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INTELIGENCIA EMOCIONAL Y CONDUCCIÓN VEHICULAR:  
UNA REVISIÓN SISTEMÁTICA
EMOTIONAL INTELLIGENCE AND DRIVING: A SYSTEMATIC REVIEW

Fritz, M. Sol; Crespi, Melina C.; Mikulic, Isabel M.1

RESUMEN
En las últimas décadas ha crecido el interés por evaluar 
cómo las emociones influyen en la conducción vehicular, lo 
que llevó a analizar el rol de la inteligencia emocional como 
posible factor central en la seguridad vial. Sin embargo, la 
evidencia disponible aún no ha sido sistematizada, lo que 
limita su comprensión. Se realizó una revisión sistemática 
con el fin de identificar estudios recientes sobre inteligencia 
emocional y conducción vehicular, las medidas de evalua-
ción utilizadas y los principales resultados obtenidos. Se 
examinaron las bases Scilit y LILACS obteniendo un total 
de ocho artículos que se ajustaron a los criterios de inclu-
sión.  Las investigaciones encontradas ponen en evidencia 
que la inteligencia emocional tiene un rol importante en la 
identificación y regulación de las emociones al conducir. 
Niveles más altos de inteligencia emocional se asociaron 
con menor cantidad de conductas riesgosas y errores al 
conducir, así como con una mejor regulación de emociones 
negativas. 

Palabras clave: 
Conducción vehicular, Inteligencia emocional, Revisión 
sistemática, Comportamientos al conducir.

ABSTRACT
In recent decades, interest has grown in evaluating how 
emotions influence driving, leading to an analysis of the 
role of emotional intelligence as a potentially central factor 
in road safety. However, the available evidence has not 
yet been systematized, which limits its understanding. A 
systematic review was conducted to identify recent stud-
ies on emotional intelligence and driving, the assessment 
measures used, and the main results obtained. The Scilit 
and LILACS databases were searched, yielding a total of 
eight articles that met the inclusion criteria. The research 
found demonstrates that emotional intelligence performs 
an important role in identifying and regulating emotions 
while driving. Higher levels of emotional intelligence were 
associated with fewer risky behaviors and driving errors, as 
well as with better regulation of negative emotions.

Keywords: 
Driving, Emotional intelligence, Systematic review, Driving 
behaviour.
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INTRODUCCIÓN

Según la Organización Mundial de la Salud (OMS) en el 
mundo anualmente fallecen 1,35 millones de personas co-
mo consecuencia de siniestros viales, los cuales represen-
tan la principal causa de muerte en niños y jóvenes adultos 
de entre 5 y 29 años (OMS, 2018). Más del 90% de esas 
muertes ocurren en países de bajos y medios ingresos. 
Específicamente en Argentina, se registran más de 100 
mil personas lesionadas al año como consecuencia de 
siniestros viales. Durante el año 2024, se registraron 4.054 
víctimas fatales, las cuales en su mayoría eran hombres 
entre 15 y 34 años (Dirección de Estadística Vial - Dirección 
Nacional de Observatorio Vial, 2025). A su vez, de acuerdo 
con los datos obtenidos en 2019, se perdieron en el país 
303.803 años de vida saludables entre muertes prema-
turas y años vividos con discapacidad como secuela del 
siniestro vial (Dirección de Investigación Accidentológica 
& Dirección Nacional de Observatorio Vial, 2023).
Considerando los factores asociados, diversos estudios 
señalan que los siniestros viales no constituyen eventos 
aleatorios, sino que se encuentran estrechamente relacio-
nados con variables propias de la conducción vehicular. La 
misma comprende los comportamientos que un conductor 
realiza, que incluyen desde el control básico del vehículo 
hasta las decisiones tácticas y estratégicas que efectúa 
(Sagberg, 2015). Dentro de estos comportamientos, aque-
llos que involucran la asunción de riesgos son los que han 
recibido especial atención por su estrecha relación con los 
siniestros viales. En efecto, la conducción vehicular riesgo-
sa comprende una serie de acciones que incrementan la 
probabilidad de accidentes, tales como el exceso de velo-
cidad, la conducción bajo influencia de sustancias, la falta 
de uso de medidas de seguridad y la distracción al conducir 
(OMS, 2023). Estos comportamientos son considerados 
factores de error humano y se han asociado a diversos 
determinantes entre los que se destacan los factores socio-
demográficos y las características de personalidad. 
Entre los primeros, la edad y el género se han identificado 
como las principales variables que influyen en la adopción 
de conductas de riesgo al volante. Numerosos estudios 
han concluido que los hombres jóvenes presentan com-
portamientos más arriesgados, imprudentes y agresivos, 
lo que podría asociarse con un mayor riesgo de sufrir 
accidentes de tránsito (Aluja et al., 2023; Radzuan et al. 
2021; Zeyin et al., 2022). Asimismo, la evidencia indica 
que el grado de experiencia en la conducción mejora las 
habilidades técnicas y el manejo de imprevistos y de situa-
ciones conflictivas en escenarios viales. Sin embargo, su 
incidencia sobre las conductas de conducción depende de 
variables psicológicas como la percepción del riesgo, la 
autoeficacia y la regulación emocional (Zhang et al., 2020).
Con respecto a los factores de personalidad, las principa-
les características que se han asociado con conductas de 
conducción riesgosa corresponden a elevados niveles de 
búsqueda de sensaciones, baja tolerancia al aburrimiento, 
elevada autoestima, propensión al enojo y bajo control de 
impulsos (Aniah, 2021; Peplińska et al., 2015).

Más recientemente, la investigación en el campo de la se-
guridad vial ha mostrado particular interés en el estudio del 
estado emocional de los conductores y su influencia en la 
conducta vehicular. Se resalta el hecho de que emociones 
negativas como el enojo y la tristeza pueden modificar el 
comportamiento de manera directa -por ejemplo, promo-
viendo la conducción agresiva- y también de forma indirec-
ta, mediante la alteración de procesos atencionales (Bowen 
et al., 2020; Steinhauser et al., 2018; Zhang et al., 2020). 
En esta línea se ha reconocido además el importante 
rol que las habilidades emocionales pueden tener en la 
modulación del estado emocional al conducir (Zhang et 
al., 2020). Desde una mirada psicológica, el conjunto de 
habilidades emocionales asociadas con la capacidad para 
identificar, utilizar y gestionar información con carga emo-
cional constituye la inteligencia emocional (IE). En torno a 
este constructo pueden reconocerse tres grandes modelos 
teóricos de relevancia: a) el modelo de habilidad, desde el 
cual la IE se comprende como un conjunto de habilidades 
que se desarrollan jerárquicamente: percepción, compren-
sión, facilitación y regulación de las emociones propias y 
ajenas (Mayer et al., 2004); b) el modelo de rasgo, que 
busca integrar todas las facetas de la personalidad que 
se encuentran relacionadas de manera específica con 
el afecto (Petrides et al., 2007), y c) el modelo mixto, que 
considera a la IE desde una perspectiva amplia que incluye 
motivaciones, habilidades interpersonales e intrapersona-
les y factores de personalidad (Kanoujiya y Mishra, 2021; 
Mayer et al., 2008).
En la actualidad, el modelo de IE más utilizado en Argen-
tina, especialmente en contextos laborales y educativos, 
es el modelo de habilidad (Mikulic et al., 2022). Desde 
este enfoque se han desarrollado distintas medidas de 
evaluación como el Mayer-Salovey-Caruso Emotional Inte-
lligence Test (MSCEIT), el Trait Meta-Mood Scale (TMMS) 
y el Wong and Law Emotional Intelligence Scale (WLEIS) 
(Mikulic et al., 2022). 
Aunque la investigación de este constructo ha tenido un 
desarrollo significativo en los últimos años, en ámbitos 
específicos como el de la seguridad vial se ha explorado 
muy poco qué modelos y medidas de IE se utilizan predo-
minantemente. Los estudios sobre IE y conducta vehicular 
constituyen mayormente investigaciones empíricas que 
priorizan el análisis de la IE en la seguridad vial. Por ejem-
plo, se ha observado que una adecuada gestión emocio-
nal predice conductas más seguras y menor cantidad de 
errores en la conducción. Por el contrario, niveles bajos 
de reconocimiento y claridad emocional se han asociado 
con un estilo de conducción más arriesgado (Aniah, 2021; 
Hayley et al., 2017; Zhang et al., 2020).
A pesar del creciente interés por el estudio de la IE y la con-
ducción vehicular, no se han realizado hasta el momento 
revisiones sistemáticas que integren de manera crítica los 
hallazgos disponibles en este campo. Particularmente en 
Argentina, no se registran antecedentes de revisiones que 
evalúen los distintos modelos e instrumentos de IE utiliza-
dos en relación con la conducción vehicular y que analicen 
la congruencia de los resultados obtenidos. Este aspecto 
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limita la posibilidad de arribar a conclusiones sólidas sobre 
el rol que la IE tiene en la conducta vehicular y sobre su 
potencial papel desde el punto de vista preventivo. Debido 
a ello, el presente estudio tiene por objetivo realizar una 
revisión sistemática con el fin de sintetizar los hallazgos 
empíricos existentes sobre la relación entre IE y conduc-
ción vehicular. 
Específicamente, se proponen como propósitos de esta 
revisión: a) identificar estudios empíricos existentes sobre 
la relación entre IE y conducción vehicular; b) identificar 
los modelos y medidas de IE que predominantemente se 
utilizan; y c) comparar y analizar los objetivos propuestos 
y los principales resultados obtenidos en los estudios 
identificados. 

METODOLOGÍA

Para el presente estudio se siguieron las directrices esta-
blecidas por la Preferred Reporting Items for Systematic 
reviews and Meta-Analyses (PRISMA; Page et al., 2021). 
En primer lugar, se realizó una búsqueda en las bases Scilit 
y LILACS durante el mes de octubre de 2025. Para ello 
se utilizó el siguiente algoritmo: “(“emotional intelligence”) 
AND (“driving behaviour” OR driving OR drivers OR driver 
OR traffic)”.
Los criterios de inclusión establecidos fueron: 1) artículos 
publicados en revistas durante los últimos 5 años, 2) que 
presenten investigaciones empíricas sobre la relación en-
tre IE y variables relacionadas con la conducción vehicular, 
y 3) escritos en español, inglés o portugués. En cuanto a 
los criterios de exclusión, no se tomaron en consideración 
aquellos trabajos que se encontraran en otros idiomas, 
que presenten revisiones o estudios teóricos, y que no 
reportaran adecuadamente aspectos metodológicos rela-
cionados con el estudio (instrumentos, muestra, análisis 
estadísticos, entre otros). 
Con el fin de especificar la búsqueda, se utilizaron dife-
rentes filtros de acuerdo con los recursos de cada base 
de datos. En el caso de Scilit, se utilizaron dos filtros: que 
fueran artículos de revista y publicados en los últimos 5 
años. En el caso de LILACS se estableció únicamente el 
criterio temporal. 
Para llevar a cabo la extracción de datos, se exportaron 
los resultados de la búsqueda y se los trasladó a una 
hoja de cálculos de Microsoft Excel. De cada uno de los 
artículos se detalló: título, autor/es, año, revista, palabras 
clave, resumen y DOI. El procedimiento para determinar la 
elegibilidad de los artículos consistió en revisar los títulos, 
resúmenes y palabras clave de los diversos estudios iden-
tificados. Se seleccionaron aquellos que pasaron a lectura 
completa. Los casos de discrepancia se resolvieron me-
diante consenso con un investigador formado del equipo 
de investigación. 

RESULTADOS

Mediante la búsqueda realizada se obtuvo un total de 449 
resultados, 412 provenientes de Scilit y 37 de LILACS. En 
la Figura 1 se muestra el proceso de selección de artícu-
los realizado considerando la declaración PRISMA como 
referencia (Page et al., 2021).
En primer lugar, se eliminaron 33 registros duplicados, res-
tando 416 artículos para el cribado. Luego de leer los resú-
menes restantes, se excluyeron 401 artículos. Los mismos 
no consistían en estudios empíricos relacionados con IE y 
conducción. Se trataban en su mayoría de aplicaciones de 
la IE en el ámbito educacional y organizacional, entre otros 
temas no pertinentes para el presente trabajo. 

Figura 1
Diagrama de flujo del proceso de selección de artículos
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De los 15 artículos restantes, solo 13 fueron accesibles 
mediante los medios disponibles, de los cuales tres fueron 
rechazados debido a estar centrados en estudios instru-
mentales. A su vez, se excluyó un artículo cuya versión 
completa no estaba disponible en los idiomas considera-
dos, y uno por falta de reporte del diseño metodológico 
adoptado. Finalmente, ocho estudios cumplieron con los 
criterios de inclusión establecidos. En la Tabla 1 se presen-
tan los datos principales de cada uno de ellos. Para cada 
artículo se reportó: autor/es y año; país; modelo teórico de 
IE reportado; instrumento de evaluación de IE; medidas 
utilizadas para evaluar conducta vehicular; y las caracte-

rísticas de las muestras (tamaño, edad, género). Por otra 
parte, en la Tabla 2 se describen los objetivos propuestos 
en cada caso y los principales resultados obtenidos. 
Al analizar el lugar de procedencia de los diversos artículos 
(Tabla 1), se observa un predominio de estudios realizados 
en Estados Unidos (Ahmed et al., 2022; Ahmed et al., 2023; 
Pourfalatoun et al., 2025), seguido por China (Qi, 2020; 
Zhou et al., 2022). Se hallaron a su vez publicaciones 
provenientes de España (Megías-Robles et al., 2022), Irán 
(Heidaryan et al., 2020) y Pakistán (Umar & Farooq, 2025).
En lo que respecta al marco teórico de IE y las medidas 
utilizadas para su evaluación (Tabla 1), cinco de los ocho 

Tabla 1
Características principales de los estudios identificados

Autores 
y año

País
Modelo e instrumento 

de IE utilizado 
Medidas para evaluar variables 

de conducción
Muestra 

(n, edad, género)

Ahmed et al. 
(2022).

Estados 
Unidos

Modelo de Rasgos. 
Trait Emotional Intelligence 
Questionnaire-Short Form 

(TEIQue-SF; Petrides, 2009).

Dula Dangerous Driving Index (DDDI; 
Dula and Ballard, 2003); Driving 

Behavior Questionnaire (DBQ; Reason 
et al., 1990).

Conductores estadounidenses (n = 610). 
Edad: entre 18 y 65 años (M = 31.16; SD 
= 11,18). Género: 50 % femenino y 50% 

masculino. 42,1% de los participantes tenían 
historial de accidentes con responsabilidad 

y 60.7% al menos una citación. 

Ahmed et al. 
(2023).

Estados 
Unidos

Modelo de Rasgos.
Trait Emotional Intelligence 
Questionnaire-Short Form 

(TEIQue-SF; Petrides, 2009).

Dula Dangerous Driving Index (DDDI; 
Dula and Ballard, 2003).

Conductores estadounidenses (n = 1210), 
agrupados según si poseían licencia de 

conducir profesional (n = 595) o standard (n 
= 615). Edad: entre 18 y 65 años. Género: 

50% femenino, 50% masculino. 

Heidaryan 
et al. (2020).

Irán

Modelo Mixto. 
Bar-On Emotional Intelligence 
questionnaire (EQ-I; Bar-On, 

1997).

Manchester Driving Behavior 
Questionnaire (MDBQ; Oreyzi & 

Haghayegh, 2010).

Estudiantes con al menos un año de 
experiencia en conducción (n = 69). Edad: 

entre 20 y 35 años. Género: 58% masculino 
y 42% femenino. 55% con historial previo de 

accidente.

Megías-Robles
et al. (2022).

España

Modelo de Habilidad. 
Wong and Law Emotional 

Intelligence Scale (WLEIS; 
Extremera et al., 2019; Wong and 

Law, 2002)

Dula Dangerous Driving Index (DDDI; 
Dula and Ballard, 2003)

Conductores de España (n = 555). Edad: 
entre 18 y 79 años (M = 39.34; SD = 13.03. 
Género: 51% masculino y 49% femenino. 

Pourfalatoun 
et al. (2025). 

Estados 
Unidos

Modelo de Rasgos. 
Adaptación de Trait Emotional 

Intelligence Questionnaire-Short 
Form (TEIQue-SF; Petrides, 2009) 
al contexto de conducción (Ahmed 

& Miller, 2023).

General Risk Propensity Scale 
(GRiPS; Zhang et al., 2018), 

cuestionario sobre experiencias 
generales al conducir.

Conductores estadounidenses (n = 40). 
Edad: entre 18 y 52 años (M = 29.8; SD 

= 8.1). Género: 78% masculino, 20% 
femenino, 2% no respondió. 

Qi (2020). China

Modelo de Habilidad. 
Tabla de observación de IE en el 
tráfico, junto con un simulador de 

conducción. 

Se incluyen en la medición variables 
fisiológicas, psicológicas, inteligencia 

en la conducción y factores 
emocionales. 

Participantes recolectados en público (n = 
13). Edad: entre 23 y 49 años (M = 36; SD = 

4.2). Género: no reportado.

Umar & 
Farooq (2025).

Pakistan

Modelo de Rasgos. 
Trait Emotional Intelligence 
Questionnaire-Short Form 

(TEIQue-SF; Petrides, 2009).

Dula Dangerous Driving Index (DDDI; 
Dula and Ballard, 2003); Anger 

Rumination Scale (ARS; Sukhodolsky 
et al., 2001). 

Jóvenes conductores de motocicletas 
con al menos 6 meses de experiencia en 
conducción (n = 200). Edad: entre 18 y 25 

años (M = 22.24; SD = 2.81). Género: 100% 
masculino.

Zhou et al. 
(2022).

China

Modelo de Rasgos. 
Trait Emotional Intelligence 
Questionnaire-Short Form 

(TEIQue-SF; Petrides, 2009).

Difficulties in Emotional Regulation 
(DERS-SF; Kaufman et al., 

2016); Driving Anger Scale (DAS; 
Deffenbacher et al., 1994); Driving 
Anger Expression Inventory (DAX; 

Deffenbacher et al., 2002). 

Conductores de China con al menos un año 
de experiencia (n = 304). Edad: entre 18 y 
57 años (M = 27.93; SD = 7.58). Género: 

64% masculino, 36% femenino. 
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Tabla 2
Objetivos y resultados de las investigaciones

Autores y año Objetivos Resultados principales

Ahmed et al. 

(2022).

Analizar la relación existente entre IE 

y conductas de conducción riesgosas.

En las múltiples regresiones jerárquicas realizadas para evaluar qué tan bien las dimensio-

nes de IE predecían diversas conductas de conducción riesgosas: 1. Emocionalidad predijo 

negativamente las conductas riesgosas. 2. Bienestar predijo negativamente la conducción 

agresiva y los errores de conducción. 3. Sociabilidad predijo positivamente la conducción 

riesgosa y emocional. 4. Autocontrol predijo negativamente la conducción emocional. El 

componente de Emocionalidad de la IE resultó ser el predictor más fuerte de conductas de 

conducción riesgosas.

Ahmed et al. 

(2023).

Explorar la relación entre IE y conducción ries-

gosa en conductores profesionales, y evaluar 

la existencia de diferencias significativas entre 

conductores profesionales y no profesionales.

Se ajustaron cuatro modelos de regresión lineal, uno para cada subescala de conduc-

ción riesgosa, tomando la IE como variable independiente. La IE mostró ser un predictor 

significativo en todos los modelos. 2. Al aplicar MANCOVA/ANCOVA, los conductores 

profesionales mostraron más conductas peligrosas al conducir, y menores niveles de IE, 

respecto de los no profesionales. 3. Una IE más baja se asoció con una mayor conducción 

riesgosa, y estos efectos son más fuertes entre los conductores profesionales.

Heidaryan et al. 

(2020).

Analizar la relación entre la IE y las conductas 

riesgosas en la conducción (deslices, infrac-

ciones intencionales, errores e infracciones no 

intencionales)

Si bien el puntaje total de IE no se asoció con conductas riesgosas, se encontraron 

relaciones significativas con algunas subescalas: 1) Resolución de problemas, realismo, 

independencia, compatibilidad, auto respeto y flexibilidad se asociaron negativamente con 

infracciones no intencionales; 2) Florecimiento personal mostró asociación negativa con 

errores en conducción; 3) Resolución de problemas, florecimiento personal y compromiso 

social se asociaron negativamente con infracciones intencionales; 

4) Resolución de problemas y compromiso social correlacionaron negativamente con 

riesgo total. 

Megías-Robles 

et al. (2022).

Analizar el valor predictivo de la IE y sus dimen-

siones sobre la conducción riesgosa, y examinar 

el efecto directo e indirecto de la IE en el número 

de accidentes y multas de tránsito.

Se realizaron múltiples análisis de regresión lineal encontrando que: 1. La IE y su subes-

cala de regulación emocional fueron predictores negativos significativos de conducción 

riesgosa. 2. Mediante modelos de mediación: 2.a) La IE total mostró efectos directos e 

indirectos negativos tanto sobre el número de accidentes como sobre la cantidad de multas 

de tránsito, indicando que una mayor IE reduce su frecuencia de ocurrencia. 2.b) Valora-

ción de las propias emociones tuvo efectos indirectos sobre ambas. 2.c) Valoración de las 

emociones de otros tuvo efecto negativo directo sobre el número de multas de tránsito. 2.d) 

Regulación emocional presentó efectos indirectos y directos sobre ambas variables. 3.a) 

El número de accidentes fue predicho principalmente por el efecto directo de regulación 

emocional e indirecto a través de conducción riesgosa. 3.b) Las multas de tránsito fueron 

predichas por el efecto indirecto de regulación emocional y el directo de valoración de las 

emociones de otros. 

Pourfalatoun et 

al. (2025). 

Evaluar, mediante un simulador de conducción, 

cómo la IE y la toma de riesgos en la conduc-

ción predicen la forma en que se interactúa con 

usuarios vulnerables de caminos (peatones, 

ciclistas).

Los conductores con mayor toma de riesgos fueron menos propensos a frenar ante peato-

nes y presentaron velocidades más altas al adelantar a ciclistas.

La IE no presentó un efecto significativo en la forma en que los conductores reaccionan en 

situaciones de interacción con usuarios vulnerables de caminos, medida en términos de 

velocidad de adelantamiento y probabilidad de frenar ante la aparición de peatones.

Qi (2020).

Analizar si el proceso de entrenamiento en 

conducción defensiva predice mejoras en la IE 

del conductor, entendida como un conjunto de 

variables fisiológicas, psicológicas, emociona-

les, y de inteligencia para la conducción. 

Los resultados demostraron la eficacia del modelo propuesto. El modelo de regresión 

mostró que durante la primera fase de entrenamiento en conducción defensiva (40hs) se 

registraron mejoras en los aspectos relacionados con la inteligencia para la conducción. En 

la segunda etapa, el entrenamiento correlacionó altamente con indicadores relacionados 

con el control psicológico y emocional de los conductores.

Umar & 

Farooq (2025).

Explorar la relación entre la rumiación de la ira 

y la conducción riesgosa, así como el efecto 

moderador de la IE rasgo sobre estas variables 

en jóvenes motociclistas.

Se observó que la rumiación de la ira desempeña un papel significativo en la conducción 

riesgosa y es un factor importante. Asimismo, la IE como rasgo modera la relación entre 

ambas, indicando que un mayor nivel de IE se relaciona con menores interferencias emo-

cionales en la conducción y, por ende, menor riesgo. 

Zhou et al. 

(2022).

Analizar la influencia de la IE rasgo, la re-

gulación emocional y la ira al conducir en la 

expresión de la ira durante la conducción, así 

como examinar el rol mediador de la regulación 

emocional y la ira al conducir en la relación 

entre IE y expresión de la ira.

Se llevó a cabo un path analysis. 1. La IE tuvo un efecto directo positivo sobre la expresión 

adaptativa de la ira al conducir y negativo sobre la no adaptativa. La subescala de Emocio-

nalidad redujo la expresión no adaptativa, mientras que junto con el Autocontrol aumenta-

ron la expresión adaptativa. 2. La falta de Conciencia Emocional redujo la expresión adap-

tativa. 3. Las dificultades de Regulación Emocional mediaron parcialmente el impacto de la 

IE sobre la expresión de la ira. 4. La ira al conducir medió el impacto de las dificultades de 

regulación sobre la expresión de la ira.
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estudios analizados seleccionaron el modelo de rasgos 
(Petrides et al., 2007) y el Trait Emotional Intelligence 
Questionnaire-Short Form (TEIQue-SF), tanto en su ver-
sión original (Ahmed et al., 2022; Ahmed et al., 2023) como 
adaptada (Pourfalatoun et al., 2025; Umar & Farooq, 2025; 
Zhou et al., 2022). 
El modelo de habilidad de IE (Schutte et al.,1998) fue el 
enfoque utilizado en dos investigaciones (Megías-Robles et 
al.,2022; Qi, 2020) y desde este marco, el instrumento selec-
cionado fue la Wong and Law Emotional Intelligence Scale 
(WLEIS; Wong & Law, 2002) y una tabla de observación.
Por último, el modelo mixto (Bar-On, 1997) fue selecciona-
do en sólo una investigación (Heidaryan et al., 2020) y en 
forma congruente se reportó el uso del Bar-On Emotional 
Intelligence Questionnaire (EQ-i). 
Adicionalmente a las medidas de IE mencionadas, se 
utilizaron diversos instrumentos para evaluar una serie de 
variables asociadas a la conducta vehicular (Tabla 1). Entre 
ellos se destaca la utilización del Dula Dangerous Driving 
Index (DDDI), mencionado en la mitad de los estudios 
incluidos (Ahmed et al., 2022; Ahmed et al., 2023; Megías-
Robles et al., 2022; Umar & Farooq, 2025). Se trata de un 
autoinforme que evalúa estilos de conducción peligrosa 
y se compone de cuatro escalas: conducción agresiva, 
conducción emocional negativa, conducción arriesgada y 
total de riesgo.
En lo que respecta a la muestra seleccionada para llevar 
a cabo los estudios, se tuvieron en cuenta diversos crite-
rios de inclusión. Si bien en todos los casos se trató de 
conductores, se incluyeron diferentes perfiles. Algunos 
priorizaron características particulares como un umbral 
mínimo de experiencia en conducción (Heidaryan et al, 
2020; Umar & Farooq, 2025; Zhou et al., 2022). En otros 
casos se seleccionaron participantes con historial de ac-
cidentes de tránsito (Ahmed et al., 2022), conductores de 
un tipo particular de vehículo como motocicletas (Umar & 
Farooq, 2025) y conductores con diferentes tipos de licen-
cia de conducir, ya sea profesional o estándar (Ahmed et 
al., 2023). El tamaño muestral varió ampliamente entre los 
estudios, desde 13 hasta 1.210 participantes. En cuanto al 
género, fue mayoritariamente equilibrado en los estudios 
analizados. Respecto a la edad, los rangos oscilaron entre 
los 18 y los 79 años, con mayor cobertura de adultos tem-
pranos y medios. 
Las investigaciones incluidas en la revisión presentaron 
variedad de objetivos y de variables asociadas a la con-
ducción vehicular (Tabla 2). La mayor parte se propuso 
analizar la existencia de asociaciones entre IE y conductas 
de conducción riesgosas (Ahmed et al., 2022; Ahmed et 
al., 2023; Heidaryan et al., 2020; Megías-Robles et al., 
2022; Pourfalatoun et al., 2025; Umar & Farooq, 2025). 
Otras buscaron analizar la relación de la IE con la ira en la 
conducción (Umar & Farooq, 2025; Zhou et al., 2022) y la 
conducción defensiva (Qi, 2020). 
En este sentido, Ahmed et al. (2022) analizaron la rela-
ción entre IE y las conductas de conducción riesgosas 
(por ejemplo, conducción agresiva). Para ello, utilizaron el 
TEIQue-SF, el DDDI y el Driving Behavior Questionnaire 
(DBQ), medida de autoinforme que mide transgresiones 

intencionales y errores de conducción no intencionales. 
Mediante múltiples modelos de regresión, obtuvieron como 
resultado un rol significativo de la IE como predictor de 
conductas riesgosas en la conducción, con efectos diver-
sos de cada subescala (Tabla 2). Los autores hallaron que 
particularmente las dimensiones de IE de Emocionalidad, 
Autocontrol y Bienestar se asociaron con menor riesgo, 
mientras que la Sociabilidad se vinculó con un mayor nivel 
de conductas riesgosas. 
Asimismo, en otro trabajo de investigación, el mismo equi-
po se propuso analizar dicha asociación, pero específica-
mente en conductores profesionales y su comparación con 
quienes poseen una licencia de conducir estándar (Ahmed 
et al., 2023). Los conductores profesionales reportaron un 
nivel significativamente más bajo de IE, respecto de los no 
comerciales, junto con un nivel más elevado de conductas 
riesgosas. 
En esta misma línea, se estudió la relación entre las habili-
dades de IE y la probabilidad de involucrarse en conductas 
de conducción riesgosa, así como su efecto indirecto sobre 
los accidentes y multas de tránsito (Megías-Robles et al., 
2022). Se corroboró el rol predictor de la IE, especialmente 
de la regulación emocional, con efectos negativos directos e 
indirectos sobre las diversas variables de estudio (Tabla 2). 
En congruencia con los hallazgos anteriores, Pourfalatoun 
et al. (2025) evaluaron cómo la IE y la toma de riesgos 
afectan las interacciones de los conductores con usuarios 
más vulnerables (ciclistas y peatones), mediante un simu-
lador de conducción. En este caso, utilizando las medidas 
TEIQue-SF y GRiPS (que evalúa la toma de riesgos como 
una disposición de personalidad), se apreció que la IE no 
tuvo efectos significativos sobre la toma de riesgos en 
situaciones de interacción con los usuarios vulnerables 
de caminos. 
Continuando con la relación entre IE y conducción, otro 
estudio puso el acento específicamente en los comporta-
mientos riesgosos como deslices, infracciones intenciona-
les y no intencionales, y errores (Heidaryan et al., 2020). 
A partir del EQ-i y del Manchester Driving Behavior Ques-
tionnaire (MDBQ) se hallaron asociaciones significativas 
negativas con diferentes dimensiones de IE, aunque no 
con el total de IE (Tabla 2). 
Otro de los estudios se propuso analizar la relación entre 
el proceso de entrenamiento en conducción defensiva y la 
IE del conductor en un ambiente controlado de simulación 
(Qi, 2020). La conducción defensiva consiste en la identifi-
cación temprana de los riesgos, el correcto análisis de las 
situaciones y la adecuada implementación de las normas 
de tránsito. Para evaluar la IE del conductor, el autor desa-
rrolló un índice que incluye variables fisiológicas, psicoló-
gicas, medidas de inteligencia en la conducción y factores 
emocionales. De esta manera, mediante un análisis de re-
gresión halló que las variables emocionales y psicológicas 
del conductor presentan mejoras más significativas en la 
segunda etapa del proceso, habiendo afianzado en la pri-
mera los aspectos específicos de la conducción (Tabla 2).
Por último, otros estudios se centraron en la interacción 
entre emociones negativas, conducción riesgosa e IE. 
Así, Umar & Farooq (2025) estudiaron la rumiación de la 
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ira y la conducción riesgosa en jóvenes conductores de 
motocicletas y la IE como variable mediadora. Esta última 
mostró un efecto moderador, atenuando el efecto de la ru-
miación de la ira sobre las conductas riesgosas al conducir. 
En esta misma línea, Zhou et al. (2022) analizaron cómo 
la IE, la regulación emocional y la ira al conducir influyen 
en la expresión de la ira (adaptativa y desadaptativa). Los 
resultados mostraron que la IE reduce la expresión desa-
daptativa de la ira y favorece la expresión adaptativa. Este 
efecto estuvo parcialmente mediado por las dificultades en 
la regulación emocional y por la ira al conducir (Tabla 2). 

DISCUSIÓN

El objetivo del presente estudio fue realizar una revisión 
sistemática de investigaciones que analizan la relación 
entre IE y conducta vehicular. Se han detectado ocho 
artículos con los criterios especificados, denotando un 
bajo caudal de estudios recientes sobre el tema. Entre las 
investigaciones incluidas en la revisión, resultó llamativa 
la ausencia de estudios realizados en Latinoamérica en 
general, y en Argentina en particular. En este sentido, 
representa un área de vacancia importante con potencial 
para ser explorado en futuras investigaciones, consideran-
do las particularidades del tránsito en dicha región y la gran 
cantidad de siniestros ocurridos anualmente (Dirección 
de Investigación Accidentológica & Dirección Nacional de 
Observatorio Vial, 2023). 
Es relevante mencionar, a su vez, que a nivel teórico se 
registró un predominio del modelo de rasgo de IE y del 
TEIQue-SF como medida de evaluación (Petrides, 2009). 
Esta característica es congruente con el auge que, dentro 
de la psicología del tránsito, han tenido los estudios cen-
trados en los factores de personalidad como explicativos 
de la conducta riesgosa en la conducción (Aniah, 2021; 
Peplińska et al., 2015). El enfoque de IE rasgo, al centrar-
se en disposiciones relativamente estables en el tiempo, 
parece ofrecer un marco más promisorio que el modelo de 
habilidad para establecer patrones de comportamiento ve-
hicular. Resulta importante, en este sentido, poder avanzar 
con nuevos estudios que indaguen si la IE presenta un rol 
diferencial en el campo de la seguridad vial, de acuerdo con 
el modelo teórico y medida de evaluación utilizada. 
Con respecto a los resultados encontrados, las investiga-
ciones analizadas convergen en que la IE se asocia de 
manera significativa con diversas conductas de riesgo en la 
conducción, principalmente a través de dimensiones espe-
cíficas. En especial, las dimensiones de IE correspondien-
tes a Emocionalidad –que comprende habilidades de per-
cepción y expresión emocional–, Regulación Emocional, 
Autocontrol y Bienestar se vincularon con menor cantidad 
de accidentes y multas de tránsito, y en general, con me-
nor riesgo en la conducción (Ahmed 2022; Megías-Robles 
2022; Umar & Farooq 2025; Zhou 2022). Esto permite 
inferir que, si bien la IE tiene un rol protector sobre la con-
ducción riesgosa, algunas de sus dimensiones presentan 
asociaciones más fuertes y con mayor poder explicativo, 
aspecto consistente con la literatura previa (Aniah, 2021; 

Hayley et al., 2017; Zhang et al., 2020).
Asimismo, la IE ha mostrado tener un importante rol como 
variable mediadora, mostrando un efecto moderador signi-
ficativo en la relación entre emociones negativas, como la 
ira, y la conducción riesgosa (Umar & Farooq, 2025; Zhou 
et al., 2022). 
En términos globales, la evidencia sugiere que la IE tiene 
un efecto protector directo e indirecto sobre la conducta 
vehicular riesgosa, operando así como predictor y como 
mediador. Estos hallazgos abren importantes posibilida-
des desde el punto de vista preventivo y de intervención, 
señalando la relevancia de integrar la IE como un aspecto 
central en programas de seguridad vial. Este aspecto va 
en línea con los resultados obtenidos por Qi (2020) al po-
ner en evidencia que la IE puede desarrollarse mediante 
entrenamiento en programas de conducción defensiva y 
prevención vial.
Considerando las limitaciones de esta revisión, la búsque-
da de artículos se limitó a una determinada combinación 
de términos de búsqueda y bases de datos, por lo que 
pudieron haberse excluido investigaciones relevantes no 
indexadas en las mismas. En futuros estudios, resultaría 
de interés ampliar el rango de búsqueda para incluir una 
mayor cantidad de repositorios, así como el algoritmo de 
búsqueda. Se presenta como otra limitación la falta de 
acceso a determinadas publicaciones, junto con aquellas 
que quedaron por fuera por motivos referidos al idioma. A 
su vez, la selección de los estudios se basó en criterios 
específicos (idioma, período temporal y diseño metodoló-
gico), por lo que pudieron haberse excluido investigaciones 
sobre el tema publicadas con otros criterios metodológi-
cos. Asimismo, en virtud de la gran heterogeneidad en los 
diseños muestrales, objetivos e instrumentos incluidos en 
los estudios analizados, no fue posible realizar un análisis 
cuantitativo más exhaustivo e integrado, limitándose el 
reporte a un enfoque centralmente descriptivo.

CONCLUSIONES

En base a los estudios incluidos en la revisión, se torna 
evidente que la IE representa un constructo central en la 
investigación e intervención en seguridad vial, particular-
mente por el importante rol que habilidades como percep-
ción, expresión y regulación emocional evidenciaron en la 
reducción de conductas riesgosas. En línea con ello, es 
preciso avanzar con nuevas investigaciones que integren 
diversas fuentes de datos -además de autoinformes- y que 
profundicen en el rol diferencial que el tipo de medición y las 
dimensiones de IE pueden tener en la conducta vehicular. 
Asimismo, se presenta como desafío para la investigación 
en psicología, y en particular para la evaluación psicológica, 
analizar posibles diferencias en las habilidades de IE según 
edad, género y tipo de licencia de conducir, entre otras 
variables de relevancia. Esto colaboraría en la tarea de 
establecer perfiles y estrategias de intervención más foca-
lizadas, aportando a la reducción del riesgo de accidentes. 
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