra múltiples procesos cognitivos y emocionales que pueden influir 
en la toma de decisiones y el comportamiento del conductor. Muchos autores han propuesto 
modelos teóricos para ayudar a conceptualizar estos factores, que comúnmente han dado poca 
importancia a las creencias del conductor y sus conductas de autocontrol (Gosselin et al., 2010). 
Además, en comparación con la investigación que ha remarcado factores estructurales como la 
ingeniería de carreteras o las condiciones técnicas de los vehículos, hay muy poca investigación 
relativa al papel de los factores humanos (Alavi et al., 2017). En esta línea, una de las emociones 
que más se ha investigado es la ira, principalmente por ser una experiencia compartida y 
frecuentemente experimentada entre los conductores (Herrero-Fernández, 2011). La ira en la 
investigación ha sido asociada con la infracción de normas de tráfico (Gaianu et al., 2020; 
González-Iglesias et al., 2012; Stephens et al., 2021) y con la producción de conductas de riesgo 
en conducción (Failde-Garrido et al., 2023; Liu et al., 2021) y su efecto perjudicial sobre 
determinadas funciones cognitivas (Yu et al., 2022). Por ello, la ira se debe estudiar y 
conceptualizar, no solo como una experiencia emocional, sino como una expresión relacionada 
con la agresión y los comportamientos de riesgo en los conductores (Deffenbacher et al., 2016; 
Zhang et al., 2019); aunque esta relación no está totalmente clara (Herrero-Fernandez, 2013). 
Así, encontramos investigaciones que concluyen que la ira no siempre desencadena una 
respuesta agresiva (Baron y Richardson, 1994) y, por contra, aquellas que han encontrado una 
correlación positiva entre la ira como rasgo y su posterior expresión (Dahlen y Ragan, 2004). 
La expresión de la agresividad al volante y otras variables como la búsqueda de sensaciones o 
la impulsividad pueden llevar a comportamientos de riesgo que incrementan la probabilidad 
de verse envuelto en accidentes (Deffenbacher et al., 2000; Liu et al., 2021; Yu et al., 2022). 
Dichos comportamientos de riesgo en conducción incluyen acelerar en exceso, conducir 
demasiado cerca de otro vehículo y conducir bajo los efectos de sustancias psicoactivas (Harre 
y Sibley, 2007).  

Sin embargo, los factores humanos han recibido relativamente poca atención a pesar de 
su relevancia en la predicción de accidentes. Esto remarca la importancia del papel de las 
conductas arriesgadas como causante de accidentes de tráfico, y, por ende, la importancia de 
realizar estudios al respecto que suplan el vacío presente en la literatura científica. Para 
conceptualizar los posibles causantes de los accidentes de tráfico es importante remarcar que 
el término "error humano" por sí mismo, no abarca todas las formas en que las personas 
contribuyen a los accidentes. En su modelo sobre la conducta aberrante (sobre el cual se 
fundamenta la presente investigación), Reason et al. (1990) delimitaron tres tipos de conductas 
aberrantes al volante: violaciones (desviaciones deliberadas de las prácticas que se consideran 
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necesarias para mantener el funcionamiento seguro de un sistema potencialmente peligroso), 
lapsus (desviaciones de la intención, involuntarias, por déficits de atención o memoria) y 
errores (alejamientos de las acciones planificadas hacia un objetivo deseado debido a errores 
de juicio). Posteriormente, Lawton et al. (1997) diferenciaron dos subtipos de violaciones: 
ordinarias (infracciones de las normas de circulación) y agresivas (relacionadas con la 
hostilidad al volante).  

La teoría de la evaluación desarrollada por Lerner y Keltner (2001) sugiere que las 
personas que más se predisponen a la ira son más optimistas en cuanto al riesgo. Este hallazgo 
es interesante porque avala la necesidad de comprender las atribuciones causales detrás del 
comportamiento al volante. La motivación es un estado interno que activa, dirige y mantiene la 
conducta dirigida a una actividad objetivo (Pinillos, 1977; Schunk et al., 2014) y es uno de los 
constructos más estudiados en la psicología educacional (Koenka, 2020). La primera teoría 
motivacional que se desarrolló es la teoría atribucional de Weiner (Weiner, 1985). Una 
atribución causal hace referencia a un conjunto de creencias y factores que una persona 
identifica como causa de un resultado o comportamiento, señalando que las causas a las que se 
atribuyen los resultados tienen unas consecuencias reseñables a nivel emocional, cognitivo y 
motivacional (Fernández et al., 2015). Así, la teoría desarrollada por Weiner (1986) 
conceptualiza las conductas a través de las atribuciones causales que las personas identifican 
en situaciones previas y las consecuencias que atribuye a estas mismas (Manassero y Vazquez, 
1995). El autor propuso la existencia de tres dimensiones involucradas en la realización de 
atribuciones (Weiner, 1979).  

La primera dimensión es la internalidad, que hace referencia a la percepción de la fuente 
de la causa interna o externa (el locus de control). La relación entre el locus de control en el 
tráfico (T-LOC) y el comportamiento al volante se ha investigado en numerosos estudios 
previos (Holland et al., 2010; Huang y Ford, 2012; Rejali et al., 2023). Los hallazgos señalan que 
la orientación hacia un locus de control interno tiene un impacto positivo significativo a la hora 
de predecir el número de accidentes de tráfico, errores e infracciones agresivas y ordinarias, de 
manera que aquellos conductores que atribuyen las razones de los accidentes a su propio 
comportamiento, se ven envueltos en accidentes de tráfico con mayor frecuencia que aquellos 
que atribuyen las razones de los accidentes a factores externos (Özkan y Lajunen, 2005).  El 
principal problema en una orientación de locus de control altamente interna en el tráfico es que 
puede aumentar la conducción arriesgada, porque el optimismo trasciende las percepciones 
globales sobre la capacidad de conducir y la probabilidad de que se den accidentes (DeJoy, 
1989), reflejando también el rol del sesgo de exceso de confianza (Mohammadpour y Nassiri, 
2021).  

La segunda dimensión es la controlabilidad, que hace referencia a si la causa se percibe 
como controlable o no (Davis et al., 2017). La importancia de la controlabilidad observada ante 
diversas amenazas para la salud y eventos vitales, sugiere que el optimismo puede surgir 
porque la gente sobreestima persistentemente el grado de control que tiene sobre los 
acontecimientos (DeJoy, 1989). De hecho, hay estudios que reflejan que los conductores 
jóvenes, que son más optimistas en cuanto al control en las situaciones de conducción que 
implican los reflejos y el manejo del vehículo, se ven envueltos en mayor medida en accidentes 
(Matthews y Moran,1986). Los sesgos en las evaluaciones cognitivas relacionadas con la ilusión 
de control y el optimismo sobre el resultado, acentúan la conductas aberrantes, ya que están 
vinculados empíricamente con juicios más pobres y una mayor expresión de conductas de 
riesgo (Stephens y Ohtsuka, 2014). La percepción de controlabilidad excesiva o ilusión de 
control se ha investigado sobre todo en el ámbito de las apuestas (Ohtsuka, 2013) aunque 
también se han encontrado resultados sobre su capacidad predictora de comportamientos de 
riesgo en la conducción (Hammond y Horswill, 2002).  
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Finalmente, la tercera dimensión es la estabilidad, un concepto que el autor desarrolló 
porque vio que la atribución de algunas causas fluctuaban (se percibían como transitorias), 
mientras que otras permanecían constantes (Weiner, 1971). En Weiner et al. (1976), se 
demostró que los cambios en las expectativas están relacionados con la dimensión de 
estabilidad y no con el locus de causalidad, lo cual es importante, no sólo porque se discriminan 
dos dimensiones atribucionales, sino también porque una gran proporción de la literatura 
relaciona los cambios en las expectativas con la dimensión del locus. La estabilidad de las 
atribuciones produce un mantenimiento e incluso aumento de las expectativas (Manassero y 
Vazquez, 1995), jugando un papel en la repetición de conductas de riesgo. Si un conductor 
percibe que una maniobra arriesgada tuvo un resultado positivo y atribuye este éxito a un 
factor estable, es más probable que repita dicha conducta en el futuro. Por desgracia, esta 
dimensión no dispone apenas de investigación en su relación con las conductas de riesgo al 
volante, lo que subraya la importancia de llenar el vacío existente en la literatura con 
investigaciones adicionales. 
 Con todo, el objetivo principal del presente estudio es analizar la relación entre los 
estilos atribucionales de una muestra de conductores y la frecuencia de sus conductas de riesgo. 
A nivel específico, se evaluará cómo el locus de control, la controlabilidad y la estabilidad 
influyen en la predicción de comportamientos aberrantes al volante.Todo ello se analizará 
teniendo en cuenta una serie de variables covariantes como factores demográficos (p. ej.: edad 
y género).  
 Las hipótesis que planteadas se evidencian de manera específica de la siguiente forma:  

- Hipótesis 1: Se espera una relación positiva entre locus de control interno y conductas 
de riesgo en conducción tanto para resultados positivos como negativos.  

- Hipótesis 2: Se espera una relación positiva entre controlabilidad y conductas de riesgo 
en conducción tanto para resultados positivos como negativos. 

- Hipótesis 3: Se espera una relación positiva entre estabilidad y conductas de riesgo en 
conducción tanto para resultados positivos como negativos. 
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Método 
 
Participantes 

Un total de 42 conductores de los cuales 28 son mujeres (66,7%), 13 son hombres 
(31,0%) y 1 persona no binaria (2,4%), completaron la encuesta difundida, siendo el 100% de 
ellos de nacionalidad española. El rango de edad de los participantes comprende desde los 22 
hasta los 68 años (M = 35,09; DT = 16,52). El 57,1% constan en el estado civil como solteros/as 
frente al 38,1% cuyo estado civil es casado/a o conviviendo en pareja. Por su parte, en cuanto 
al nivel de estudios encontramos un 69% de participantes con formación universitaria, frente 
al 11,9% restante que presenta una formación profesional, un 14,3% de participantes sin 
estudios y un 4,8% de participantes con estudios secundarios. Para seguir, el abanico de 
ingresos familiares de los participantes es muy amplio, pero la mayoría (26,2%) se encuentra 
en el rango de entre 21.000-30.000 euros anuales. Por último, la longitud de tiempo de posesión 
de carné de conducir varía entre 1 año y 47, con una media de 14 años; y la media de 
participantes recorre 181 kilómetros por semana de promedio.  

La muestra se selecciona utilizando una encuesta autoadministrada que incluye tres 
instrumentos de evaluación diferentes. Como criterio de inclusión se incluyen a todas aquellas 
personas, mayores de 18 años, que posean un carné de conducir en regla y que dominen el 
castellano. En cuanto a los criterios de exclusión, por su parte, se excluye del estudio a todas 
aquellas personas que no tengan nacionalidad española o dominicana.  
Instrumentos 

Cuestionario sociodemográfico: Se administró un cuestionario con preguntas 
sociodemográficas generales, que recopila información sobre edad, género, estado civil, 
nacionalidad, nivel de estudios, ingresos familiares anuales y la experiencia al volante .(medida 
a través de la cantidad de años poseyendo un carné de conducir y la media de kilómetros 
semanales recorridos). 

Cuestionario de estilos atribucionales en conducción: El cuestionario consta de un total de 
16 ítems de escala Likert con siete opciones de respuesta, que exponen una variedad de 
situaciones entre las cuales se presentan una serie de eventos positivos o negativos. Su objetivo 
principal es evaluar los diferentes estilos atribucionales en el ámbito específico de la 
conducción y para ello, cada uno de sus ítems explora tres factores: Locus, Estabilidad y 
Controlabilidad. El factor Locus hace referencia al punto en el que una persona cree que el 
evento se puede deber a sí mismo/a o a otras circunstancias o personas (1=se debe totalmente 
a mi mismo a 7=se debe totalmente a otras circunstancias/personas). El factor Estabilidad 
indica el grado de frecuencia con el que crees que el evento volverá a suceder en el futuro (1=no 
volverá a suceder nunca a 7=seguro que volverá a suceder). Por último, el factor Controlabilidad 
indica el grado de control que cada persona percibe acerca de que un evento vuelva a suceder 
(1=no tengo control absoluto para que vuelva a suceder a 7=puedo controlar totalmente que 
vuelva a suceder). El presente cuestionario es un instrumento de nueva creación y aplicación 
por lo que todavía no cuenta con datos acerca de su validez o fiabilidad, que se basa en los 
cuestionarios Traffic Locus of Control (T-LOC), que se centra únicamente en la dimensión del 
locus de causalidad (Özkan y Lajunen, 2005); y en el Attributional Style Questionnaire (ASQ), 
que explora las dimensiones de locus, estabilidad y globalidad (Peterson et al., 1982).  

Driver Behavior Questionnaire (DBQ) (Reason et al., 1990): El DBQ es un cuestionario  
con un estilo de respuesta tipo Likert con 6 opciones de respuesta que se fluctúan entre 
0=Nunca y 5=Siempre, desarrollado y diseñado originalmente para medir el comportamiento 
de conducción aberrante. En este caso, se ha administrado la versión reducida del mismo 
(Parker et al., 2002), que consta de un total de 28 ítems organizados en 4 factores: lapsus 
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(comportamientos no intencionales que se llevan a cabo debido a déficits de atención o 
memoria, por ejemplo, saltarse la salida de la autopista), errores (actos no intencionales que no 
logran obtener el resultado planeado y previsto debido a errores de juicio, por ejemplo, frenar 
demasiado abruptamente), violaciones ordinarias (actos sobre los que la persona es 
ampliamente consciente relacionados con infringir las normas de circulación, por ejemplo, 
saltarse un semáforo en rojo) y violaciones agresivas (actos conscientes relacionados con la 
hostilidad al volante, por ejemplo, discutir con otros conductores) (Martinussen et al., 2014). El 
Driver Behavior Questionnaire presenta una buena validez transcultural además de fiabilidad 
interna con un alfa de Cronbach alto para todos sus factores (Özkan et al., 2006). 
Procedimiento 
 Se contactó a los participantes mediante diferentes redes sociales (foros, Whatsapp, 
Instagram, etc.), proporcionando una breve información acerca del estudio y adjuntando un 
enlace a la encuesta en Google Forms. Es importante mencionar que la encuesta incluía un 
apartado que solicitaba el consentimiento de los participantes para formar parte del estudio, y 
era estrictamente obligatorio que lo otorgaran para poder completar la encuesta. En este, se 
declara la voluntariedad de la participación, el carácter anónimo y confidencial de la encuesta 
en cuestión y la posibilidad de abandonar el formulario en cualquier momento sin que ello 
suponga consecuencias negativas. Además, se incluyó una descripción general del estudio que 
garantizó que todos los participantes pudieran comprender los objetivos, y que a su vez, 
remarcaba la necesidad de poseer un permiso de conducción de vehículos para poder 
completar el formulario. Por último, se incluye una breve explicación del protocolo de 
evaluación, donde se solicita la mayor sinceridad posible en las respuestas, ya que no hay 
respuestas correctas o incorrectas, de cara a prevenir un sesgo de deseabilidad social. 

Antes de proceder a la encuesta, se dedicó un apartado a recoger los datos 
sociodemográficos de los pacientes (edad, nacionalidad, estado civil, etc.). La encuesta en 
cuestión estaba compuesta por un total de 51 ítems y su tiempo de respuesta aproximado fue 
de entre 10 y 15 minutos.  
 La recolección de datos se realizó entre el 31 de octubre y el 7 de enero. Una vez 
alcanzada esta fecha, los datos se almacenaron en un archivo y se analizaron. Para dicha 
recolección de datos no se registró ningún dato identificativo de los participantes.  
 Por último, es importante mencionar que la investigación ha sido aprobada por el 
Comité de ética de la Universidad Europea del Atlántico.  
 
 

Resultados 
 

Primeramente, se realizó un análisis descriptivo de los participantes de la muestra 
considerando las diferentes variables demográficas encuestadas. 
 Para seguir, se llevó a cabo un análisis de correlación de Pearson para explorar la 
relación entre las dimensiones de atribución causal, variables demográficas y conductas 
aberrantes en la conducción, determinando la fuerza y dirección de las relaciones entre pares 
de variables. Así, se han analizado correlaciones entre dimensiones de atribución causal (locus, 
control y estabilidad, positivos y negativos), variables sociodemográficas (edad y kilómetros 
semanales) y conductas aberrantes en la conducción (violaciones, violaciones agresivas, 
errores y lapsus). Los resultados, resumidos en  la Tabla 1, mostraron varias correlaciones 
significativas. Para empezar, atendiendo a las tendencias entre las atribuciones causales y las 
conductas aberrantes en situaciones positivas, hay que resaltar los siguientes hallazgos: un 
locus de control externo se correlaciona positivamente con la probabilidad de tener un lapsus 
al volante; la atribución de estabilidad a los sucesos positivos se relaciona positivamente con la 
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probabilidad de cometer errores; y, por su parte, hay una correlación significativa entre la 
controlabilidad y todas las dimensiones de conductas aberrantes, mostrando que a mayor 
percepción de controlabilidad menor probabilidad de llevar a cabo conductas de riesgo, salvo 
en el caso de los lapsus, donde una mayor percepción de controlabilidad hará que estos últimos 
se incrementen. Por su parte, atendiendo a las tendencias entre las atribuciones causales y las 
conductas aberrantes en situaciones negativas, se destacan los siguientes hallazgos: existe una 
correlación positiva entre un locus de control interno y las conductas aberrantes, mostrando 
que a mayor internalidad, mayor probabilidad de cometer lapsus y violaciones agresivas al 
volante; y la controlabilidad vuelve a mostrar una correlación negativa con todas las 
dimensiones de conducta aberrante, por lo que una mayor percepción de controlabilidad hará 
que estas últimas se vean disminuidas. También es interesante comentar los resultados 
encontrados a la hora de ver cómo se relacionan los estilos atribucionales entre sí: el locus de 
control interno está correlacionado positivamente con una mayor percepción de 
controlabilidad en el caso de las situaciones positivas, así como una mayor atribución de 
estabilidad a las situaciones positivas también se correlaciona positivamente con una mayor 
percepción de controlabilidad. Por último, cabe resaltar que la edad presentó una correlación 
significativa negativa con las violaciones y las violaciones agresivas. 

Para terminar, se hizo uso de la prueba t para muestras independientes para comparar 
las medias de las variables entre dos grupos de casos, concretamente, para realizar una 
comparación de las puntuaciones de las dimensiones de atribución causal y conductas 
aberrantes en la población de hombres (N=13) y mujeres (N=28). Por medio de este análisis se 
evalúa si las diferencias observadas en las medias de ambos grupos son estadísticamente 
significativas. Los resultados, que se presentan en la Tabla 2, mostraron unas diferencias 
significativas relativas a las dimensiones de atribución causal en las puntuaciones de 
estabilidad en situaciones positivas, donde las mujeres obtuvieron puntuaciones 
significativamente más altas que los hombres. Por su parte, en lo referente a las conductas 
aberrantes se encontraron diferencias significativas en las puntuaciones de violaciones, donde 
los hombres puntuaron más alto que las mujeres; así como en las violaciones agresivas, en las 
que los hombres también obtuvieron puntuaciones significativamente más altas que las 
mujeres. En el resto de variables no se encontraron diferencias significativas entre hombres y 
mujeres. Cabe resaltar que la puntuación media más elevada en el caso de los hombres se dio 
en la variable de controlabilidad en situaciones negativas, mientras que la puntuación media 
más elevada en el caso de las mujeres se encontró en la variable de estabilidad en situaciones 
negativas.
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Tabla 1 
Análisis de correlación entre dimensiones atribucionales y conductas aberrantes al volante 
 Edad Km Locus + Estab + Control 

+ 
Locus - Estab - Control - Viol Viol 

agres 
Errores Lapsus 

Edad - .39** .14 -.01 -.27 -.16 .08 .05 -.36* -.39** .20 .03 
Km  - -.19 -.19 .05 -.02 -.04 .01 .08 -.02 .29 .31 
Locus +   - -.30 -.31* .36* .24 .04 -.18 .14 -.22 .32* 
Estabilidad +    - .31* -.15 .19 .11 -.37 .15 .33* .21 
Control +     - -.07 .01 .04 -.32* -.37** -.36* .32* 
Locus -      - .22 -.31* -.25 -.39** -.28 -.37* 
Estabilidad -       - -.26 -.08 -.18 -.01 -.12 
Control -        - -.37* -.41** -.36* -.48*** 

Nota. *p < .05, **p < .01, ***p < .001. El símbolo “+” hace referencia a eventos positivos, y el símbolo “-” a eventos negativos. 
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Tabla 2 
Diferencias en las puntuaciones entre hombres y mujeres 
 Género 

t 
Hombres 
(n = 13) 

Mujeres 
(n = 28) 

M SD M SD 
Locus + 9.00 3.27 9.07 3.80 -0.60 
Estabilidad + 19.15 5.19 22.25 4.06 -2.08* 
Control + 19.38 4.59 19.64 4.19 -1.78 
Locus - 34.38 9.70 39.21 8.30 -1.64 
Estabilidad - 47.84 9.42 53.21 10.41 -1.58 
Control - 56.76 10.34 52.96 9.88 1.13 
Violaciones 6.78 1.56 5.12 2.16 2.97* 
Viol. Agresivas 6.24 2.58 4.32 2.07 2.14* 
Errores 5.45 3.01 5.21 2.37 1.12 
Lapsus 5.87 2.56 6.11 2.89 0.89 

Nota. *p < .05. El símbolo “+” hace referencia a eventos positivos y el símbolo “-” a eventos negativos. 

 
 

Discusión y conclusiones 
 
La presente investigación se desarrolló con el objetivo de analizar las relaciones entre las 
dimensiones de atribución causal y las conductas aberrantes en la conducción, explorando 
también las diferencias en el género y edad de los participantes. Los resultados reflejan una 
serie de patrones consistentes con los estudios previos y ofrecen nuevos datos que contribuyen 
a la comprensión de los factores psicológicos asociados con la conducción.  
 En la línea de la primera hipótesis, se observó una correlación positiva entre el locus de 
control interno y ciertas conductas de riesgo al volante, como los lapsus y las violaciones 
agresivas. Esto quiere decir que a mayor locus de control interno ante situaciones negativas, se 
presentarán más conductas agresivas. Por su parte, se ha encontrado que en el caso de las 
situaciones positivas, un mayor locus de control externo se asocia a una mayor probabilidad de 
cometer un lapsus. Así, se confirma parcialmente la hipótesis planteada. Estos resultados son 
congruentes con investigaciones previas que han señalado que un locus de control interno en 
el tráfico puede estar asociado con una mayor percepción de control sobre los resultados, lo 
que puede reforzar conductas arriesgadas debido al optimismo irreal sobre las propias 
capacidades de conducción (DeJoy, 1989; Matthews y Moran, 1986). Este sesgo de exceso de 
confianza podría explicar por qué los conductores con locus interno tienen mayor probabilidad 
de involucrarse en maniobras arriesgadas, atribuyendo su éxito a habilidades personales y 
subestimando factores externos como las condiciones del entorno o las acciones de otros 
conductores. Por su parte, el hecho de que un estilo atribucional más externo esté relacionado 
con más conductas agresivas en situaciones positivas, puede tener que ver con el mismo factor 
de exceso de confianza y de optimismo irreal sobre las condiciones externas, que lleve al 
conductor a un estado de relajación que propicie en mayor medida la ocurrencia de lapsus.  

En relación con la segunda hipótesis,  la dimensión de controlabilidad mostró las 
relaciones más consistentes con las conductas aberrantes, con correlaciones significativas en 
cada una de las 4 dimensiones (violaciones, violaciones agresivas, errores y lapsus) tanto en 
situaciones positivas como en situaciones negativas. Los resultados nos muestran una clara 
tendencia de correlación negativa entre la controlabilidad y las conductas aberrantes, lo que 
sugiere que a mayor percepción de controlabilidad, ya sea en situaciones positivas como 
negativas, menor probabilidad de llevar a cabo conductas aberrantes al volante. La única 
excepción son los lapsus, que en el caso de las situaciones positivas, una mayor percepción de 
controlabilidad llevaría a una mayor probabilidad de comisión de estos últimos. Así, se rechaza 
la hipótesis planteada y se plantea la necesidad de investigar más en profundidad esta 
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dimensión y su relación con la conducta aberrante al volante. Aunque investigaciones previas 
han señalado la influencia de la ilusión de control en la conducción agresiva (Hammond y 
Horswill, 2002), los datos actuales indican que este efecto debería ser más ampliamente 
investigado por su potente relación con las conductas arriesgadas en la conducción.  

Una posible explicación de estos hallazgos es que la ilusión de control (que en las 
investigaciones previas ha demostrado tener una relación con las conductas arriesgadas al 
volante) hace referencia a una percepción de controlabilidad excesiva, y en nuestro caso, la 
muestra presenta una percepción de controlabilidad baja-moderada. De esta manera la 
percepción de controlabilidad parece actuar a modo de factor de protección, pero si se 
presentara una controlabilidad más elevada los resultados podrían ser opuestos. Por ello, sería 
muy interesante de cara a líneas futuras de investigación, explorar las diferencias en las 
conductas aberrantes entre una controlabilidad baja/moderada y una controlabilidad elevada.  

Por último, se confirma la tercera hipótesis, ya que la estabilidad también mostró 
asociaciones positivas significativas con conductas de riesgo, aunque estas relaciones fueron 
más débiles que las observadas para el locus de control o la controlabilidad. Este hallazgo 
sugiere que la atribución de estabilidad de los resultados puede influir en la predisposición de 
los conductores a involucrarse en comportamientos de riesgo, concretamente, mostrando una 
correlación significativa entre la atribución de estabilidad y la probabilidad de cometer errores 
(actos no intencionales que no logran obtener el resultado previsto debido a errores de juicio) 
en el caso de situaciones positivas. La atribución de éxito a causas estables en maniobras 
arriesgadas podría reforzar las expectativas de logro futuras como se planteó en el marco 
teórico (Manassero y Vázquez, 1995), llevando a la persona a realizar maniobras que pueden 
desencadenar errores más fácilmente. Sin embargo, la literatura sobre estabilidad en el ámbito 
de la conducción es escasa, y nuestros hallazgos destacan la necesidad de investigar más 
profundamente esta dimensión en contextos de riesgo vial, debido a la relación observada. 
También es destacable que la estabilidad se correlaciona con la controlabilidad de manera 
significativa únicamente en situaciones positivas, lo que remarca que es más fácil atribuirse la 
probabilidad de que algo vuelva a ocurrir en el futuro y una controlabilidad cuando hablamos 
de un éxito, más que cuando hablamos de un fracaso.  

Por otra parte, atendiendo a las variables sociodemográficas, es importante comentar la 
correlación negativa entre la edad y las violaciones ordinarias y agresivas, que sugieren que a 
mayor edad menor probabilidad de llevar a cabo comportamientos de riesgo al volante, 
actuando a modo de factor de protección. Esto es consistente con las investigaciones previas 
que afirman que los jóvenes se ven envueltos en mayor medida en accidentes de tráfico debidos 
a una negligencia del conductor o a la mala manipulación del vehículo (Aberg y Rimmo, 1998; 
Matthews y Moran, 1986). Asimismo, las diferencias de género observadas en las variables 
estudiadas son relevantes y están en consonancia con investigaciones previas. Las mujeres 
puntuaron significativamente más alto en la estabilidad positiva, mientras que los hombres 
mostraron una mayor prevalencia de violaciones y violaciones agresivas. Estos resultados 
pueden interpretarse a partir de teorías que relacionan las diferencias de género con patrones 
atribucionales y emocionales distintos. Por ejemplo, las mujeres tienden a mostrar un locus de 
control más externo en ciertas situaciones, lo que podría actuar como factor protector frente a 
comportamientos arriesgados (Özkan y Lajunen, 2005). Por otro lado, los hombres suelen 
involucrarse más en conductas agresivas al volante, probablemente debido a factores como la 
búsqueda de sensaciones o una mayor predisposición a actuar impulsivamente bajo emociones 
intensas como la ira (Liu et al., 2021). 

Los hallazgos del estudio tienen importantes implicaciones para la seguridad vial, 
especialmente de cara al diseño de intervenciones preventivas. Por un lado, sería relevante 
desarrollar programas educativos que aborden las expectativas optimistas y los estilos 
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atribucionales en la conducción, fomentando una mayor conciencia sobre los riesgos asociados 
con comportamientos específicos. Podemos encontrar algún ejemplo de este tipo de programas 
en el contexto de la psicología del deporte (Castellano y Rodriguez, 2007) o la psicología 
educativa (Torre y Godoy, 2002). Por otro lado, integrar componentes emocionales en estas 
intervenciones podría ser clave, dado que variables como la ira y la agresión parecen 
desempeñar un papel mediador entre las dimensiones atribucionales y las conductas de riesgo 
(Stephens et al., 2021; Zhang et al., 2019). Además, como plantearon Failde-Garrido et al. (2023) 
en su investigación, los resultados pueden tener implicaciones prácticas para la detección y 
rehabilitación de infractores, así como de cara a la imposición de sanciones por delitos de 
seguridad vial.  

Asimismo, los hallazgos resaltan la necesidad de realizar investigaciones adicionales 
sobre la estabilidad y su interacción con otros factores psicológicos en la conducción.  En 
concreto, las futuras investigaciones podrían explorar el papel de variables como la 
impulsividad, la tolerancia a la frustración y/o la regulación emocional en la relación entre los 
estilos atribucionales y las conductas aberrantes. Esta línea de trabajo podría ayudar a clarificar 
cómo las atribuciones estables pueden reforzar conductas arriesgadas y diseñar estrategias 
más efectivas para contrarrestar este efecto. Además, como se ha mencionado previamente, 
sería relevante examinar la influencia de sesgos cognitivos, como la ilusión de control, que 
podrían potenciar la repetición de comportamientos de riesgo al volante y que pueden ser 
explicativos de los resultados encontrados en este estudio. Por último, las diferencias de género 
identificadas, sugieren que los futuros estudios dedicados a plantear intervenciones 
preventivas deberían estar adaptados a las características específicas de hombres y mujeres, 
teniendo en cuenta sus patrones atribucionales y comportamentales. 

Aunque este estudio ofrece valiosas contribuciones, también presenta algunas 
limitaciones que deben considerarse. En primer lugar, el tamaño de la muestra, especialmente 
el grupo de hombres, es relativamente reducido, lo que podría limitar la generalización de los 
hallazgos. Para seguir, la investigación se basó completamente en medidas autoinformadas, lo 
que puede implicar sesgos en las respuestas por la deseabilidad social o la percepción subjetiva 
del propio comportamiento. Así, sería interesante que los resultados se repliquen utilizando 
otro tipo de medidas objetivas conductuales. Algunas alternativas podrían incluir el uso de 
simuladores de conducción/realidad virtual, desde los que se evalúen directamente las 
decisiones y reacciones de los participantes en situaciones de riesgo; estudios observacionales 
en entornos reales o controlados que permitan registrar patrones de conducta; o por medio de 
registros sobre incidentes de tráfico. Además, el diseño transversal de la investigación impide 
establecer relaciones causales entre las variables estudiadas, ya que no se esclarece al completo 
si la predisposición de los conductores a adoptar conductas de riesgo se debe a sus estilos 
atribucionales o si se desarrollan como resultado de experiencias previas al volante. Para 
abordar esta limitación, se recomienda desarrollar estudios longitudinales que permitan 
analizar la evolución de estas variables a lo largo del tiempo. 
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