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Resumen

La inseguridad vial es un tema de interés para la sociedad, por sus implicaciones y
consecuencias en cuanto al costo social, econdmico y en la salud publica. El objetivo del
presente estudio fue conocer el nivel de actitudes protectoras hacia la seguridad vial en
conductores de la ciudad colombiana de Villavicencio. Para esto se empled un instrumento
de 18 items sobre conductas de riesgo, conductas de prevencién y emociones en la
conduccién. La muestra conformada por 1018 conductores fue de disponibilidad. Los
resultados muestran una fiabilidad interna alta del instrumento y una estructura factorial
de cuatro dimensiones. Ademds, los hombres, los conductores de taxis y de camionetas, las
personas con menor nivel educativo o con estado civil de unidn libre, mostraron los niveles
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mas altos de conductas de riesgo y de velocidad excesiva. El nivel de ira al manejar fue
mayor en las personas separadas. Si bien condiciones como la edad, el sexo, el estado civil,
el nivel de escolaridad y factores como el tipo de vehiculo, las fallas técnicas del vehiculo,
el ambiente y el disefio de las vias publicas influyen, de algin modo, en el comportamiento
de los conductores, es, en Ultimas, el elemento subjetivo en la conduccion la variable clave
en la explicacién de la accidentalidad vial. No obstante, los comportamientos desfavorables
hacia la seguridad vial pueden modificarse mediante un programa formativo que se
fundamente en un modelo de cambio de actitudes.

Palabras clave: riesgo al conducir, seguridad vial, ira, accidentes viales.

Abstract

Road insecurity is a topic of interest for society, due to its implications and consequences
in terms of social, economic, and public health costs. This paper aimed to determine the
level of protective attitudes towards road safety in drivers from Villavicencio, Colombia. For
this purpose, an 18-item instrument was used, measuring risk behaviors, preventive
behaviors, and emotions while driving. The sample was non-randomized, with 1018 car,
bus, motorcycle, taxi, van, or truck drivers. Results showed high internal reliability of the
instrument and a factorial structure with four dimensions. Also, male, taxi, and van/truck
drivers, people with low educational levels, or with a marital status of free union showed
the highest levels of risk behaviors and excessive speed. The anger level while driving was
higher for divorced people. Although conditions such as age, sex, marital status, level of
education, and factors such as vehicle type, vehicle technical issues, and environment and
road design have some influence on drivers’ behaviors, it is ultimately the subjective
element in driving the key variable explaining road accidents. However, unfavorable road
safety behaviors can be modified through a training program based on an attitude change
model.

Keywords: driving risk, road safety, anger, road accidents.

Introduccion

Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), los accidentes de transito se constituyen en una
las principales causas de mortalidad en el mundo, especialmente entre personas de edades
comprendidas entre los 5 y los 29 afios; en el 2016, se registraron aproximadamente 1.35 millones
de muertes por esta causa (World Health Organization, 2018), afectando en forma especial a los
usuarios vulnerables de la via publica (peatones, ciclistas y motociclistas) que en muchos casos son
los proveedores de sus familias (Peden, et al., 2004). Ademas, entre 20 y 50 millones de personas
sufren de traumatismos no mortales, generando en muchos casos discapacidad, ya sea transitoria
o permanente (WHO, 2018), con sus secuelas psicolégicas y pérdidas econdmicas tanto a los
lesionados, como a sus familiares y la sociedad.
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En 1974, la Asamblea Mundial de la Salud (WHA por su sigla en inglés) adoptd la Resolucion
WHA27.59, que declaré los accidentes de transito como un problema mayor de salud publica, y
desde entonces ha promovido estrategias y campafias orientadas a reducir la mortalidad a causa de
este fendmeno. En el Decenio de la Accidén para la Seguridad Vial 2011-2020 (WHO, 2015), se
exhortd a los paises a aplicar medidas para mejorar la seguridad de las carreteras, sin embargo, las
cifras revelan que contrario a lo esperado, los accidentes de transito van en aumento, especialmente
en los paises de medianos y bajos ingresos.

El tema de seguridad/accidentalidad vial, se plantea como un desafio para la salud publica en el pais.
En Colombia, para el afio 2018, los accidentes de transito se constituyeron en la segunda causa de
mortalidad violenta, con una tasa de 13.80 muertes por 100.000 habitantes, de los cuales mas del
80 eran peatones, ciclistas, motociclistas y sus acompanfantes (Instituto Nacional de Medicina Legal
y Ciencias Forenses, 2019). Mientras que, en el mundo, los usuarios vulnerables de la via
representaron el 48 % de las victimas mortales (WHO, 2018).

Segun el Instituto Nacional de Medicina Legal, en el aflo 2018 hubo un incremento de muertes a
causa de accidentes de transporte de 1.85 %, con respecto al 2017. En cuanto al histdrico de tasas,
la del afio 2018 es la tercera mas alta en los ultimos diez afios, observandose que en los ultimos 20
afios la lucha contra la inseguridad vial no ha mostrado avances (Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, 2019).

Asimismo, indica este organismo que en el afio 2018 se atendieron 46.416 casos por accidentes de
tradnsito, de los cuales 6.879 (14.82 %) correspondieron a lesiones con victimas fatales y 39.537
(85.18 %) a personas con lesiones no fatales; los hombres fueron los mas afectados, alcanzando el
80.63 % de los casos de muertes; y el 50.61 % de las lesiones fatales se presentaron en edades de
15 a 39 afios (Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, 2019).

Para el 2018, los diez departamentos de Colombia con las mayores tasas de muerte por cada 100
mil habitantes en accidentes de transporte fueron Casanare (29.58), Cesar (26.74), Putumayo
(25.91), Arauca (22.16), Tolima (22.04), Huila (20.80), Valle del Cauca (20.50), Meta (20.26),
Cundinamarca (17.62) y Quindio (17.39). Por otro lado, las cifras por ciudades muestran que las diez
ciudades capitales con mayor tasa de victimas fatales por habitantes en accidentes de transporte, y
que superaron la tasa nacional fueron: Mocoa (33.61), Yopal (25.43), Puerto Carrefio (24.24),
Armenia (19.25), Villavicencio (17.80), Quibdd (17.21), Pereira (16.99), Cali (16.07), Sincelejo (15.00)
y Neiva (14.97) (Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, 2019).

En Colombia, en los ultimos afos, se han adoptado leyes orientadas a garantizar una mayor
seguridad vial, especialmente en lo que tiene que ver con los principales factores de riesgo de
traumatismo por accidentes de transito. También se han implementado estrategias y campaiias de
inteligencia vial y de concientizacion de los usuarios de la via, para la prevencidn de accidentes. No
obstante, se requieren mayores esfuerzos, no solo por parte de los gobiernos y las autoridades, sino
también de los ciudadanos, para atender este problema de salud publica que compromete la
integridad y la calidad de vida de las personas, especialmente por sus secuelas fisicas y psicoldgicas.
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Ademas, los costos econdmicos de los traumatismos causados por accidentes transito representan
entre 1% y 2 % del producto interno bruto (PIB) en los paises de ingresos bajos y medios lo que
representa mas del total de la ayuda que reciben en concepto de asistenciapara el desarrollo (Peden,
et al., 2004).

Esta tematica es de especial interés en el departamento del Meta (Colombia) y en su capital
Villavicencio que, segln los datos antes presentados, para el afio 2018 se ubicaron entre los diez
departamentos y ciudades de Colombia, con mayores tasas de muerte por accidentes de transito.
Esto sin mencionar las cifras de lesionados no fatales, con incapacidades y secuelas moderadas y
severas, que dificultan o impiden desempefiar las labores cotidianas.

Al analizar los datos del 2011 al 2018, suministrados por el Instituto de Medicina Legal, se observa
que, durante esos ocho anos, el Meta y Villavicencio se han ubicado entre los departamentos y
ciudades del pais con las tasas mds altas de muertes por accidentes de transporte (Tabla 1).

Tabla 1. Tasas mas altas de muertes por accidentes de transporte en departamentos de
Colombia

Tasa por 100.000 habitantes de muertes por accidentes de transporte

Departamentos 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Casanare 32.25 40.25 41.27 40.54 33.66 37.77 25.20 29.58
Arauca 28.73 22.09 24.56 26.21 28.59 28.28 25.75 22.16
Cesar 24.41 24.30 21.21 22.92 26.63 23.34 21.74 26.74
Huila 17.13 18.71 19.53 14.24 18.79 23.36 19.95 20.80
Meta 22.16 23.05 23.03 20.68 28.40 26.95 19.84 20.26
Archipiélago de San Andrés, 18.94 25.15 17.29 22.43 22.24 20.75 19.29 14.03
Providencia y Santa Catalina
Putumayo 14.56 19.51 16.32 13.49 19.41 21.74 20.33 25.91
Total Pais 12.58 13.21 13.20 13.43 14.28 14.93 13.69 13.80

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de Instituto Nacional de Medicina Legal y
Ciencias Forenses, 2011, 2012, 2013, 2014. 2015. 2016. 2017. 2018.

Asimismo, ocurre en Villavicencio, su capital, que se ha mantenido entre las ciudades capitales de
Colombia, con las tasas mas altas de muertes por accidentes de transporte (Tabla 2).

Tabla 2. Tasas mas altas de muertes por accidentes de transporte en ciudades capitales de
Colombia

Tasa por 100.000 habitantes de muertes por accidentes de transporte

Ciudades capitales
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Yopal 37.11 49.25 48.79 52.75 31.49 31.47 21.89 25.43

Mocoa 28.06 62.71 24.64 24.21 33.27 37.31 38.87 33.61

Neiva 22.82 18.48 21.02 16.76 18.12 23.35 17.06 14.97

San Andrés 20.33 24.47 18.55 22.64 22.44 22.24 19.29 13.66

Villavicencio 19.46 24.31 28.72 19.84 24.15 20.60 14.82 17.80

Valledupar 15.24 18.90 16.62 22.92 15.22 14.46 13.10 10.35
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Tasa por 100.000 habitantes de muertes por accidentes de transporte
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Arauca 14.38 17.71 24.42 16.05 19.21 15.61 20.90 10.86

Ciudades capitales

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Instituto Nacional de Medicina Legal y
Ciencias Forenses, 2011, 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018.

Debido a que los accidentes de transito tienen un origen multifactorial, y por tanto complejo, que
dificulta su abordaje desde una Unica perspectiva, y que esto requiere del analisis de todos los
elementos que en él intervienen, para este estudio solo se consideran las actitudes protectoras
relacionadas con la seguridad vial en conductores de Villavicencio.

Funcion de las actitudes en la seguridad vial

Segln Rodriguez (1991) las actitudes se forman a partir del vinculo existente entre los
conocimientos, pensamientos y creencias (aspectos cognitivos), los sentimientos y emociones
(aspectos afectivos) y las intenciones y comportamientos exhibidos (aspectos conductuales), con
respecto a un objeto, evento, situacidn o persona. Asi, las actitudes hacia la seguridad vial se refieren
a la predisposicién de una persona (sea conductor, peatén o acompafiante) a asumir un tipo de
comportamiento (protector o de riesgo) en la via, mediado por sus sentimientos, conocimientos,
creencias y habitos, los cuales pueden minimizar y reducir o, por el contrario, aumentar las
probabilidades de sufrir un siniestro vial, que pueda comprometer su integridad y la de quienes le
rodean.

En términos generales, las actitudes protectoras se relacionan con las estrategias de adaptacion que
un individuo utiliza para el manejo y control de la realidad, es decir, son reacciones en su
comportamiento que realiza para conservar su salud (Flérez-Alarcén, Botero y Moreno-Jiménez,
2005), su integridad y su vida. Para el caso de la seguridad vial, las actitudes protectoras de los
conductores se refirieren a los pensamientos, emociones y comportamientos que estas personas
asumen para el manejo y control de su desempefio en la via, lo que hace que estas personas sean
mas propensas a conducir el vehiculo con seguridad, lo que facilita, favorece y, en cierta medida,
garantiza la propia integridad fisica y la de las personas con quienes comparte la via publica. Entre
las actitudes protectoras que median en la actividad de conduccién estan: responsabilidad,
seguridad, autocontrol, respeto, solidaridad y asertividad.

La investigacion acumulada muestra que determinadas actitudes estdn relacionadas con la
produccidn, o evitacién, de accidentes viales (Haverneau, 2011; Nordfjaern, Ozlem y Rundmo, 2012;
Ruiz, Gdmez, Lamus, Beltran y Leal, 2014; Sanchez, 2008; Shope, 2006), lo que se constituye en
argumentos para justificar la importancia de esta investigacidon, que tiene como propdsito
determinar las actitudes protectoras y de riesgo relacionadas con la seguridad vial en conductores
de Villavicencio (Colombia).
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Método

Esta investigacion de tipo exploratorio-descriptivo, transversal. Se realizd en la ciudad de
Villavicencio (Colombia), cuya poblacion entre 15 y 64 afios de edad, segun el censo de 2018 era de
314.697 personas (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2019). La Alcaldia
de Villavicencio (2015), reportd que a 31 de octubre de 2015 el parque automotor activo de la ciudad
ascendio a 72.284 vehiculos, de los cuales 48.631 eran motocicletas, 14.998 eran automaviles, 5.173
camionetas, 2.149 camperos, 1.150 microbuses, 852 camiones, 821 motocarros, 748 busetas, 232
volquetas, 159 semirremolques y 153 buses, entre otros. (Alcaldia de Villavicencio, 2015).

Participantes: Para la seleccion de la muestra, se establecieron rutas aleatorias a las empresas de
transporte, estaciones de taxis, estacionamientos publicos de vehiculos, universidades y centros
comerciales de la ciudad de Villavicencio. Mediante muestreo no probabilistico, de tipo accidental,
se seleccionaron 1.018 informantes, segun los siguientes criterios de inclusion: personas de ambos
sexos, con edades de 16 afios en adelante, residentes en Villavicencio, conductores frecuentes, bien
sea de motocicleta, de vehiculo particular o de transporte de servicio publico. En el proceso de
recoleccion de la informacion participaron 26 estudiantes de distintos programas de la Universidad
Nacional Abierta y a Distancia, sede Acacias, quienes luego de recibir una induccidn por parte del
equipo investigador, procedieron a recoger la informacién con los conductores que aceptaron
participar en el estudio.

Del total de participantes, 388 (38 %) fueron mujeres y 630 (62 %) fueron hombres; prevalecié la
edad 21 a 29 afos (36 %), seguida de la edad 30 a 39 afios (31 %) y 40 a 49 afios (16 %). En cuanto
al estado civil, 36 % informaron estar casados, 33 % solteros, 24 %, separados y 6 % en unién libre.
Sobre el nivel de estudios, 32 % eran técnicos, 28 % tenian estudios universitarios, 27 % eran
bachilleres, 10 % con estudios de primaria y 3 % informd no tener estudios.

Materiales: Se disefié un instrumento tipo cuestionario, que constaba de la prueba de actitudes e
items sobre informacién sociodemogrifica.

Escala de Actitudes Protectoras en la Conduccion Vial: es una escala de 18 items, que versan sobre
conductas de prudencia al conducir o en el manejo del vehiculo. Cada item se acompana de cinco
opciones de respuesta, desde siempre (5), casi siempre (4), algunas veces (3), casi nunca (2) y nunca
(1). Recodificando los items correspondientes, los puntajes altos indican actitudes mads protectoras,
por lo que las puntuaciones bajas indican actitudes menos protectoras y las medias, actitudes
intermedias.

Esta escala fue el resultado de una versién preliminar donde se redactaron 58 items. Como resultado
de la validacién de contenido por juicio de expertos, se eliminaron seis items, quedando el
cuestionario conformado por 52 items. Esta primera version se aplicé como prueba piloto en la que
participaron 50 conductores, seleccionados mediante muestreo no probabilistico accidental. A estos
conductores que no hicieron parte de la muestra actual, se les explicé el objetivo del estudio y se
les solicitd su consentimiento y colaboracién voluntaria. Los datos obtenidos se sometieron a la
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prueba t de Student, para evaluar la capacidad de discriminacion de los reactivos. Como resultado
se eliminaron 14 items dado que no alcanzaron valores estadisticamente significativos (p < 0.05).
Asi, quedaron 38 items referidos a las actitudes protectoras de los conductores en la via: 26 % con
direccion positiva y 74 % en direccidén negativa para evitar respuestas reactivas o estereotipadas por
parte de los conductores. En el caso de los items con direccidon negativa, la calificacién se invirtio.

Aplicada la version modificada a 1.018 conductores, se realizé analisis factorial para garantizar la
validez de la escala.

Informacidn sociodemogrdfica: se incluyeron 10 items para recabar informacién de las personas
encuestadas sobre la edad, el género, el estado civil, nivel de estudios, frecuencia de conduccién
diaria y tipo de vehiculo. También se incluyé la forma (con quien) aprendié a conducir, el nimero
de afios conduciendo y la frecuencia de accidentes viales sufridos como conductor(a).

Procedimiento y andlisis de datos: Para el analisis de los datos se empleé el software SPSS (versién
20). En primer lugar, se llevd a cabo un andlisis de la escala mediante estadistica descriptiva:
frecuencias, medias y desviacidn estandar. Se exploré mediante andlisis de componentes principales
la estructura factorial de la escala y se aplicd la prueba de Kruskal-Wallis para comparar las actitudes
protectoras y de riesgo entre grupos de conductores. También, se calcularon correlaciones de
Pearson para establecer posibles relaciones entre las variables.

Consideraciones éticas: La investigacion no representd ningun riesgo fisico, psicoldgico ni social para
los participantes, de acuerdo con la Resolucion 008430 de 1993 del Ministerio de Salud. Los
encuestadores entregaron a cada conductor, una invitacidn a participar en el estudio, se les explic
sobre el propdsito de esta y se les pidid su consentimiento, garantizandoles la confidencialidad de
los resultados y la proteccidn de su identidad. Se indicd, ademds, que cada participante estaba en
libertad de decidir si participaba o no en el estudio, y de desistir en el momento que quisiera.

Resultados

Caracterizacion de los participantes

De los 1.018 encuestados, 74 % conducia diariamente, 21 % manifestd conducir algunas veces a la
semana, 4 % algunas veces al mes y solo 1 % conducia algunas veces al afio. Se encontré que 53 %
conducia motocicleta, 27 % automavil particular, 10 % camioneta, 8 % taxi y 2 % bus o buseta de
servicio publico.

Al preguntar sobre con quien aprendié a conducir, se encontré que 37 % de los conductores lo hizo
con un familiar, 22 % con un amigo, 19 % aprendio solo, 17 % con un instructor de una escuela de
conduccién y 5% con un conocido. Referente a los afios de experiencia como conductor, 34 %
contaba con mas de diez afos de experiencia, 23 % de uno a tres afios, 20 % de cuatro a seis afios,
17 % de siete a nueve afios y 6 % informa tener menos de un afio de experiencia. Al indagar sobre
la frecuencia de accidentes de transito, en el rol de conductor, se encontré que 46 % informd no
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haber tenido accidentes, 17 % se habia accidentado de una a dos veces, 4 % habia tenido de tres a
cuatro accidentes y 33 % habia tenido cinco o mas accidentes de transito.

Analisis factorial de la escala y Fiabilidad interna

A partir de los datos obtenidos de los 1.018 conductores que participaron en el estudio, se hizo un
analisis de componentes principales con inclusion de items con autovalores >1. El coeficiente de
Kaiser-Meyer-Olkin fue de 0.810 y la prueba de esfericidad de Bartlett fue X?(153) = 4462.86, p <
0.001, cumpliéndose las condiciones necesarias para realizar el andlisis factorial. Se procedid a la
extraccioén de factores a través del analisis de los componentes principales, por cuanto este método
explica la mayor cantidad de varianza posible en los datos observados, analiza la varianza total
asociada a las variables y, ademas, ayuda a reducir informacién redundante que puedan existir
(Pérez y Medrano, 2010). La rotacidon empleada fue varimax y se obtuvieron cuatro factores que
explicaron el 50.21 % de la varianza total acumulada. De la matriz de componentes rotados se
seleccionaron los items con saturacién igual o superior a 0.40 y se consideraron los factores que
contuvieran como minimo tres items. Los resultados obtenidos, incluyendo estadisticos descriptivos
de puntajes calculados a partir de los factores se muestran en la tabla 3.

Asi, el instrumento quedd compuesto por 18 items referidos a actitudes protectoras y de riesgo vial,
y diez (10) referidos a aspectos sociodemograficos.

Para el factor 1 de conductas de riesgo, aparecieron los items tales como “Leo/envio mensajes de
texto mientras conduzco” (0.825), “He cruzado la via con el semaforo en rojo” (0.795), “Al conducir
adelanto en curvas” (0.753), “Con tal de evadir los trancones, me salgo del carril hacia la berma o
acera (0.613) o “Hablo por celular mientras conduzco” (0.597), como items con las principales cargas
factoriales en el factor.

En el factor 2 se agruparon los items relacionados con conductas de seguridad en el cuidado del
vehiculo y en la conduccion, con items como “Hago la revisién y mantenimiento al vehiculo/moto
que conduzco” (0,.722), “Al conducir, utilizo el cinturén de seguridad/casco (0.655), “Evito conducir
cuando estoy enfermo” (0.626) y “Evito conducir si estoy cansado” (0.461).

El factor 3 hacia referencia a la emocién de ira en la conduccidn, pues fue saturado por items como
“Me irrito cuando no me ceden el paso” (0.766), “Cuando estoy conduciendo, siento que los otros
conductores son agresivos conmigo” (0.677) y “Me enfado con facilidad cuando conduzco” (0.549).

Factor 4 hizo referencia a la gestién de la Velocidad en la conduccion, pues reunidé tres items
relacionados con este aspecto, a saber: “Me molestan los conductores que conducen a baja
velocidad, (0.641), “Conducir a alta velocidad me genera emociéon” (0.624) y “Al conducir, sobrepaso
los limites de velocidad permitidos en carretera” (0.392).

Posteriormente, se realizo el cédlculo de la fiabilidad interna del conjunto de 18 items de la escala,
que arrojé una fiabilidad 0.73. para el conjunto de la escala y previo ajuste de los items invertidos.
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Tabla 3. Analisis de componentes principales con matriz rotada de la Escala de Actitudes
Protectoras hacia la Conduccion

Riesgo Seguridad Ira Velocidad
AC12-Leo / envio mensajes de texto mientras conduzco 0.825
ACO06-He cruzado la via con el semaforo en rojo 0.795
AC10-Al conducir, adelanto en curvas 0.753
AC09-Con tal de evadir los trancones, me salgo del carril hacia la 0.613 0.412
berma o acera
AC11-Hablo por celular mientras conduzco 0.597
AC17-Conducir me produce estrés 0.569
ACO01-Prefiero conducir en horas de la noche 0.478 0.464
AC13-He conducido después de haber ingerido alcohol 0.466
AC14-Hago revision y mantenimiento al vehiculo/moto que 0.722
conduzco
ACO04-Al conducir, utilizo el cinturén de seguridad/casco 0.655
ACO03-Evito conducir cuando estoy enfermo/a 0.626
AC15-Evito conducir cuando estoy cansado(a) 0.461
AC16-Me irrito cuando no me ceden el paso 0.766
AC18-Cuando esto conduciendo, siento que los otros conductores 0.677
son agresivos conmigo
ACO07-Me enfado con facilidad mientras conduzco 0.549
ACO05-Me molestan los conductores que conducen a baja velocidad 0.641
AC02-Conducir a alta velocidad, me genera emocion 0.415 0.624
AC08-Al conducir, sobrepaso los limites de velocidad permitidos en 0.392
carretera
Autovalor: 3.72 1.88 1.72 1.71
% varianza: 20.68 10.45 9.57 9.52
Media 2.60 3.79 2.80 2.15
z 0.90 0.76 0.87 0.74

Fuente: elaboracion propia.

A partir del resultado factorial, se calcularon los puntajes sobre los items directos que saturaban
cada factor. En el caso de que un mismo item cargara en mas de un factor, fue asignado a aquel en
el que presentaba la carga factorial mads alta. El item 1, con pesos factoriales similares en el factor 1
y en el 4 fue excluido del calculo de puntajes. Asi mismo, con el conjunto de items de la escala se
calculd un puntaje total sumatorio, de forma que puntuaciones mayores indicaron mayor nivel de
actitudes protectora en la conduccién vial. Seguidamente, se calcularon las correlaciones entre los
factoresy el puntaje total en la escala con las variables sociodemograficas y de conduccién incluidas
en la muestra (Tabla 4).
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Tabla 4. Correlaciones entre variables sociodemograficas y dimensiones de la Escala de Actitudes
Protectoras al Conducir

Riesgo Velocidad Seguridad Ira Actitudes
Protectoras
Edad n.s -0.053+ -0.055+ n.s -0.052+
Estrato 0.133%** 0.143%*** 0.193%** n.s -0.082**
Nivel de estudios 0.070* 0.054+ 0.274%** -0.161%** 0.054+
Frecuencia de
., n.s n.s n.s n.s n.s
conduccion
Tiempo n.s n.s 0.105%* -0.065* 0.054+
conduciendo
Accidentes n.s n.s -0.113*** 0.61* n.s.
Actitudes 0.830%** 0.665%** 0.309%** 0.391%** 1.000
Protectoras

+ p <0.10; * p <0.05; ** p <0.01; *** p <0.001.
Fuente: elaboracién propia.

De acuerdo con estas correlaciones, la edad tiene una relacién marginal con las dimensiones que
mide la escala. Si bien las tendencias que se encuentran son coherentes con lo que cabria esperarse,
es decir, una mayor edad se asocia con menos preferencia con conducir a alta velocidad y con mds
actitudes de seguridad vial (cuidado del vehiculo y en la conduccién). Por su lado, un mayor tiempo
conduciendo se relaciona con mas actitudes de seguridad y con menos ira al manejar.

En cuanto al estrato, se relaciona de forma llamativa y a un nivel moderado, con mayores actitudes
de seguridad, pero también con mas conductas de riesgo en general y especificas de gusto por la
velocidad. Por su lado, las cuatro dimensiones de la escala se relacionan de forma significativa con
el puntaje total, pero a la luz del tamafio de los coeficientes de correlacion, son los ejes sobre
conductas de riesgo y sobre gusto por la velocidad, los componentes mas relacionados con el
puntaje total de la escala; y de estas cuatro dimensiones, es el nivel de conductas de seguridad el
Unico que correlaciona de forma significativa, aunque a un nivel bajo, con el nimero de accidentes:
a mas actitudes de seguridad, se reporta un menor nimero de accidentes viales.

Tabla 5. Comparacion de medias entre grupos de género, estado civil y tipo de vehiculo
conducido en los ejes de la Escala de Actitudes Protectoras

Sexo p‘?:::;::s Riesgo Seguridad Velocidad Ira

Femenino 3.58 2.55 3.85 2.71 2.14
(3.53-3.63) (2.46-2.65) (3.78-3.93) (2.62-2.80) (2.06-2.21)

Masculino 3.49 2.63 3.76 (3.7-3.82) 2.86 2.16
(3.45-3.53) (2.56-2.70) (2.79-2.93) (2.11-2.22)

Levene 1.62n.s 3.35+ 3.66+ 0.01 3.02n.s

(1,1016)

F(1,1016) 7.27** 1.81n.s 3.75+ 6.70** 0.31n.s
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Actitudes

Sexo protectoras Riesgo Seguridad Velocidad Ira
Estado civil Actitudes Riesgo Seguridad Velocidad Ira
Protectoras
Casado 3.55 2.62 3.84 2.72 2.09
(3.49-3.61) (2.52-2.72) (3.76-3.92) (2.63-2.82) (2.01-2.16)
Separado 3.60 2.37 3.64 2.74 2.20
(3.54-3.65) (2.28-2.46) (3.54-3.73) (2.64-2.85) (2.10-2.29)
Soltero 3.52 2.59 3.83 2.86 2.19
(3.46-3.58) (2.50-2.68) (3.75-3.91) (2.76-2.96) (2.11-2.28)
Unidn Libre 3.19 3.34 4.01 3.16 2.13
(3.09-3.30) (3.09-3.58) (3.82-4.21) (2.97-3.34) (1.97-2.29)
Levene 7.44%%* 16.29%** 0.142 n.s 3.30* 0.380 n.s
(3. 1006)
F (3. 1006) 10.82%** 20.65%** 6.06%** 5.29%* 1.59 n.s
Tipo de Actitudes Riesgo Seguridad Velocidad Ira
vehiculo Protectoras
Moto 3.58 2.50 3.78 2.74 2.11
(3.54-3.62) (2.43-2.57) (3.71-3.84) (2.66-2.81) (2.05-2.17)
Automovil 3.53 2.64 3.86 2.81 2.15
(3.47-3.59) (2.53-2.75) (3.77-3.96) (2.71-2.91) (2.06-2.23)
Taxi 3.29 2.90 3.58 2.84 2.39
(3.17-3.40) (2.70-3.10) (3.43-3.73) (2.67-3.02) (2.23-2.56)
Bus/Buseta 3.45 2.53 3.32 2.85 2.11
(3.27-3.62 (2.19-2.87) (2.98-3.66) (2.49-3.20) (1.82-2.39)
Camioneta 3.43 2.81 3.97 3.05 2.22
(3.32-3.54) (2.61-3.01) (3.83-4.11) (2.88-3.23) (2.05-2.39)
Levene 2.34+ 4.90** 1.46n.s 0.90 n.s 1.58n.s
(4,1013)
F (4,1013) 7.02%** 5.64%** 6.03%** 3.02* 2.87*

Nota: entre paréntesis, limite minimo y maximo de acuerdo IC del 95 %.

Fuente: elaboracién propia.

En cuanto al género, las mujeres mostraron un nivel mds alto de actitudes protectoras a nivel global
de la escala, mientras que los hombres mostraron un mayor gusto por la conduccidn veloz. Por otro
lado, mientras que, con relacién al estado civil, los sujetos que viven en unién libre mostraron un
nivel menor de actitudes protectoras, debido a mayor tendencia a conductas de riesgo de gusto por
la velocidad y de tendencia a enojarse al manejar. Por su lado, los sujetos separados mostraron
niveles inferiores de conductas de seguridad y mayores de ira. Con relacién al tipo de vehiculo, se
encontré que fueron los taxistas, seguidos de los conductores de camionetas que mostraron un nivel
de actitudes protectoras mas bajo, debido a que mostraron conductas de riesgo mas frecuentes y
niveles de ira mas altos. Por su lado, los conductores de camionetas mostraron unas actitudes de
seguridad mas elevadas, seguidos de los automovilistas, mientras que los conductores de bus o de
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busetas mostraron el nivel mas bajo de actitudes de seguridad. Por otro lado, los conductores de
camionetas mostraron unos niveles mas altos de tendencia a la velocidad.

Discusion y conclusiones

La accidentalidad vial genera tasas de fallecimientos por encima de otras formas de muerte no
natural (OMS, 2014), ademds de miles de personas lesionadas, especialmente en paises en
desarrollo (Ruiz y Sdnchez-Fajardo, 2018), amén del importante impacto psicoldgico que sufren las
victimas directas de los accidentes (Arce y Farifia, 2016), amén de las repercusiones econémicas en
gastos sanitarios, o de indemnizaciones en el entorno de las familias afectadas. Con relacién a esto,
un estilo de conduccion basado en actitudes o representaciones sociales de prudencia se han
asociado con una menor tasa de accidentalidad vial auto-informada (Ruiz, et al., 2014). En este
marco, la escala aqui presentada pretende contribuir a la evaluacién de actitudes y conductas
relacionadas con una conduccion vial segura. Dicho instrumento muestra una fiabilidad interna
aceptable, y una estructura factorial que diferencia conductas que hay que evitar, conductas que
hay que promover, la velocidad como factor de riesgo y emociones, especialmente de ira, asociadas
con conducir.

Comportamientos de riesgo en la via

El comportamiento de riesgo se relaciona con las decisiones personales y conscientes que las
personas asumen, y que incrementan las probabilidades de que ocurra una enfermedad o un evento
que afecte su salud y su integridad (Echemendia, 2011). En el caso de los conductores, el
comportamiento de riesgo se asocia a todas aquellas acciones y actuaciones que aumentan la
probabilidad de provocar un siniestro en la via.

Con relacidn al género, Farapi (2009) indica que la mujer suele adoptar mayor precaucién y menor
aceptacion de riesgo que el hombre. Esto coincide con publicaciones donde se muestra que pese al
incremento cada vez mas notorio de mujeres al volante, del total de conductores implicados en
accidentes de transito en Colombia, con victimas fatales, ellas representaron soélo el 18.85 %
(Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, 2017). Al parecer, las mujeres percibieron
en mayor medida las consecuencias negativas ante una determinada conducta arriesgada. En este
sentido, los varones son mas propensos y se involucran voluntariamente en conductas de riesgo con
mas frecuencia que las mujeres (Harris y Jenkins, 2006). En los resultados del presente estudio, las
mujeres mostraron un nivel mayor de actitudes protectoras en la conduccién que los hombres, y el
tamafio del efecto del género sobre esta variable fue de 0.176, lo que se interpretaria como un
efecto bajo del género, sobre las actitudes protectoras hacia la conduccién, segun fueron medidas
por la escala.

Estudios sobre los comportamientos de riesgo en funcion del sexo, evidencian que las mujeres
registran menor accidentalidad, como también es menor la proporcidon de mujeres involucradas en
accidentes de transito en los que hubo victimas mortales (Ruiz, et al., 2014). Es decir, que cuando
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se presentan accidentes con mujeres al volante, estos fueron de menor impacto con respecto a los
accidentes registrados por hombres. De igual modo, las mujeres recibieron, en menor frecuencia
que los hombres, sanciones por incumplimiento de las normas de transito (Duran y Moreno, 2016),
ellos mostraron mayor propensidn que las mujeres a superar los limites de velocidad en cualquier
tipo de via, y especialmente en vias de gran capacidad y autopistas. Por su parte, Awialie Akaateba
y Amoh-Gyimah (2013), encontraron diferencias significativas de género con respecto a infracciones
de transito, entre ellas no cumplir con una sefal de semaforo y salir de la carretera para eludir un
embotellamiento, donde las mujeres, en comparacion con los hombres, informaron una menor
frecuencia de violacién de estas leyes.

Segun la edad, los conductores mas joévenes fueron quienes asumieron mas riesgos en la carretera.
Los datos expuestos en varias publicaciones destacan que el porcentaje mas alto de conductores
qgue con mayor frecuencia cometen infracciones de trafico, estan entre las edades de 17 y 24 afios
(Vardaki y Yannis, 2013). Segun Moreno y Mongue (2011), entre menos edad, mas actitudes y
comportamientos de riesgo. Esto coincide con los hallazgos de Sanchez (2008), los cuales sugieren
que los conductores mas jovenes, con mds frecuencia, se vieron involucrados en accidentes de
transito de mayor gravedad. Sus respuestas sugieren que ellos participan en mayor medida en
comportamientos arriesgados en la conduccidn, o que tienen menos problemas en admitirlo. Esto
se corrobora en Ruiz y Herrera (2016), Jariot Garcia y Montané Capdevila (2009); Sdnchez (2008),
Nabi, Rachid Salmi, Lafont, Chiron, Zins y Lagarde (2007) y Yilmaz y Celik (2006).

Segun Alonso, Esteban, Calatayud, Montoro y Alamar (2004), las personas comprometidas en
accidentes de transito, en especial los jovenes, subvaloran el riesgo y sobrevaloran las propias
habilidades, lo que significa mayor riesgo de sufrir graves accidentes de transito. Por su parte,
Fernandez, et al. (2006) afirman que, por las caracteristicas propias de edad, gran parte de los
jévenes tienden a trasgredir las normas de trafico y las medidas de seguridad vial. Sin embargo,
estas actitudes desfavorables hacia la velocidad pueden modificarse mediante un programa
formativo que se fundamente en un modelo de cambio de actitudes, tal como lo proponen Jariot
Garcia y Montané Capdevila (2009). Laapotti y Keskinen (2004), Turner y McClure (2003) y Tranter
y Warn, (2008), sugieren en sus estudios, que entre las variables mas significativas que influyen en
la actitud de los conductores hacia el exceso de velocidad y la violacién de las normas de transito se
encuentran la edad, el género y la propension a buscar sensaciones.

Segun el estado civil, los que viven en unién libre, los viudos y los solteros mostraron actitudes
menos protectoras al conducir. Estos resultados se asemejan a los expuestos por Moreno y Monge
(2011), en el sentido que los conductores casados mostraron menos actitud de riesgo, en relacion
con la velocidad, que el resto de los encuestados.

Al observar el papel del nivel de estudios, se encuentra niveles mayores de actitudes protectoras en
las personas con mayor nivel educativo, via una mayor identificacidn con las conductas de seguridad
y una menor experiencia de emociones asociadas a la conduccidn, como laira. El resultado contrasta
con lo reportado por Moreno y Mongue (2011), quienes esperaban que los conductores con
estudios universitarios mostraran mejores comportamientos frente al riesgo, que quienes contaron
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con estudios basicos, y ocurrid lo contrario. En cambio, se relaciona con los hallazgos de Norza et al.
(2014), quienes sugieren que los conductores con estudios superiores asumen mejores
comportamientos en la via e inciden en menos accidentes de transito.

En cuanto al tipo de vehiculo, los conductores que expresan asumir mas comportamiento de riesgo
son los de taxis, seguidos de los que conducen buses o busetas de servicio publico y camionetas.
Segln Martin Escurin y Pingarrén Garcia (sf), algunos conductores evaltdan la conduccién como una
tarea sencilla y fécil, que logran dominar a la perfeccién y casi automatizar, lo que los lleva a la
sobreestimacién de la propia habilidad como conductor. Ese optimismo no realista que suele verse
reforzado por la percepcion de controlabilidad es un elemento clave del proceso de decisién al
volante. En tal sentido, a pesar de la importancia de factores como las fallas técnicas del vehiculo,
de los factores atmosféricos y del disefio de las vias publicas, es el elemento subjetivo en Ia
conduccidn la variable clave en la explicacién de la accidentalidad vial.

Habitos y practicas preventivas y de seguridad en la via

Con relaciéon al factor de seguridad, no se encontraron diferencias significativas entre hombres
y mujeres, en contraste con estudios previos en que mds mujeres que hombres mostraban un estilo
de conduccidn de respeto al conjunto de normas de transito y con baja accidentalidad (Ruiz et 4l.,
2014).

Segun la edad, los conductores mas jovenes, obtuvieron mejores puntajes, aunque a un nivel
tendencial. Este resultado podria explicarse por el hecho de que la mayor proporcién de
conductores de motocicletas encuestados (42.83 %) eran menores de 39 afios de edad y que gracias
al aumento en los niveles de supervisién y controles implementados por parte de las autoridades
de Villavicencio, en cumplimiento de la Resolucidon 1737 de 2004, por la cual se reglamenta la
utilizacion de cascos de seguridad para la conducciéon de motocicletas, se ha favorecido el uso de
este dispositivo de seguridad por parte de motociclistas y sus acompafantes. Lo que indica que el
cumplimiento de la legislacidn en este aspecto de la seguridad vial se ve favorecido con mayores
niveles de supervision y actividades de refuerzo por parte de las autoridades (Rodriguez, Camelo y
Ariza, 2016).

El que los conductores de 40 afios o0 mas muestren menos hdbitos y practicas preventivas y de
seguridad, podria deberse a que la actividad de conducir, especialmente automaviles taxis, buses o
busetas, esta directamente relacionada con su actividad laboral. Asi mismo, a mayores
responsabilidades de tipo familiar y compromisos econémicos, mayor necesidad de salir a trabajar
y, por ende, de conducir, por tanto pueden verse obligados a conducir en horas de la noche, con
cansancio y aun estando enfermos. Al respecto, Norza et al. (2014) encontraron que cuando los
conductores trabajan por periodos prolongados y conducen por extensas jornadas de tiempo,
incluso hasta los siete dias de la semana, se ven inmersos en mayor proporcidon en accidentes de
transito.
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En lo que tiene que ver con el uso obligatorio del cinturdn de seguridad en los conductores de
vehiculos automotores, como se establece en la Resolucion 19200 del 20 de diciembre de 2002, se
observd que esto no se cumple plenamente por parte de los conductores de taxis, buses y busetas
de servicio publico, e incluso muchos conductores de vehiculo particular. Si bien no se indagd por
las razones de tal comportamiento, un estudio realizado por Rodriguez, Ariza y Flérez (2017), revela
que los conductores de servicio publico, especificamente de taxis, manifestaron que usaban o
simulaban usar el cinturén de seguridad cuando veian un policia de transito, o al circular por puntos
de la ciudad donde habitualmente se encontraban las autoridades, aduciendo que este elemento
es incomodo y limita el libre movimiento y algunos afirmaron que el cinturdn, al contrario de
protegerles, les dificultaba la rapida evacuacion del vehiculo en caso de un siniestro. En una
investigacion realizada por Tajvar, Yekaninejad, Aghamolaei, Shahraki, Madani y Omidi (2015), se
informa que, de 241 conductores, 20.7 % pensaron que el cinturdn de seguridad podia causar
incomodidad mientras conducia, y 44.4 % de los conductores no usa el cinturén de seguridad
mientras conducen.

En Colombia, el uso del cinturén de seguridad es obligatorio y es algo que se supone la mayoria de
los conductores conocen, sin embargo, no todos cumplen con esta norma, pese a las innumerables
acciones y medidas implementadas como respuesta del Plan Nacional de Seguridad Vial (2011).
Entre las razones que podria explicar por qué algunas campanas han fallado en el propdsito de
persuadir sobre el uso del cinturén de seguridad, podria ser porque intentan apelar a la razon mas
que a la parte irracional. Segun Forward (2013) es importante abordar la emocién y las creencias
subyacentes de los receptores, que se manifiestan en expresiones como: "los cinturones de
won

seguridad me hacen sentir atrapado", "podria impedir que salga del automavil si estoy involucrado
en un accidente", entre otros, y que guian el comportamiento.

Emociones y sentimientos que experimentan los conductores en las vias piblicas

Las conductas de riesgo al volante también se han asociado con las emociones y sentimientos (Ruiz
y Sanchez-Fajardo, 2018), las cuales se relacionan con variables como la ira, la hostilidad y la
agresividad (Gomez-Fraguela y Gonzalez-Iglesias, 2010) o la empatia por los demas conductores y
por los peatones (Montoro et al., 2001, citado en Ruiz y Lépez, 2010).

Al analizar los resultados sobre el factor de emociones, con protagonismo particular de la ira, no se
hallaron diferencias significativas entre hombres y mujeres, ni relaciones con la edad. Al contrario,
si se hallaron diferencias en cuanto al estado civil, nivel de estudios y el tipo de vehiculo. Los datos
sugieren que los conductores casados y los que cuentan con estudios técnicos y universitarios,
tenian mejor manejo de las emociones y sentimientos experimentados al momento de conducir.
Como también los conductores de buses o busetas de servicio publico que mostraron una media
superior al resto del grupo, especialmente los conductores de camionetas y taxis, quienes
presentaron mayor riesgo por cuenta de las emociones al conducir. Con relacion al primer aspecto,
se ha encontrado entre poblacidn victima del conflicto armado colombiano menores niveles de
estrés post-traumatico en las personas casadas, indicando que un vinculo afectivo estable actua de
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factor protector frente al estrés (Ruiz, 2018), ademas de las responsabilidades hacia la pareja y los
hijos. Pensar en estas responsabilidades puede persuadir a las personas de conductas de no dejarse
llevar por emociones extremas y adoptar conductas de cuidado.

En cuanto a los resultados por tipo de vehiculo, podrian ser debidos a la mayor exposicién de grupos
como los taxistas a jornadas largas de conduccién, lo que hace que se combinen factores de
cansancio con exposicidn a estresores viales como la congestiéon vehicular, especialmente en horas
pico, la contaminacion, y cierto rechazo social al comportamiento de ciertos taxistas, que acaban
estigmatizando a todo el colectivo (abusos en los cobros, desaseo de vehiculos, entre otros). En otro
estudio se ha encontrado que conductores profesionales, en comparacidn con particulares
informaban de menos sintomas de salud psicolégica y de mayor bienestar psicolégico (Serge, Gomez,
Ruiz-Pérez y Useche-Hernandez, 2015), por lo cual la relacién entre emociones, estrés y conduccion
de riesgo y accidentalidad vial debe profundizarse con nuevas investigaciones.

Llama la atencién que, al analizar los items segun sexo, se obtiene que las mujeres sentian, mas que
los hombres, que los conductores eran agresivos con ellas (p < 0.007). Esta percepcién podria
explicarse por aspectos como los recogidos por un informe de Farapi (2009), quien encontré que los
hombres percibian que las mujeres eran perores conductoras y criticaban su estilo de conduccion,
a pesar de que ellas mostraron actitudes mucho menos peligrosas que las manifestadas por los
hombres, especialmente en lo relacionado con el exceso de velocidad. Asi, para los hombres les
resulta molesto la forma precavida y cuidadosa como las mujeres conducen, a tal punto de
compararlas con el estilo de conducir de las personas mayores o de los novatos al volante.

Por ultimo, vale la pena destacar el papel del factor “seguridad” como posible predictor, aunque a
nivel de correlacién moderada, de la accidentalidad auto reportada por los participantes en este
trabajo. En este sentido, aunque el auto-reporte de accidentes puede estar sesgado por la
deseabilidad social y por las concepciones particulares acerca de lo que cada uno considera
accidente vial, por ejemplo, las estadisticas oficiales tienden a no registrar los eventos en los que no
hay heridos o muertos-, sigue siendo el auto-reporte una medida valida con relacién al principio de
respeto al anonimato que suele caracterizar estudios como el presente.

En general, la escala presentada en este trabajo muestra resultados que podrian ayudar a identificar
o confirmar factores de riesgo y de proteccién con relacién a la accidentalidad vial que podrian
incorporarse a la evaluacion y al entrenamiento de conductores y aspirantes a la conduccion.
Andlisis con nuevas muestras ayudarian a confirmar la estructura dimensional de la escala, sin
descartar, de otro lado, la utilidad del andlisis item a item para conocer aspectos especificos que
caractericen a los conductores y conductas con mayores y menores actitudes protectoras en la
movilidad vial.
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