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Descripcion Resumida:

El presente trabajo pretendera realizar un analisis del Estilo Riesgoso de
Conduccién {Ben-Orit, Mikulincer y Gillath, 2004) y de sus posibles relaciones
con variables socio-descriptivas (edad, sexo, nivel educativo, ocupacion, etc) y
de antecedentes en accidentes de transito.

Para el logro de dicho propésito se utilizara la escala de Riesgo del
inventario MDS] de evaluacion de estilos de conduccién, que se administrara a
una muesira de conductores locales conjuntamente con un cuestionano que
indaga variables socio-descriptivas y de antecedentes en accidentes e
infracciones de transito. Se exploraran diferentes aspectos de las conductas
riesgosas con la intencién de proporcionar informacion que pueda favorecer las
estrategias de prevencion de accidentes de transito en la ciudad de Mar del
Plata asi como también propiciar un espacio de toma de conciencia en !a

poblacion.

Palabras clave:
Conductores vehiculares, conduccion riesgosa, accidentes de transito,

estrategias preventivas.

Motivos y Antecedentes:
Argentina ocupa el tercer lugar en el mundo despues de China y

Rumania en cantidad de muertes por accidentes de transito por afio con uno

de los indices mas altos de mortalidad, en donde unas 20 personas mueren

por dia, cerca de 7.000 muertos por afo y méas de 120.000 heridos anuales



distinto grado, ademas de elevados costos materiales; teniendo en
consideracion que el 90% de los accidentes se producen por errores humanocs
(Luchemos por la vida, 2004). Un informe municipal advirtié que en la ciudad de
Mar del Plata se produce un accidente cada 17 minutos y que desde hace
varios meses se incrementa la velocidad promedio en los automoviles que
circulan en este Municipio y se sefnala a Mar del Plata como una de las
ciudades mas _peligrosas  del pais (Oficina de Accidentologia de ia
Municipalidad de General Pueyrredén, 2006).

Dado que entre el 70 y 90% de los accidentes de fransito se debe a
errores humanos, el papel de los psicdlogos es importante en la seguridad vial
como agentes de cambio y prevencion (Verdillas Saunders, 2006). Actualimente
se reconoce gque los aspectos psicoldgicos del conductor y otros usuarnos dej
transito constituyen un factor clave para comprender y enfrentar el problema de
los accidentes de transporte. Este reconocimiento, ha contribuido al desarrolio
y consaglidacion de un area especifica de la Psicologia denominada Psicologia
del Transito. Segin Rothengatter (1997) y Groeger y Rothengatter (1998), esta
disciplina se ocupa de estudiar el comportamiento de los usuarios del transito y
los procesos psicolégicos subyacentes a estos comportamientos, con la
finalidad de desarrollar medidas de intervencion efectivas para reducir la
accidentalidad en el transito (Ledesma, Peltzer y Poo, 2004).

Durante la década de los anos setenta comienzan a considerarse los
factores que influyen sobre los distintos componentes de la actividad de
conduccion: las expectativas y motivos del conductor, los estados emocionales,
valores y normas personales, la percepcién subjetiva del riesgo y ia refacion
entre ésta y la tolerancia al mismo en el momento de tomar una decision. £l

conductor pasa a ser considerado como creador activo de fas situaciones def



trafico y esto implica considerar la importancia de los aspectos decisionales de

Ja conduccion y sus determinantes (Peltzer, 2004).

Siguiendo a Ben-Orit et al. (2004) puede entenderse que las personas
poseen un estifo de conduccion que puede ser mas o menos riesgoso. Este
estilo implica una configuracion habitual de comportamientos de conduccion
relativamente estables en el tiempo. El ilamado Estilo Riesgoso, se caracieriza
por una tendencia a violar deliberadamente las normas de manejo y por la
bisqueda intencionada de sensaciones y emociones de riesgo mieniras se
maneja. El MDSI| “Muitidimensional Driving Style Inventory”, instrumento
desarrollado por estos autores, evalla entre sus dimensiones el Estilo
Riesgoso, proporcionando una medida operativa de dicho eshtilo que se ha

encontrado ascciada a mayor riesgo de accidentes.

Objetivos e hipdtesis:
Objetivos de Investigacion:

» lIdentificar y describir las conductas riesgosas en conductores
vehiculares.

» Analizar las relaciones entre el Estilos Riesgoso y las siguientes
variables: edad, sexo, nivel educativo y antecedentes en accidentes de
transito.

e« Analizar la relacion entre el Estilo Riesgoso y, su contraparte en el

MDSI, el llamado Estilo Prudente.



Hipotesis:

» Los conductores adolescentes y jovenes son mas proclives a presentar
un Estilo Riesgoso de conduccion.

e Los hombres tendréan un Estilo de conduccion mas riesgoso que las
mujeres.

e Llas personas con antecedentes en accidentes ylo infracciones de
trénsito tienden a tener conductas de mayor riesgo en la conduccion.

e Los conductores con mayor nivel educativo tienen menos probabilidades
de verse involucrados en un accidente de transito.

e Los conductores de Estilo Riesgoso tienen mayor probabilidad de sufrir
accidentes de transito que aquellos de Estilo Prudente.

e Los conductores de Estilo Riesgoso usan en menor medida el cinturon

de seguridad que aquellos de Estilo Prudente.

Métodos y técnicas:

Participantes. Se trabajara con una muestra no probabilistica accidental
de personas que hayan conducido por un periodo mayor a 6 meses
ininterrumpidamente, mayores de 18 anos de la ciudad de Mar del Plata. La
muestra estara compuesta por 600 individuos que seran contactados
directamente en la via publica o en su lugar de trabajo e invitados a participar,
en forma andnima, del estudio.

Instrumenio. Se dispone de una escala multidimensional de estilos de
conduccion MDSI (Multidimensional Driving Style Inventory) adaptada por el
Grupo Promocion de la Salud de la Fac. de Cs de la Salud y Serv. Social. De

este instrumento, se administrara la escala de Estilo Riesgoso y un



cuestionario con variables socio-descriptivas y de antecedentes en accidentes
& iniracciones de transito.

Disefio y técnicas de analisis. Se trata de un disefio no experimental
transversal descriptivo. Los individuos son evaluados en las varables
mencionadas en un solo momento. Los datos resultantes son anailizados
mediante técnicas de estadistica descriptiva e inferencial utilizando el paqueie

estadistico SPSS.
Lugar de realizacion del Trabajo:
Catedra de Estrategias Cuantitativas y Cualitativas de la Investigacion de

la Facultad de Psicologia de la UNMDP.

Cronograma:

ACTIVIDAD

Actualizacion y recopilacion bibliografica

Disefio y perfeccionamiento de instrumentos

Recgoleccion de datos

Analisis de datos

Elaboracion de informe final
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1. INTRODUCCION Y FUNDAMENTOS
1.1 INTRODUCCION
1.1.1 Propésito general de la investigacion

El presente trabajo pretendera realizar un analisis del Estilo Riesgoso de
conduccién (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer y Gillath, 2004), de sus posibles
relaciones con variables socio-descriptivas (edad, sexo, nivel educativo,
ocupacion) y con los antecedentes en accidentes de transito.

Se exploraran diferentes aspectos de las conductas riesgosas con la
inte_ncic')n de proporcionar informacién que pueda favorecer las estrategias de
prevencion de accidentes de transito en la ciudad de Mar del Plata asi como

también propiciar un espacio de toma de conciencia en la poblacién.
1.1.2 Contexto Social

Los Accidentes de transito constituyen actualmente un problema
sumamente complejo. Segun informes de la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS, 2004), estamos ante un problema no solo de trafico, sino de salud. Los
accidentes de trafico se han convertido en uno de los problemas de salud

publica mas graves.



Actualmente se reconoce que los aspectos psicolégicos del conductor y
otros usuarios del transito constituyen un factor clave para comprender y
enfrentar el problema de los accidentes de transporte. Este reconocimiento,
social y cientifico, ha contribuido al desarrollo y consolidacién de un &rea
especifica de la Psicologia denominada Psicologia del Transito (Ledesma,
Peltzer y Pod, 1999 - 2004). De acuerdo a la definicién aportada por
Rothengatter (1997) y Groeger y Rothengatter (1998), esta disciplina se ocupa
de estudiar el comportamiento de los usuarios del transito y los procesos
psicologicos subyacentes a estos comportamientos, con la finalidad de
desarrollar medidas de intervencién efectivas para reducir la accidentalidad en

el transito.

1.1.3 Los accidentes de transito en el mundo

Los accidentes de transito constituyen un verdadero problema para un
pais en lo que respecta a pérdida de vidas humanas vy discapacidades que
ocasiona en la poblaciéon econémicamente activa.

De acuerdo a los datos aportados por la OMS (2004) se producen, en el
mundo, aproximadamente tres mil muertos por dia y un nimero equivalente de

familias afectadas, 15.000 discapacitados de por vida y 140.000 personas con

traumatismos corporales y emocionales irreversibles. Se estima que, cada ano,




publica y hasta 50 millones resultan heridas. Segun los célculos realizados por
la OMS (2004) las muertes por todas las clases de lesiones se elevaran de 5,1
millones en 1990 a 8,4 millones en 2020. En los paises mas ricos, donde los
autos conforman la mayor parte del flujo vial, el nimero de muertos y
lesionados es mucho menor que en paises de ingresos bajos y medios, dado

que el 85 por ciento de las muertes se concentra en estos ultimos.

1.1.4 Los accidentes de trénsito en Argentina

Argentina ocupa el tercer lugar en el mundo después de China y
Rumania en cantidad de muertes por accidentes de transito por afio. En el pais
mueren 21 personas por dia, con un total de 7579 victimas fatales por ano,
unos 120 mil heridos de distinto grado y miles de discapacitados. Las pérdidas
econdmicas de los accidentes de transito superan los 10.000 millones de

doélares anuales.

Los accidentes de transito en la Argentina son la primera causa de
muerte en menores de 35 arios, y la tercera sobre la totalidad de los argentinos.
En comparacién con los indices de otros paises, ésta cifra es significativamente
elevada, llegando a tener 8 o 10 veces mas victimas fatales que en la mayoria

de los paises desarrollados, en relacién al nimero de vehiculos circulantes.



Cantidad de muertos por afo en accidentes de transito en el mundo (por cada millén

de vehiculos)
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Cantidad de muertos por afio en accidentes de transito en Argentina
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1.1.5 Los accidentes de transito en Mar del Plata

En la ciudad de Mar del Plata fallecen entre 110 y 120 personas por afio
a causa de siniestros en las calles, segin los datos suministrados por la
Asociacion Marplatense de Asesores y Productores de Seguros (2006). Entre
las principales causas de accidente se establece el exceso de velocidad, el
alcohol, la falta de utilizacién del cinturén de seguridad, el estado deteriorado de
las vias, la falta de mantenimiento de los vehiculos y la violacién a las normas

de transito.



1.1.6 Psicologia del Transito: Historia

En relacion al contexto de surgimiento de esta disciplina se menciona la
creacién de una Divisidn especifica dentro de la Asociacién Internacional de
Psicologia Aplicada (IAAP) en la 22da. Conferencia Internacional de dicha
asociacion. La misma tuvo lugar en Kyoto, Japon en el afio 1990. Su primer
presidente fue el profesor Rothengatter, pionero en cuanto al desarrollo
institucional del area (Ledesma, Peltzer y Pog, 1999-2004).

Segun Rothengatter (1997) la Psicologia del Trafico ha sido en gran
medida un campo "marginal" de aplicaciéon en las anteriores conferencias, el
XXIII Congreso ha sido el primero en el que la Psicologia del Trafico ha dejado
realmente su sello tanto en términos cualitativos como cuantitativos. Algunos de
los temas abordados en dicha Conferencia han sido: la percepcion del riesgo, la
toma de decisiones de riesgo y las diferencias individuales. En las
investigaciones realizadas en este campo se han obtenidos resultados de gran
relevancia para la practica, en particular, para el area de la prevenciéon de
accidentes (Montoro, 1994).

La Psicologia del Transito es una disciplina que en el afio 1990 fue
oficialmente reconocida por la Asociacion Internacional de Psicologia Aplicada
(IAAP) y estudia los procesos cognitivos y los factores que afectan estos
procesos durante la conduccion. Las investigaciones sobre las competencias y

habilidades requeridas para realizar la tarea de conduccion son uno de sus



objetivos, otros temas a investigar son: el perfil del conductor, las pruebas para
medir factores generales y especificos, la educacion vial, las reacciones
emocionales del conductor (el estrés y las conductas agresivas); la interaccion
entre el hombre y la tecnologia vial y vehicular y los efectos psicologicos de los
accidentes de transporte, son parte de sus contenidos. Mejorar las condiciones
del transporte, y su seguridad, es el denominador comin de estas
investigaciones.

En la actualidad, el trabajo de los psicélogos se encuentra limitado dado
que asistimos a una falta de coherencia y especificidad en su accionar. Segun
Rothengatter si se desarrolla un trabajo coherente en el que puedan basarse y
ofrecerse contribuciones practicas especificas, la Psicologia del Trafico puede

desarrollarse como una rama de la Psicologia Aplicada (Montoro, 1994).

1.2. FUNDAMENTOS TEORICOS

1.2.1 Los Accidentes De Transito

Glizer (1993) plantea que el orden y movimiento, son dos caracteristicas
basicas del transito, este se despliega en un espacio comin que se denomina
via publica, donde confluyen derechos y obligaciones de conductores, peatones
y pasajeros junto con un sistema convencional de normas que trata de

organizar el desplazamiento ordenado de estos actores. El transito constituye
8



un complejo marco de interaccién social, en el cual confluyen diferentes
modalidades de conduccion. Su objetivo es posibilitar el traslado de un lugar a
otro de bienes y personas. En este sistema de transporte automotor es donde
se manifiestan los accidentes de transito. Es decir, los accidentes de transito
ocurren en la via publica, con la participacion de, al menos, un vehiculo en
movimiento.

Segun Tapia Granados (1998) la probabilidad de ocurrencia de un
accidente de transito tiene relacion con factores tales como la hora del dia, el
dia de la semana, el precio del combustible, las limitaciones legales de
velocidad, la velocidad de transito, la densidad de circulacion de vehiculos y
peatones, las caracteristicas fisicas de los vehiculos vy las caracteristicas
personales (edad, género, clase social, estado psicofisico vy otras) de los
implicados. Estos factores interactian en un proceso en el cual el resultado final
podria no ser tan “accidental”. Por tal motivo muchos autores han propuesto
evitar el término “accidente”, cuyas connotaciones de imprevisibilidad e
incontrolabilidad son contraproducentes desde el punto de vista de la

prevencion.

1.2.1.1Historia Natural de los Accidentes de Transito

Los accidentes responden a un proceso gradual qgue se denomina

historia natural del accidente. Segun Glizer (1993) el accidente es la cadena de



eventos y circunstancias que llevan a la ocurrencia de una lesion no intencional
y presenta las siguientes caracteristicas: a-Falta de intencionalidad: el accidente
no es el resultado de la voluntad conciente de una persona que en forma
deliberada le da origen. Esto lo diferencia de actos intencionales como el
homicidio y el suicidio. b- Consecuencias: un accidente puede originar dafnos
materiales a las personas e impacto sobre la salud en general. c- Rapidez: una
de las caracteristicas distintivas de un accidente es su brusquedad. Las
consecuencias para la salud son inmediatas.

Peltzer (2004) considera que el proceso gradual del accidente se
subdivide en tres etapas: pre-accidente, accidente y post-accidente. A su vez,
cada una de estas etapas se subdivide en otras. En el pre-accidente se
consideran tres aspectos: el contexto, los componentes y el proceso especifico
del transito. Se analizan elementos tales como la topografia del lugar, el clima,
el disefio urbano, las caracteristicas poblacionales, los medios de transporte
masivo disponibles, el nivel de seguridad de la infraestructura y de los
vehiculos, o el nivel de control de las normas de circulacién. Resulta importante
el andlisis de las caracteristicas poblacionales, dado que se trata de aspectos
que se encuentran relacionados con el nivel de aceptacion del riesgo, los estilos
de vida, o las creencias. Es donde actuan aquellos factores que predisponen,
condicionan y precipitan el accidente. La interrelacion entre el usuario, los
vehiculos y las vias de circulacion constituye el proceso basico que caracteriza

esta etapa. En el accidente se incluye la pérdida de control o accidente
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propiamente dicho y las lesiones que produce. Por ultimo, en el post-accidente

se contemplan la atencion de los lesionados y los resultados finales.

1.2.2 Relacién entre el Factor Humano y los accidentes de transito

Ledesma, Peltzer y Pod (1999-2004) plantean que en la actualidad la
mayor responsabilidad en los siniestros viales recae en el Factor Humano, y
que es la Psicologia del Transito la encargada de abordar este fenédmeno, por
el cual el proceso de construccion de la subjetividad determina la forma en que
las personas conducen.

Se han formulado distintos modelos tedricos para explicar los
comportamientos de los sujetos en el transito y describir la incidencia del factor
humano en los accidentes, los cuales pueden ser clasificados en modelos de
habilidades y modelos cognitivo-mativacionales. Se diferencian segun la
importancia que otorgan a los factores personales y subjetivos al tratar de

explicar la actividad de conduccién.

1.2.2.1 Modelos de habilidades

Segun Peltzer (2006) los modelos de habilidades toman a la conduccién
como una actividad reactiva de pasos impuestos donde las exigencias
provienen del exterior y que se apoya en el conjunto de habilidades que posee

el sujeto y que pueden ser medidas por instrumentos psicotécnicos. Para este
11



modelo el conductor es un operador pasivo que responde al sistema del

transito, siendo las habilidades perceptivo — motoras y aprendizajes previos los

determinantes en el desempefio de esa actividad. La seguridad en la

conduccion esta determinada por la habilidad del conductor para adaptarse a

las exigencias del transito. Los accidentes son considerados como fallos en

esas destrezas. Dentro de este modelo encontramos las siguientes distinciones:

Modelo de propension de accidentes: Asume que las personas poseen
ciertas caracteristicas estables, rasgos o atributos, posiblemente de
caracter innatos, que pueden ser identificados y medidos y que
determinan que algunas personas sean mas accidentables que otras. El
modelo solo dice que algunas personas participan mas en accidentes
que otras pero no explica por qué. El punto clave seria poder identificar
los factores que influyen en que una persona muestre una tendencia al
accidente.

Enfoque de las diferencias individuales: surge como una respuesta al
modelo anterior y busca discriminar o predecir en base a tests
psicolégicos cuales sujetos se veran involucrados en accidentes y cuéles
no. Su finalidad es identificar rasgos estables en los sujetos para
determinar predictores de accidentes. Las deficiencias del modelo se

reflejan en las bajas correlaciones halladas.



1.2.2.2 Modelos Cognitivos — Motivacionales

Estos modelos se inician en la década del '60 con el surgimiento de una
orientacién cognitiva dentro de la Psicologia, en la cual se considera al Sujeto
como activo, capaz de redefinir su conducta en funcién del contexto. Considera
los factores de no desempefio que determinan la actividad de conduccion, estos
son: las expectativas y motivos del conductor; los estados emocionales, valores
y normas personales; la percepcion subjetiva del riesgo vy la relacién entre ésta
y la tolerancia al mismo en el momento de tomar una decisién. El conductor
pasa a ser considerado creador activo de las situaciones de transito, lo cual
implica considerar la importancia de los aspectos decisionales de la conduccién
y sus determinantes. Segun estos modelos, los conductores seleccionan la
cantidad de riesgo que estan dispuestos a tolerar. El principal factor que
influencia la conducta es el riesgo asociado con un resultado posible. Estos
modelos también asumen que los conductores no siempre realizan un analisis
conciente del riesgo asociado con las conductas.

e El Modelo de Riesgo Cero propuesto por Naatanen y Summala, pone
mas enfasis en lo que el conductor hace en una situacién particular mas
que en sus habilidades de conduccion. Se considera a la conduccién
como una tarea de pasos autoimpuestos, por lo tanto las exigencias
sobre las habilidades del conductor estan determinadas por sus propias
decisiones. A la hora de conducir los motivos y las emociones son mas

importantes que las capacidades perceptivo motoras, el estado de las



calles y de los vehiculos. Los determinantes del comportamiento del
conductor son de indole motivacional y pueden ser excitatorios o
inhibitorios. Los primeros impulsan a tomar decisiones arriesgadas,
mientras que los inhibitorios impulsan a ser mas prudentes. El objetivo de
todo conductor es asumir el menor riesgo posible, es decir que el nivel
preferido es cero. (Caparrés, 2000)

La Teoria Homeostatica del Riesgo expuesta por Wilde (1988), se apoya
en dos conceptos fundamentales: compensacién del riesgo vy
maximizacion de la actividad. Cada conductor tiene, en un momento
dado, un nivel tolerado de riesgo de accidente. Este nivel de riesgo
tolerado de accidente es una estimacion del riesgo 6ptimo que se
desprende de la alternativa de conducta que se llevara a cabo que
depende, segun Wilde, de los beneficios que el usuario espera obtener
menos los costes anticipados. Por tanto, el riesgo elegido equilibra los
beneficios y los costes esperados de forma que la utilidad de sus
elecciones esté maximizada. Caparrés (2000) considera que el conductor
experimenta una cierta cantidad de riesgo subjetivo de accidente, el cual
depende de la estimacion que el sujeto hace de su propia habilidad, la
velocidad momentanea, las trayectorias y velocidades percibidas de los
otros conductores, esto sucede en un momento determinado y frente a
una situacion de trafico concreta. El conductor, en un instante dado,

compara su nivel de riesgo tolerado con el nivel de riesgo experimenta

14




0 anticipado (subjetivo) e intenta reducir la diferencia entre ambos.

En el caso de la Teoria Homeostatica del Riesgo los conductores
siempre estan ajustando su desempefio, mientras que la Teoria de Riesgo Cero
asume que la compensacion comienza sélo cuando el riesgo percibido excede

el umbral de riesgo subjetivo.

1.2.3 Riesgo y Conduccién: La Busqueda de Sensaciones y el Estilo

Riesgoso de Conduccién.

Siguiendo a Taubman - Ben-Ari et al. (2004) puede entenderse que las
personas poseen un estilo de conduccion que puede ser mas o menos
riesgoso. Este estilo implica una configuracién habitual de comportamientos de
conduccion relativamente estables en el tiempo. El llamado Estilo Riesgoso de
Conduccién se caracteriza por una tendencia a violar deliberadamente las
normas de manejo y por la blisqueda intencionada de sensaciones y emociones

de riesgo mientras se maneja.

1.2.3.1 Concepto de Busqueda de Sensaciones.

Zuckerman (1979, 1979b) desarrollo el concepto de busqueda de
sensaciones, el mismo hace referencia a un rasgo de personalidad que se
considera como una necesidad de experimentar variadas y complejas

sensaciones y el deseo de correr riesgos fisicos y sociales, simplemente por
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disfrutar de tales experiencias. Este rasgo se expresa de forma activa, es el
efecto sensorial de la estimulacion externa y opera a modo de un refuerzo
primario. El buscador de sensaciones elige los estimulos externos que
maximizan sus sensaciones. (Libran, 2000)

Libran (2000) plantea que el alto buscador de sensaciones se caracteriza
por su tendencia a realizar acciones que un bajo buscador de sensaciones
consideraria peligrosas y arriesgadas, de este modo, la diferencia entre ambos
es la valoracion que hacen del riesgo.

Horvath y Zuckerman (1993) sefialan que los altos buscadores de
sensaciones valoran la recompensa del riesgo mas que los bajos buscadores
de sensaciones, es decir, que los efectos de la recompensa pueden superar los
riesgos a los que se someten. Estos autores toman como hipétesis alternativa
que los grandes buscadores de sensaciones tienen un “sesgo optimista”, es
decir, que se ven en menor riesgo y con menos posibilidades de resultados
negativos de su conducta arriesgada. La influencia de los companeros es otra
exbiicacién potencial de la atraccion a las actividades de riesgo para los
grandes buscadores de sensaciones. Si los grandes buscadores de
sensaciones se sienten atraidos por grupos de companeros interesados en
actividades de busqueda de sensaciones, sus valoraciones de riesgo pueden
verse modificadas y pueden recibir reforzamiento por implicarse en esas
actividades. Muchas actividades de gran busqueda de sensaciones en gente

joven empiezan con un desafio de sus compaferos.
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El concepto Bisqueda Impulsiva de Sensaciones (ImpSS) es definido por
Horvath y Zuckerman (1993) como la combinacidn de aspectos de busqueda
de sensaciones e impulsividad y se caracterizaria como una busqueda activa de
experiencias que suponen excitacion y riesgo, acompafada de falta de
planificacion en las acciones y tendencia a actuar impulsivamente, es decir, sin
evaluar las posibles consecuencias o el riesgo de las acciones. La impulsividad
y la busqueda de sensaciones estan relacionadas y juntas comprenden uno de
los factores de la personalidad llamado Busqueda de Sensaciones Impulsiva

Asocializada.

1.2.3.2 Busqueda de sensaciones y conductas de riesgo en la conduccién

La Busqueda de Sensaciones se ha estudiado en relacién a Ia velocidad;
el uso de medidas de proteccion, como el cinturén de seguridad; la agresion y la
ira en la conduccién; las violaciones de trafico; el historial de accidentes y la
efectividad de las camparfas y medidas de prevencion. Todos estos estudios
indican una relacion entre Bisqueda de Sensaciones y las diferentes conductas
de riesgo, especialmente en el grupo de los conductores jovenes. (Ledesma,

Peltzer y Pod, 2007).
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1.2.4 Antecedentes en Investigacién sobre la conduccién riesgosa:

variables relacionadas con la conduccion riesgosa

Segun Peltzer (2006) una de las problematicas de mayor abordaje en
Psicologia del Transito es la relacién existente entre la conducta y los
accidentes. Los comportamientos imprudentes y riesgosos de los conductores
han sido una variable de gran importancia en diversas investigaciones.
Convirtiéndose la conduccion riesgosa e imprudente de los conductores en una
tematica de relevancia en Psicologia del Transito, dado que se entiende que las
conductas de riesgo de los usuarios viales influyen de diversas formas en |a

seguridad del transito.

1.2.4.1 Variables Socio-descriptivas

En relacién a las diferencias por edad, Wilde (1994) hallé evidencia que
indica que la busqueda de sensaciones y las conductas riesgosas al conducir
son mas frecuentemente encontradas en jovenes de 16 a 24 anos, estando
generalmente asociadas a la falta de experiencia, inmadurez y con un
significativo mayor involucramiento en accidentes de transito y conductas que
envuelven mayor aceptacion de riesgos.

Diversos estudios que abordaron el analisis de la variable edad han

encontrado diferencias entre conductores jévenes y mayores respecto al grado
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de peligro percibido en situaciones de trafico: los jovenes perciben menos
peligro, mientras que los mayores perciben un nivel mayor del mismo. Existe
una fuerte evidencia de que los conductores jovenes subestiman los peligros
del trafico al mismo tiempo que sobrestiman sus propias habilidades de
conduccion.

En cuanto a la diferencia por género, Harré (2000) concluye a partir de
sus investigaciones, que los hombres subestiman los riesgos en el transito,
percibiendo menos los riesgos e involucrandose en actividades peligrosas mas
a menudo que las mujeres.

Con respecto a la experiencia previa en conduccion vehicular, Groeger y
Chapman (1996) afirman que los conductores jovenes inexpertos con tendencia
a la busqueda de sensaciones, no han desarrollado aln las habilidades o
estrategias complementarias que les hagan capaces de detectar aspectos de la

situacion que requieran una mayor atencion a causa de su falta de familiaridad.

1.2.4.2 Variables Situacionales

Se considera que ciertas variables situacionales y contextuales pueden

favorecer o disminuir la presencia de comportamientos riesgosos. Diversos

estudios indican la existencia de ciertos factores o circunstancias que alteran el

desempefio del conductor, tales como el sueno, la fatiga y el consumo de

sustancias.
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Se conoce un fenémeno situacional denominado adaptacion a la
velocidad, que indica que tras un periodo prolongado de conduccién en
autopista o autovia, la velocidad se percibe menor de lo que realmente es. Las
consecuencias de este fendmeno son variadas. Usualmente, en la conduccion
durante un tiempo prolongado, esta disminucién de Ia capacidad de respuesta
neuronal produce una tendencia a que se reduzca la sensacion de velocidad y
lleva a que se circule méas deprisa. Por otro lado, ante una emergencia o
simplemente en las situaciones en las que hay que reducir la velocidad, el
conductor infraestima la velocidad a la que circula, siendo ésta demasiado
elevada. También se ha comprobado que la presencia de arboles a los lados de
la calzada hace que el sistema perceptivo aumente su respuesta a los cambios
en la estimulacién que producen estos elementos en la retina periférica,
llevando a un juicio de velocidad mas alto; de modo que si una velocidad ha
sido establecida en esas condiciones, al cesar éstas puede inducir un
incremento de la velocidad real para compensar el decremento subjetivo. Como
consecuencia, en la condicion de campo abierto, se realiza el ajuste a una

velocidad mas alta. (Caparros 2000)

1.2.4.3 Variables de personalidad
Varias son las causas que llevan a los accidentes. Se puede destacar entre
ellas los factores ambientales, las condiciones de las vias, las condiciones del

vehiculo, pero, en mas del 90% de los casos, los accidentes estan relacionados
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a la conducta del conductor.

Los factores individuales relacionados a caracteristicas de personalidad y a
conductas de riesgo de los jovenes en el transito también han sido descritos por
Souza (2001) que observd que la personalidad, las actitudes y los valores se
ven reflejados en la conducta al volante, destacando: el deseo de
independencia, la discordancia entre los valores aprendidos y la independencia
deseada, la contestacion de reglas, leyes y valores sociales; la autoestima, la
tolerancia al desvio de leyes de transito, la agresividad, el egocentrismo, la
motivacion, el oportunismo, la introversion y la ansiedad. Los demas factores
encontrados asociados a un estilo de conducir riesgoso adoptado por los
jovenes son del orden social, como por ejemplo: la influencia y el control
familiar, la influencia y el control del grupo de amigos, la aprobacién parental de

la conducta de riesgo.
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2. OBJETIVOS E HIPOTESIS DE INVESTIGACION

2.1 OBJETIVOS

Los objetivos de este trabajo de investigacion son:

3 Identificar y describir las conductas riesgosas en conductores
vehiculares.
2, Analizar las relaciones entre el Estilo Riesgoso de Conduccién y las

siguientes variables: edad, sexo, nivel educativo y antecedentes en accidentes

de transito.
3. Analizar la relacion entre el Estilo Riesgoso y, su contraparte en el MDSI,

el llamado Estilo Prudente.

2.2 HIPOTESIS

De acuerdo a la literatura previa en el tema, se plantean las siguientes
hipdtesis de trabajo:
T Los conductores adolescentes y jovenes son mas proclives a presentar

un Estilo Riesgoso de Conduccion.

2, Los hombres mostraran un Estilo de conduccién mas riesgoso que las
mujeres.
3. Las personas con antecedentes en accidentes y/o infracciones de
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transito tienden a tener conductas de mayor riesgo en la conduccion.

4, Los conductores con mayor nivel educativo tienen menos probabilidades
de verse involucrados en un accidente de transito.

5 Los conductores de Estilo Riesgoso tienen mayor probabilidad de sufrir
accidentes de transito que aquellos de Estilo Prudente.

6. Los conductores de Estilo Riesgoso usan en menor medida el cinturén

de seguridad que aquellos de Estilo Prudente.
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3. METODOLOGIA

3.1 Participantes

Se trabajard con una muestra no probabilistica accidental de personas que
hayan conducido por un periodo mayor a 6 meses ininterrumpidamente,
mayores de 18 afos de la ciudad de Mar del Plata. La muestra estara
compuesta por 642 individuos que seran contactados directamente en la via
publica o en su lugar de trabajo e invitados a participar, en forma anénima, del
estudio. La muestra estd compuesta por 377 hombres que representan el
58,7% y 265 mujeres que representan el 41,3%. Las edades de los sujetos
fluctian entre los 18 y los 81 afios y fueron agrupados para el andlisis de |a
siguiente manera:

- de 18 a 25 afios 125 sujetos, que representa el 19,47%
- de 26 a 40 afios 239 sujetos, que representa el 37,23%
- de 41 a 55 afios 185 sujetos, que representa el 28,82% y

- de 56 afos o mas 93 sujetos, que representa el 14,49%.

3.2 Instrumento y Procedimiento

Se dispone de una escala multidimensional de estilos de conduccién MDSI
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(Multidimensional Driving Style Inventory) adaptada por el Grupo Promocion de
la Salud de la Facultad de Ciencias de la Salud y Servicio Social. De este
instrumento, se administrara la escala de Estilo Riesgoso y un cuestionario con
variables socio-descriptivas y de antecedentes en accidentes e infracciones de
transito.

El cuestionario que se utilizd consta de 4 partes:

a) Datos socio-descriptivos y variables de conduccién.
b) Antecedentes en accidentes e infracciones.

C) Escala 1 del MDSI que evalla Estilo Riesgoso.

d) Escala 8 del MDSI que evalla Estilo Prudente.

Los autores del MDSI “The Multidimensional Driving Style Inventory”
Taubman — Ben-Ari et al. (2004) afirman que las personas poseen un estilo de
conduccién que puede ser mas o0 menos riesgoso. Este estilo implica una
configuracion habitual de comportamientos de conduccién relativamente
estables en el tiempo. El llamado Estilo Riesgoso, se caracteriza por una
tendencia a violar deliberadamente las normas de manejo y por la busqueda
intencionada de sensaciones y emociones de riesgo mientras se maneja. Dicho
instrumento evallia entre sus dimensiones el Estilo Riesgoso, proporcionando
una medida operativa de dicho estilo que se ha encontrado asociada a mayor

riesgo de accidentes.



3.3 Disefio y técnica de anélisis

Se trata de un disefo no experimental transversal descriptivo. Los

individuos son evaluados en las variables mencionadas en un solo momento.

Los datos resultantes son analizados mediante técnicas de estadistica

descriptiva e inferencial utilizando el paquete estadistico SPSS.
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4. RESULTADOS

4.1 Comparacién por variables socio — descriptivas

4.1.1 Diferencias por género

TABLA 1. Comparacion de promedios por género en la Escala de Riesgo.

Estadisticos de grupo

Desviacion Error tip. de

Sexo N Media tip. la media
Escala1-Riesgo Femenino 260 16,12 7,885 ,489
Masculino 358 21,01 9,265 490

Segun los datos obtenidos, los hombres responden en forma afirmativa

en mayor medida a los items del Estilo de Conduccidn Riesgosa que las

mujeres.

- TABLA 2. Prueba t para la comparacion de medias por género.

Prueba de muestras independientes

eba de Leven
ra la igualdad

varianzas

Prueba T para la igualdad de medias
J

5% Intervalo de
onfianza para |
Diferencigrror tip. d|__diferencia
F Sig. t gl |g. (bilaterde medias diferenci Inferiorlﬁuperfor
Escala1-Ri Se han asum
varianzas igu13,996 ,000 |-6,884 | 616 ,000| -4,89 ,710 (-6,280 |-3,492
No se han as
varianzas |g|__* -7,061 30r667 ,DC'D "4,89 ,592 -6‘245 -3,52?
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La prueba t para dos muestras independientes permite contrastar
hipétesis referidas a la diferencia entre dos medias independientes. Esta prueba
permite contrastar la hipétesis de igualdad de medias, es decir, la tipificacion de
las diferencias de las dos medias muestrales.

Puesto que p<,05 podemos rechazar la hipdtesis de igualdad de medias
en hombres y mujeres con respecto a la Escala Conduccion Riesgosa, a favor
de los hombres. [t(618)=7,061, p<,001].

Los limites del intervalo de confianza nos permiten estimar que la
verdadera diferencia entre la conduccion riesgosa de hombres con respecto al
de mujeres se encuentra entre -6,245 y -3,527. El hecho de que el intervalo
obtenido no incluya el valor 0, también permite que rechacemos la hipotesis de

igualdad de medias.

4.1.2 Diferencia por grupos de edad

TABLA 3. Comparacién de promedios por grupos de edad en la Escala de Riesgo

Descriptivos

Escalal-Riesgo

tervalo de confianza pa
la media al 95%
Desviacion Limite
N Media tipica __Error tipicolimite inferior superior | Minimo | Méximo
1 60 18,22 7,930 1,024 16,17 20,27 9 44
2 219 19,56 9,180 ,620 18,33 20,78 9 51
3 181 20,34 10,073 749 18,87 21,82 9 52
4 147 16,73 7,226 ,596 15,55 17,91 9 43
Total 607 18,97 9,007 ,366 18,26 19,69 9 52
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TABLA 4. ANOVA de la diferencia por grupo etario en la Escala de Riesgo

ANOVA
Escala1-Riesgo
Suma de Media
cuadrados gl cuadratica F Sig.
Inter-grupos| 1189,480 o 396,493 4,984 ,002
Intra-grupos|47968,098 603 79,549
Total 49157,578 606

El analisis de varianza ANOVA de un factor sirve para comparar varios
grupos en una variable cuantitativa. El estadistico F refleja el grado de parecido
existente entre las medias que se estan comparando.

EI ANOVA de un factor de la tabla que relaciona grupo etario y
conduccion riesgosa arroja un resultados de F (4)= 4,984, p<,002. Como el nivel
de significacion es menor que 0,05 resolvemos rechazar la hipbtesis de

igualdad de medias de las muestras.

4.1.3 Diferencia por tipo de licencia

TABLA 5. Comparacion de medias por tipo de licencia

Estadisticos de grupo

Desviacion |Error tip. de

Tipo de Licencig N Media tip. la media
Escalal-Riesgo Particular 528 18,70 8,921 ,388
Profesional 86 20,52 9,737 ‘ 1,050

Segun los tipos de licencia de conducir, los conductores que poseen
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carnet particular responden en forma afirmativa en un 18,70% a los items de

conduccion riesgosa y los que poseen carnet profesional en un 20,52%.

TABLA 6. Prueba t para la comparacion de medias por tipo de licencia

Prueba de muestras independientes

Prueba de Levene
para la igualdad de
varianzas

Prueba T para la igualdad de medias

95% Intervalo de
confianza para la

Diferencia Error tip. del___diferencia
F Sig. t gl sig. (bilateralde medias|a diferencial Inferior |Superior
Escala1-Ries Se han asumido
varianzas iguale 1,671 197 | -1,732 612 084 -1,82 1,051 | -3,885 244
No se han asum|
varianzas iguale -1,626 |109,500 107 -1,82 1,119 | -4,039 ,398

Puesto que p> 0,05 podemos confirmar la hipétesis de igualdad de

medias con respecto a que el tipo de licencia de conducir no influye en la

respuesta afirmativa en la Escala Conduccién Riesgosa. [t(614)=1,732, p<,001]

4.1.4 Diferencia por participacion o no en Accidentes de transito

TABLA 7. Comparacion de medias en la participacion o no en accidentes de transito

Estadisticos de grupo

Desviacion Error tip. de

ats? si-no N Media tip. la media
Escalal-Riesgo 0 364 18,11 8,451 ,443
1 243 20,27 9,654 619

De acuerdo a los antecedentes en accidentes de transito se puede

observar que los conductores que no han participado en accidentes de transito
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responden en forma afirmativa en un 18,11% a los items de conduccién

riesgosa y los que presentan antecedentes responden en forma afirmativa en

un 20,27 %.

TABLA 8. Prueba t para Ia comparacion de medias en la participacién o no en

accidentes de transito

Prueba de muestras independientes

fueba de Leven

ra la igualdad ¢
varianzas Prueba T para la igualdad de medias

QS% Intervalo dd

onfianza para |4

Diferencigrror tip. d|__diferencia

F Sig. t gl g. (bilaterde medias diferenci inferiorbuperior

8,291 | ,004|-2910| 605 004 | -216 742 -3,614 | - 701

Escala1-Ri Se han asum
varianzas igy
No se han as
varianzas igy

-2,834 |70,772 ,005| -2,18 761 |-3,654 | - 661

Puesto que p< 0,05 podemos rechazar la hipdtesis de igualdad de
medias con respecto a los antecedentes en accidentes de transito. Por lo tanto
seé puede concluir que haber tenido accidentes de transito incide en las

respuestas de la Escala de Conduccién Riesgosa, [t (607)=2,834, p<,001]
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4.1.5. Diferencia por ocupacién

TABLA 9. Comparacién de promedios Por ocupacion en la Escala de Riesgo

Descriptivos

Escala1-Riesgo

kfalo de confianza
la media al 95%
Desviaciorn Limite
N Media | tipica |rror tipicimite inferisuperioiMinimo Méaximo
Ama de casa 33| 17.24 7,483 | 1,303 14,59 | 19,90 9 37
Estudiante 80| 21,31 | 10,722 | 1,199 18,93 | 23,70 9 52
Profes. indep 52| 16,37 7,948 | 1,102 14,15 | 18,58 9 46
;Zr;,zrgﬁgéf | so|1819| s272| 925 1635 2003 9| 43
Oficios y técnig 61! 21.72 9,668 | 1,225 19,27 | 2417 9 49
Empleado SE 103 | 19,20 8,900 B7T 17,46 | 20,94 9 51
Emp
Administ/come 90 | 20,79 9,232 973 18,86 | 22,72 9 44
oducc
Emp Publico 12 | 20,42 7,845 | 2265 15,43 | 25,40 10 35
Docente 46 | 13,04 4,336 ,639 11,76 | 14,33 9 24
Transporte 34 | 19,74 9,346 | 1,603 16,47 | 23,00 9 45
Jubilado 12 | 11,75 3,519 | 1,016 9,561 | 13,99 9 20
Total 603 | 18,92 9,039 ,368 18,20 | 19,65 9 B2

Se observa que las medias mas altas corresponden a las siguientes
Ocupaciones:  Estudiantes (21,31%), Oficios y técnicos (21,72%),
Administ/comercio/produc. (20,79%) y Empleados publicos (20,42%). Las
ocupaciones que presentan las medias mas bajas son: Jubilado (11,75%) y

Docentes (13,04%).
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TABLA 10. ANOVA de la diferencia por ocupacion en la Escala de Riesgo

ANOVA
Escala1-Riesgo
Suma de Media
cuadrados g cuadratica E Sig.
Inter-grupos |  3989,331 10 398,933 5,225 ,000
Intra-grupos | 45199,160 592 76,350
Total 49188,491 602

El ANOVA de un factor de la tabla que relaciona la ocupacion vy
conduccion riesgosa arroja un resultados de F (11)= 5,225, p<,000. Como el nivel
de significacién es menor que 0,05 resolvemos rechazar la hipotesis de
igualdad de medias y concluimos que el tipo de ocupacion tiene relacion con las

respuestas afirmativas en Escala de Conduccién Riesgosa.
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4.2 Relaciones con la escala de prudencia de MDS/ e historial de incidentes de

transito (accidentes e infracciones)

TABLA 11.

Correlaciones

Cantidad de
Escalal- | Escala3- |Escala4-P | Cantidad AT e
Riesgo |Agresion | rudencia de AT [infracciones
Escala1l-Riesgo Correlacion de Pears 1 ,570™" -, 4951 200 ,200*71
Sig. (bilateral) ; ,000 ,000 ,000 ,000
N 618 607 610 614 613
Escala3-Agresion Correlacion de Pears| ,570* 1 -,443*% ,224*1 R ok
Sig. (bilateral) ,000 : ,000 ,000 ,000
N 607 630 623 626 625
Escala4-Prudenci Correlacion de Pears -,495*1 -,443* 1 -, 247 =247
Sig. (bilateral) ,000 ,000 . ,000 ,000
N 610 623 633 630 629
Cantidad de AT  Correlacion de Pears ,200™ ,224*1 - 247 1 ,833™
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 : ,000
N 614 626 630 638 637
Cantidad de AT e Correlacion de Pear ,200™ 215% - 247* ,833*1 1
infracciones Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 .
N 613 625 629 637 637

. La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

En funcion de los datos obtenidos se observa que existe una correlacién

positivas entre /a Escala de Estilo de Conduccién Riesgosa, la Escala de Estilo

de Conduccion Agresivo y la presencia de Accidentes de Transito y la cantidad

de Accidentes de Transito e Infracciones, es decir, que al aumentar las

respuestas afirmativas en /a Escala de Riesgo también aumentan el la Escala

de Agresion y en la presencia de Accidentes de Transito.

2



También se observa una correlacion negativa entre /a Escala de Riesgo y

la de Prudencia, es decir, que al aumentar las respuestas afirmativas en la

Escala de Riesgo disminuiran en la Escala de Prudencia.
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5. DISCUSION
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5. DISCUSION

5.1 Problematica del transito

En la ciudad de Mar del Plata fallecen entre 110 y 120 personas al afio
por causa de siniestros en las calles, segln los datos suministrados por la
Asociacion Marplatense de Asesores y Productores de Seguros (2006).

Entre las principales causas de accidente se establece el exceso de
velocidad, el alcohol, la falta de utilizacion del cinturén de seguridad, el estado
deteriorado de las vias, la falta de mantenimiento de los vehiculos y la violacién
a las normas de transito.

La Comisidn Nacional de Programas de Investigacién Sanitaria
(CONAPRIS, 2008) plantea que en la actualidad sélo un 60% de los vehiculos
registrados circulan con proteccién de seguro.

Las estadisticas realizadas por la CONAPRIS (2006) indican que los
lesionados por accidentes de transito en la ciudad de Mar del Plata son por
choque de auto 26,4%, por vuelcos del 1,7%, por accidentes en moto son del
22,3%,; por bicicleta del 15,4%; de peatones 23,7%.

Tambien podemos observar que los lesionados por accidentes de
transito varian segun el sexo, el 63,7% son varones y 36,3% mujeres. Los
lesionados menores de un afo son del 0,3% , de entre 1 a 4 afios es del

2,2%, de 5 a 14 afios es del 10,3% , de 15 a 24 afios asciende al 31,3%, de 25
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a 34 anos es de 21,6%, de 35 a 44 afos el porcentaje de lesionados es del
11,3%, de 45 a 54 afos es del 8,7%, entre los 55 y los 64 afios es del 6% y por
ultimo los mayores de 64 afios tienen 8,4%.

Las victimas fatales por causa de choques automovilisticos es del 16,4%:
por accidentes en moto del 19,4%; en bicicleta del 13,4%. Y el fallecimiento de
peatones en accidentes de transito asciende al 44,8.

El 5,4% de las victimas fatales tienen entre 1y 24 afios de edad: el
19,6% poseen entre 25 y 34 afos. Entre los 35 y 44 afios el porcentaje de
muertos en accidentes de transito es del 23,2%; entre los 45 y 54 afios es del
7,1%; 10,7% poseen entre 55 y 64 afos y el 8,9% son mayores de 64 afios.

El estudio sobre la conduccion vehicular en la ciudad de Mar del Plata
realizado por la Oficina de Accidentologia de la Municipalidad de General
Pueyrredon (2006) advirtid que en la ciudad de Mar del Plata se produce un
accidente cada 17 minutos y que desde hace varios meses se incrementa la
velocidad promedio en los automoviles que circulan en este municipio y se

senala a la ciudad como una de las mas peligrosas del pais.

5.2 Caracteristicas de los conductores segun el cuestionario
autoadministrado. su relacién con las hipdtesis de trabajo y otras

investigaciones

En funcidn del cuestionario autoadministrado a 642 conductores
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vehiculares de la ciudad de Mar del Plata, detallamos a continuacion lo que
hemos observado en relacion con las variables socio-descriptivas:

En relacidon al género, nuestros resultados indican que los hombres
responden a items de conduccién riesgosa en mayor medida que las mujeres.
Este resultado es coincidente con los datos obtenidos por Harré (2000) en sus
investigaciones en tanto que concluye que los hombres se involucran en
actividades peligrosas mas a menudo que las mujeres, subestimando los
riesgos en el transito. Esto avala nuestra hipotesis respecto de que los
conductores varones mostraran un estilo de conduccién mas riesgoso que las
mujeres.

En lo relativo a la edad, observamos un aumento progresivo de
conductas riesgosa en la conduccion, desde los 18 afios hasta los 55 afios y
disminuyendo en el grupo de adultos mayores. Estos datos concuerdan con la
hipdtesis planteada por Zuckerman (1979) segln la cual los grandes
buscadores de sensaciones tienen un sesgo optimista, es decir, que se ven en
menor riesgo y con menos posibilidades de resultados negativos de su
conducta arriesgada. Indicando una correlacién alta entre riesgo valorado y
experiencia, con lo cual cuanta mas experiencia tenga el sujeto en la ejecucion
de una tarea menos arriesgada la juzga ya que hay un aumento en la
percepcion de controlabilidad. De acuerdo a los datos obtenidos rechazamos
nuestra hipétesis que indicaba la correlacién negativa entre edad y conductas

riesgosas de conduccion.
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En cuanto a la diferencia por el tipo de licencia de conducir observamos
que dicho factor no influye en las respuestas afirmativas en La Escala
Conduccion Riesgosa.

En relacion a la diferencia por la participacion o no en accidentes de
transito, nuestros resultados sefialan que haber tenido accidentes de transito
incide en las respuestas de la Escala Conduccién Riesgosa. Esto avala
nuestras hipotesis referidas a los antecedentes previos en accidentes de
transito.

Analizando la diferencia por ocupacion, obtuvimos que los oficios y
técnicos se acercan al valor mas alto en la Escala de Estilo de Conduccién
Riesgosa, seguidos por los estudiantes, administracién/comercio/produccion y
empleados publicos. En los puntajes mas bajos se incluyen los jubilados y
docentes. Concluimos que el tipo de ocupacién tiene relacion con las
respuestas afirmativas en Escala de Conduccién Riesgosa.

Considerando las relaciones con la Escala de Prudencia de MDSI e
historial de incidentes de transito (accidentes e infracciones) observamos que
existen correlaciones positivas entre la Escala de Riesgo, la Escala de Agresion
y la presencia de accidentes de trénsito y la cantidad de accidentes de transito
e infracciones, es decir, que al aumentar las respuestas afirmativas en /a Escala
de Riesgo también aumentan en la Escala de Agresion y en la presencia de
accidentes de transito. En relacion a /a Escala de Riesgo y la de Prudencia,

encontramos una correlacién negativa, de manera que cuando aumentan las
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conductas riesgosas, disminuyen los actos de prudencia y consecuentemente

aumenta la probabilidad de sufrir un accidente de transito.

5.3 Obstaculos y limitaciones del estudio

Al administrar el cuestionario nos encontramos con algunos
inconvenientes en la interpretacion de los items. Pensamos que esto puede
deberse a que la redaccion no estaba realizada en el mismo tiempo verbal y el
vocabulario empleado no era el de uso cotidiano en nuestro pais. Seria
importante para investigaciones futuras, se considere lo enunciado con
anterioridad, para evitar confusiones, reducir sesgos y optimizar la confiabilidad
del instrumento, de este modo los datos que emerjan del mismo resultardn mas
representativos del contexto local, permitiendo el inicio de nuevas
investigaciones y la implementacién de nuevos proyectos de prevencidon y
educacion vial.

Durante el proceso de elaboracién de nuestro estudio, hemos detectado
la escasez de investigaciones previas sobre el Estilo de Conduccion Riesgosa,
lo cual ha significado un obstaculo en la recoleccion de informacion adecuada
para la realizacidon de nuestro estudio.

Por ultimo sefialamos como limitacion tedrica la diversidad de conceptos
desarrollados en torno a la definicion de conduccion riesgosa, siendo en su

mayoria descripciones de conductas aisladas. Tomamos como bas
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Entre las conductas que podrian desencadenar accidentes en el transito
y que se han tomado como indicadores de un Estilo de Conduccion Riesgoso,
se encuentran el des-uso del cinturén de seguridad, conducir a altas velocidad
en carreteras que indican velocidad inferior, uso del teléfono celular, conducir
después de haber bebido alcohol, ignorar las leyes de transito, etc.

En el presente estudio hemos analizado el riesgo asumido por los
conductores vehiculares, como uno de los factores decisivos en el
desencadenamiento de situaciones peligrosas en el transito. Mencionamos que
el riesgo y la busqueda de sensaciones van de la mano en este proceso. De
acuerdo con Zuckerman, el concepto de busqueda de sensaciones hace
referencia a “un rasgo de personalidad que se considera como una necesidad
de experimentar variadas y complejas sensaciones y el deseo de correr riesgos
fisicos y sociales, por el simple deseo de disfrutar de tales experiencias".
Consideramos que los conductores al volante con tales caracteristicas son los
que tienen mayores posibilidades de participar en accidentes de transito.

Resulta de gran relevancia que junto con la realizacion de cursos de
educacion vial y la aprobacion de los examenes de conduccion, los organismos
estatales regulen el funcionamiento del transito y evalGen el accionar de los
conductores. Cabe también dejar constancia de la importancia de acompanar
este proceso de aprendizaje y de educacion vial, con la implementacion por
parte del estado de las sefializaciones que corresponden tales como la

sincronizacion de semaforos, carteles que indiquen velocidades permitidas,
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demarcacién de lineas blancas y amarillas, sendas peatonales, etc.

Insistimos en la importancia de una reflexiéon profunda sobre este tema,
dado que estamos ante un problema gravisimo que se cobra vidas, y tal como
lo indica la OMS (2004) es un problema de salud que se puede prevenir, si se
toman los recaudos pertinentes, tales como realizar investigaciones que aporten
nuevos datos, contar con informacion que posibilite diagramar programas de
educacién vial que tengan en consideracién aspectos tanto técnicos como de
educacion ciudadana, que se dicten en distintas instituciones, pero
fundamentalmente consideramos que deben impartirse con prioridad en las
escuelas, de modo que desde nifos este conocimiento se capitalice a nivel
subjetivo.

La siniestralidad vial es considerada una enfermedad social basada en
una cultura de transgresion a las normas y leyes establecidas. Surge la
inquietud acerca del porqué del incumplimiento de dichas reglas. Mencionamos
anteriormente la importancia del Factor Humano, dado que se expresa en las
actitudes de las personas y en este caso se trata de comportamientos frente al
volante, las personas expresan sus emociones, habilidades, competencias,
actitudes, pensamientos, prioridades y valores civicos en el acto de conducir.
En cada persona, la articulacion de la educacion ciudadana y aspectos técnicos
dara como resultado un estilo de conduccion diferente. Por tal motivo hacemos
hincapié en la necesidad de abordar ambas vertientes en la educacién vial.

Por ultimo, reiteramos que el presente es un estudio exploratorio referido
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a la conduccion riesgosa en la ciudad de Mar del Plata, Republica Argentina.
Esperamos que resulte util para investigaciones futuras como asi también para
la puesta en marcha de nuevos proyectos de prevencion y educacion en el

transito vehicular.
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