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ANTEPROYECTO
Resumen
Los siniestros viales constituyen un problema de salud publica a nivel local, nacional e
internacional. Se reconoce que los comportamientos de riesgo vial tienen una influencia
preponderante en estos eventos, aungque su prevalencia varia de acuerdo al género del
conductor. La literatura previa muestra diferencias de género tanto en estos comportamientos
como en los factores psicologicos que los determinan. No obstante, se sabe muy poco sobre
la relacion entre las diferencias de género y los modelos de cognicién social implicita en
Psicologia del transito. En este proyecto se propone estudiar posibles diferencias de género
asociadas a las evaluaciones implicitas y explicitas hacia las conductas de riesgo en la
conduccion. Se trabajé con una muestra local de conductores a quienes se les administrara
una prueba indirecta de evaluaciones implicitas hacia comportamientos de riesgo en la
conduccion (IAT), un diferencial semantico de evaluaciones explicitas hacia dichas
conductas y una tarea de toma de riesgo (IGT). Se hipotetiza que las mujeres mostraran
evaluaciones explicitas e implicitas mas desfavorables de las conductas de riesgo, en
comparacion con los hombres. Consideramos que el plan permitiria generar informacion atil

para mejorar las condiciones de la seguridad en el transito.

Palabras clave: siniestros viales, comportamientos de riesgo, diferencias de género,

cognicién social implicita.

Duracién: 6 meses

Motivos y antecedentes

Los siniestros viales constituyen una de las principales causas de mortalidad y

morbilidad en el mundo (OMS, 2013). Sin embargo, su prevalencia es mayor en los paises
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de medianos y bajos ingresos, donde ocurren méas del 80% de los incidentes de transito.
Actualmente se reconoce que una de las causas de mayor peso en la determinacion de estos
sucesos corresponde a la influencia del factor humano (Ledesma, Pod, & Montes, 2011).
Entre los distintos temas y lineas de investigacion que conforman este componente del
problema, existe un vasto interés por las diferencias individuales relacionadas con el género.
Segun datos epidemioldgicos internacionales (OMS, 2013), nacionales (ANSV, 2014) y
locales (Perinetti, Ubeda, & Ungaro, 2013), el género tiene un peso considerable en el riesgo
de participar en un siniestro vial.

Como muestran los aportes de la OMS (2013) los hombres se ven involucrados
aproximadamente en el 75% de los casos con victimas fatales, mientras que las mujeres
tienen una participacion evidentemente menor. La situacion de Argentina no dista de los
datos ofrecidos por los informes mundiales. Las estadisticas nacionales indican que durante
el afio 2014 el 77% de las victimas mortales eran hombres, con un porcentaje similar cuando
se trataba de lesionados (ANSV, 2014). Particularmente, a nivel local la escasa informacidn
epidemioldgica sefiala que, en consonancia con el conocimiento de la situacion mundial y
nacional, la mayoria de los afectados tienden a ser hombres (Perinetti, Ubeda, & Ungaro,
2013).

Se han estudiado diversos factores psicoldgicos que permiten explicar por qué los
hombres tienen una mayor predisposicion a llevar adelante comportamientos de riesgo en el
transito. Existe una amplia literatura sobre distintos procesos psicolégicos que son relevantes
para entender el problema. Por citar un ejemplo, estudios previos muestran diferencias de
género en cuanto a la relacion entre los comportamientos de riesgo vial y el rasgo de
personalidad Blsqueda de Sensaciones (Ledesma, Poo, & Peltzer, 2007). En general, este
rasgo se encuentra mas presente en los hombres, con una mayor presencia en los jovenes y

una disminucidn progresiva hacia la adultez.
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Los aportes provenientes de los modelos de cognicion social implicita podrian
realizar grandes aportes en el estudio de las diferencias de género asociadas a conductas de
riesgo vial. Estos modelos sostienen que la conducta humana se encontraria determinada por
dos tipos de procesos psicoldgicos cualitativamente distintos, aunque en interaccién. Por un
lado, se encuentran los procesos explicitos que se ocupan de determinar la validez subjetiva
de las creencias, y se caracterizan por ser mas controlados, racionales, intencionales y
ajustados a las normas sociales. Estos procesos permiten construir evaluaciones deliberadas
y concientes sobre un objeto dado (Gawronski & Bodenhausen, 2006), denominadas
explicitas. Este tipo de evaluaciones son las que se logran captar mediante los métodos
“directos” convencionales (e.g. cuestionarios, escalas). Por otro lado, los procesos implicitos
constituyen reacciones mas espontaneas, emocionales e intuitivas frente a estimulos
significativos que activan la red de asociaciones entre objetos y atributos valorativos.
(Gawronski & Bodenhausen, 2011). Estos procesos son la base de las evaluaciones
implicitas (Blair, Dasgupta, & Glaser, 2015). Su medicion requiere de pruebas especiales
denominadas “indirectas” que permitan activar dichas “asociaciones” sin que el sujeto pueda
controlar su desempefio en la tarea (e.g. el IAT).

Entre las pruebas indirectas el IAT (Implicit Association Test, Greenwald, McGhee,
& Schwartz, 1998) es el instrumento mas utilizado debido, entre otras razones, a su
confiabilidad comparativamente superior (Gawronski & Payne, 2010). Basicamente, el 1AT
es una medida de tiempo de respuesta que mide la fuerza de asociacién entre un objeto
determinado y dos polos de atributos valorativos. Por un lado, se tiene el objeto de
evaluacion (e.g., “conducta segura” vs. “conducta de riesgo”), y por otro, dos categorias de
atributos evaluativos bipolares (e.g., “bueno” vs. “malo”). La tarea consiste en clasificar
estimulos pertenecientes a las cuatro categorias usando sélo dos opciones de respuesta. En
este caso, una de las fases criticas del IAT consistiria en otorgar una misma respuesta (e.g.,

presionar la letra “E” del teclado) cuando se presenten estimulos que correspondan a las
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categorias “conducta segura” o “bueno”, y otra respuesta (e.g., presionar la letra “I”) a
estimulos que representen “conducta de riesgo” o “malo”. En otra fase del experimento, el
procedimiento seria inverso. El supuesto basico del IAT es que la tarea de categorizacion
sera mas facil (rdpida) si los conceptos se encuentran “implicitamente" asociados o
"proximos" en la red semantica del sujeto. La investigacion previa aporta mucha evidencia
en favor de la validez de este procedimiento en diversas areas de la Psicologia (cf. Nosek,
Greenwald, & Banaji, 2007).

En el area de la psicologia aplicada al transito se utiliz6 el IAT para analizar diversos
procesos implicitos y su relacion con posibles diferencias de género (Hatfield, Fernandes,
Faunce, & Soames Job, 2008; Harré & Sibley, 2007; Sibley & Harré, 2009). Por ejemplo,
Harre & Sibley (2007) observaron que los conductores masculinos presentaban un sesgo de
sobre-confianza implicito superior a las mujeres. Del mismo modo, Hatfield, et al., (2008)
encontraron mayores niveles de actitudes implicitas negativas hacia la velocidad en las
mujeres. Otro trabajo mostré que las actitudes implicitas y los auto-informes sobre
comportamientos y habilidades en la conduccion se encontraban significativamente
relacionados en los hombres, pero no en las mujeres. (Martinussen, Somhovd, Moller, &
Siebler, 2015). Estos resultados se encuentran en linea con la abundante literatura previa en
relacién a la influencia del género en otras variables psicologicas (Rhodes & Pivik, 2011).
No obstante, la informacion existente sobre la relacion entre procesos implicitos y
diferencias de género es muy escasa.

Aln se sabe poco si las diferencias de género registradas por las medidas directas
también se expresan en términos de procesos implicitos. Al mismo tiempo, falta mucho por
conocer con respecto al grado de semejanza entre las evaluaciones implicitas y explicitas en
cuanto a las diferencias de género. Por otra parte, los estudios previos que usan el IAT en el
contexto del transito se ven limitados en cuanto a su alcance, dado que evallan dominios

muy especificos de conducta (e.g., un IAT para estudiar actitudes hacia la velocidad,
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Hatfield, et al. 2008). Para superar esta limitacion, nos proponemos construir y validar un
IAT de alcance general que permita evaluar un rango amplio de comportamientos de riesgo.
Esperamos que la prueba permita clarificar la influencia que tienen las evaluaciones
implicitas sobre los comportamientos viales, el peso de las diferencias de género a nivel
implicito, y la manera en que éstas interacttian con su contraparte explicita.

Objetivo general

El objetivo general es conocer posibles diferencias de género en las evaluaciones
implicitas y explicitas hacia las conductas de riesgo en la conduccion.

Los objetivos particulares seran:

(a) Estudiar posibles diferencias de género en las evaluaciones implicitas y explicitas
hacia las conductas de riesgo en la conduccion.

(b) Analizar la frecuencia informada de conductas de riesgo al conducir y su relacion
con las evaluaciones implicitas y explicitas.

(c) Conocer el tipo de relacién entre las diferencias de género y la frecuencia
informada en conductas de riesgo vial.

Hipotesis

(@) Se espera encontrar diferencias de género congruentes con la literatura
epidemioldgica previa. En particular, se predice que las mujeres mostraran evaluaciones
explicitas e implicitas mas desfavorables hacia las conductas de riesgo, en comparacion con
los hombres.

(b) En aquellos participantes que informen frecuencias mayores en la realizacion de
conductas de riesgo vial se predicen evaluaciones implicitas y explicitas mas positivas hacia
estos comportamientos.

(c) Se espera que las diferencias de género también se expresen en la frecuencia de
comportamientos de riesgo vial. En este sentido, los hombres tenderan a llevar a cabo

conductas riesgosas con mas frecuencia.

10
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Métodos y técnicas a emplear

(a) Participantes

La muestra estara conformada por 52 conductores de la ciudad de Mar del Plata. Se
crearan grupos equilibrados respecto al género. Los sujetos serdn reclutados siguiendo un
muestreo por conveniencia. Los criterios de inclusion seran poseer licencia de conducir, ser
mayor de edad y conducir automévil regularmente. Seran excluidos aquellos sujetos que
sean conductores profesionales.

(b) Instrumentos
-Prueba indirecta de Evaluaciones Implicitas hacia comportamientos de riesgo en la
conduccion. Para evaluar las actitudes implicitas se desarrollara una prueba basada en el
Implicit Association Test. Se seguiran las recomendaciones generales de Nosek et al. (2007)
en cuanto a la elaboracion de materiales, seleccion de estimulos, disefio de presentacion, y
analisis de datos. La nueva prueba evaluara dos categorias de “Conductas” (seguras vs. de
riesgo), para lo cual se utilizaran estimulos verbales (palabras que aludan a conductas
seguras o de riesgo en el transito). Por su lado, las categorias “Bueno vs. Malo” se evaluaran
mediante estimulos verbales del listado clasico del IAT (e.g. amor, odio, etc.). La
programacion y administracion de la tarea se realizara con el software Inquisit (Milisecond
Soft., 2008).
-Evaluaciones explicitas hacia conductas de riesgo en la conduccion. Se utilizara una escala
en formato de diferencial semantico para estudiar evaluaciones explicitas hacia las conductas
de riesgo. Se incluirdn 12 comportamientos (e.g. exceder la velocidad, cruzar el semaforo en
rojo), los cuales seran valorado en funcion de 7 adjetivos opuestos (e.g. seguro o peligroso,
bueno o malo).
-Prueba lowa Gambling Task (IGT) (Bechara, Damasio, Damasio, & Anderson, 1994). Se
utilizara una tarea objetiva para medir toma de riesgo en los participantes. Los participantes

deben seleccionar cartas de cuatro mazos, dos ventajosos (menores pérdidas y ganancias a

11
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corto plazo) y dos desventajosos (mayores pérdidas y ganancias a corto plazo). El juego
concluye una vez que los participantes han seleccionaron 50 cartas. La puntuacion de la tarea
se obtiene al restar el total de elecciones de los mazos desventajosos al nimero de elecciones
de los mazos ventajosos.
-Cuestionario de Datos Socio-descriptivos. Se incluird un cuestionario sobre datos socio
descriptivos (edad, género, nivel educativo, ocupacién) y de conduccion (frecuencia de
manejo, antecedentes en siniestros viales).
-Cuestionario de frecuencia de comportamientos de riesgo vial. Se utilizara un cuestionario
que indague la frecuencia con la que se realizan comportamientos de riesgo mientras se
maneja. Entre las conductas a evaluar se consideraran distintos tipos de distracciones y
violaciones.

(c) Disefio y procedimiento. Analisis de datos
El disefio de investigacion es de tipo no experimental, transversal, correlacional. Los
participantes seran contactados de modo casual. Los sujetos que accedan a participar seran
citados en la Oficina del Centro de Investigacion de la Facultad de Psicologia. Antes de
comenzar las pruebas se presentara a los participantes el consentimiento informado por
escrito. Una vez completado el mismo se comenzara con la aplicacién del IAT y el resto de

los instrumentos. Los datos seran codificados y analizados con el software SPSS.

Lugar de realizacién del trabajo. Grupo de Métodos y Modelos en Psicologia Aplicada al

Transito, CIMEPB, Facultad de Psicologia.
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TESIS DE PREGRADO

Evaluacion Implicita de Conductas de riesgo en la Conduccién: Diferencias de Género.

Resumen

Los siniestros viales constituyen un problema de salud pablica a nivel local, nacional e
internacional. Los comportamientos de riesgo en la conduccién tienen una influencia
preponderante en estos eventos. Se conocen diferencias de género tanto en estas conductas
como en los factores psicologicos que los determinan. No obstante, se sabe muy poco sobre
la relacion entre las diferencias de género y los modelos de cognicion social implicita en
Psicologia del transito. En este proyecto se estudiaron posibles diferencias de género en las
evaluaciones implicitas y explicitas hacia las conductas de riesgo en la conduccion. Se
trabajo con una muestra local de conductores a quienes se les administré un prueba indirecta
de evaluaciones implicitas hacia comportamientos de riesgo en la conduccién (IAT), un
diferencial semantico de evaluaciones explicitas hacia dichas conductas y una tarea de toma
de riesgo (IGT). Los resultados no mostraron diferencias de género en las evaluaciones
implicitas y explicitas, aunque se encontraron patrones de correlacién distintos en hombres y
mujeres. Se hallaron diferencias de edad a nivel implicito y explicito, y en la frecuencia de
conductas de riesgo vial. S6lo las evaluaciones implicitas mostraron diferencias en términos
de participacidn en siniestros viales. Los resultados de la prueba de toma de riesgo fueron
consistentes con la hipétesis propuesta. Consideramos que los resultados proporcionan

informacion (til para mejorar las condiciones de la seguridad en el transito.

Palabras clave: siniestros viales, comportamientos de riesgo, diferencias de género,

cognicién social implicita.

Duracién: 6 meses
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Introduccion
Incidentes de transito: un problema mundial

Los siniestros viales constituyen una de las principales causas de mortalidad y
morbilidad en el mundo (OMS, 2015). Segun los datos ofrecidos por la OMS (2015),
anualmente mueren aproximadamente 1,2 millones de personas debido a su participacion en
incidentes viales. Por esta razon, las lesiones causadas por el transito se ubican a nivel
mundial entre las principales causas de muerte y constituyen el principal motivo de afios de
vida perdidos, especialmente en el grupo de edad entre 15 y 29 afios (Lozano et al. 2013).
Las tendencias actuales indican que, si no se toman medidas urgentes, los siniestros viales se
convertiran en 2030 en la séptima causa de muerte (OMS, 2015).

Aungue se trata de un problema global su magnitud es mayor en los paises de
ingresos medios y bajos, donde ocurre el 90% de las muertes causadas por incidentes de
transito (OMS, 2015). Si bien la tasa global de mortalidad por siniestros viales es de 17,4
cada 100.000 habitantes, se registran diferencias considerables entre paises. Mientras los
paises de ingresos altos muestran una tasa del 9,2, en los paises de ingresos bajos y medios
se encuentran tasas entre 18,4 y 24,1. También es posible advertir diferencias entre regiones:
los paises que conforman la regién europea tienen tasas comparativamente bajas (9,3 cada
100.000 habitantes), mientras que los paises de la region de las Américas muestran tasas
mayores (15,9 cada 100.000 habitantes).

Estos resultados son alarmantes si se tiene en cuenta que el grado de motorizacion en
los paises de ingresos medios y bajos es similar al que puede encontrarse en los paises de
ingresos altos (OMS, 2015). Un factor que permitiria entender la diferencia en la prevalencia
de siniestros viales puede hallarse en la manera que tiene cada pais de responder al aumento
de la motorizacion. A diferencia de los paises de ingresos medios y bajos, en los paises de
ingresos altos se registran acciones dirigidas a producir cambios infraestructurales y

vehiculares capaces de propiciar mayor seguridad (OMS, 2015).

17
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Incidentes de transito a nivel nacional y local

En correspondencia con las caracteristicas que adopta el problema de la seguridad
vial en los paises de ingresos medios y bajos, en Argentina los siniestros viales son un serio
problema. Segin la OMS (2015) se estima que mueren 5619 personas por afio, con una tasa
de mortalidad de 13,6 cada 100.000 habitantes. Es importante mencionar que los siniestros
viales constituyen una de las principales causas de afios de vida potencialmente perdidos
(Perinetti, Ubeda, & Ungaro, 2013). Por otra parte, los grupos mas afectados son los
hombres jovenes. Como muestran los datos de la ANSV (2014) el 49,35% de las victimas
son jovenes entre 15y 34 afios, y el 68,43% son hombres.

Otros datos que reflejan el problema a nivel nacional provienen de un informe sobre
siniestros viales que abarca el periodo 1997-2008 (Fleitas, 2010). En este informe se
registraron diferencias en el nimero de muertes por siniestros viales en funcion de la zona
del pais. En general, se encontré una mayor frecuencia de casos en las provincias grandes,
tales como Buenos Aires (12.241 casos), Santa Fe (5.458 casos), Mendoza (3.899 casos) y
Cordoba (2.128 casos). Por otro lado, los siniestros viales en las provincias han evolucionado
en forma distinta de 1997 al 2008. Es notable, por ejemplo, el incremento del 121% en
Tucuman, del 82% en Santiago del Estero, y del 75% en Entre Rios. Estas cifras son mucho
mayores que el promedio del 13,5% nacional (Fleitas, 2010).

En relacion a la situacién en Mar del Plata, las muertes y lesiones causadas por
siniestros viales también son un problema de salud pablica. Esta ciudad presenta un aumento
constante del parque automotor de aproximadamente un 10% anual (Perinetti, Ubeda, &
Ungaro, 2013). Segin la MGP (2013) entre el 2007 y el 2013 se duplicé la cantidad de
vehiculos automotores. Aunque la informacidn local es escasa y presenta limitaciones, es
posible destacar algunos datos confiables. Es el caso del trabajo realizado por Perinetti, et al.

(2013), donde se registraron 4160 lesiones causadas por el transito y 62 defunciones en el
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periodo 2010-2011. Ademas, se observé un predominio de varones (3.161) y una mayor
frecuencia de casos en el grupo de edad entre 21 y 30 afios. La tendencia de los varones a
tener una mayor participacion mostrd diferencias significativas en motociclistas (72,5%),

vehiculos motorizados de cuatro ruedas (56,6%), y ciclistas (68%).

Siniestros viales y diferencias de género

Actualmente se reconoce que una de las causas de mayor peso en la determinacion
de estos sucesos corresponde a la influencia del factor humano (Ledesma, Pod, & Montes,
2011). Este factor incluye maltiples variables, tales como la inatencién, las distracciones, la
fatiga, el consumo de alcohol, la falta de uso de medidas protectoras (e.g. cinturén de
seguridad) o la tendencia a conducir de manera agresiva o riesgosa. Entre los distintos temas
y lineas de investigacion que conforman este componente del problema, existe un vasto
interés por las diferencias individuales relacionadas con el género. Segin datos
epidemiologicos internacionales (OMS, 2015), nacionales (ANSV, 2014) y locales (Perinetti,
Ubeda, & Ungaro, 2013), el género tiene un peso considerable en el riesgo de participar en
un siniestro vial.

Como muestran los aportes de la OMS (2015) los hombres se ven involucrados
aproximadamente en el 75% de los casos con victimas fatales, mientras que las mujeres
tienen una participacién evidentemente menor. La situacion de Argentina no dista de los
datos ofrecidos por los informes mundiales. Las estadisticas nacionales indican que durante
el afio 2014 el 77% de las victimas mortales eran hombres, con un porcentaje similar cuando
se trataba de lesionados (ANSV, 2014). Particularmente, a nivel local la escasa informacién
epidemioldgica sefiala que, en consonancia con el conocimiento de la situacion mundial y
nacional, la mayoria de los afectados tienden a ser hombres (Perinetti, Ubeda, & Ungaro,

2013).
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Diferencias de género: Comportamientos de Riesgo Vial y Factores Psicologicos

Un motivo que permite entender las diferencias de género en cuanto a la prevalencia
de muertes y lesiones ocurridas en el transito es que los hombres tienden a realizar con
mayor frecuencia comportamientos de riesgo vial. Existen muchos estudios previos que
sefialan dichas diferencias en relacion a comportamientos viales especificos. Por ejemplo, un
estudio sobre de uso de cintur6n en Nigeria mostro diferencias significativas en la
proporcion de uso (i.e. las mujeres lo usaban con mayor frecuencia) (Sangowawa et al.,
2010). También se ha identificado una mayor participaciéon de los hombres en conductas de
riesgo como son exceder la velocidad, conducir bajo la influencia del alcohol, conducir y
hablar por teléfono, o usar con menor frecuencia dispositivos de seguridad (Ainy, Movahedi,
Aghaei y Soori, 2011; Vardaki & Yannis, 2013; Fernandes, Hatfield, & Soames Job, 2010).

Por otra parte, se han estudiado diversos factores psicoldgicos que permiten explicar
por qué los hombres tienen una mayor predisposicion a llevar adelante comportamientos de
riesgo en el transito. Existe una amplia literatura sobre distintos procesos psicolégicos que
son relevantes para entender el problema. Por citar un ejemplo, estudios previos muestran
diferencias de género en cuanto a la relacién entre los comportamientos de riesgo vial y el
rasgo de personalidad Busqueda de Sensaciones (Ledesma, Poo, & Peltzer, 2007). En
general, este rasgo se encuentra mas presente en los hombres, con una mayor presencia en
los jovenes y una disminucion progresiva hacia la adultez.

Otro aspecto que podria influir en estas diferencias remite a las expectativas
colectivas asociadas con el género al momento de conducir (Merlino, Martinez & Escanes,
2011). La masculinidad implicaria el desarrollo de acciones que se supone responden a “su
naturaleza”. La accidn, la fortaleza y la firmeza, son atributos asociados con lo masculino, y
se oponen a la pasividad, la debilidad y la pusilanimidad, que son cualidades consideradas

como tradicionalmente femeninas (Valcuende del Rio & Blanco Ldpez, 2002). En este
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marco de representaciones, los comportamientos de riesgo en la conduccion responderian a
las expectativas sociales relacionadas con la masculinidad.

Finalmente, se ha sefialado la importancia de otros factores psicoldgicos, tales como
la percepcion de riesgo, el estilo de conduccion y las actitudes. En este sentido, la
prevalencia mayor de incidentes viales en varones jovenes podria deberse a una menor
percepcion de riesgo, en comparacion con las mujeres jovenes (lvers et al., 2009). Por otro
lado, Pod, Taubman-Ben-Ari, Ledesma, & Diaz-Lazaro (2013) encontraron diferencias de
género en relacion a distintos estilos de conduccion: las mujeres mostraron puntuaciones mas
altas en los estilos disociativo, ansioso y prudente, mientras que los hombres mostraron
puntuaciones mas altas en los estilos riesgoso y agresivo. Por ltimo, Cordellieri, et al (2016)
encontraron que los hombres tienden a mostrar valoraciones mas positivas hacia la
velocidad, a cometer infracciones de transito, y conducir bajo los efectos del alcohol.

En sintesis, existe abundante literatura previa que refleja las diferencias de género en
la frecuencia de comportamientos de riesgo en la conduccion y, a su vez, en relacion
distintos factores psicologicos. Aunque se trata de informacién atil para comprender el
problema, es posible advertir la existencia de otros factores que actualmente poseen poca
evidencia. Un modelo que ha sido escasamente investigado y podria constituir un aporte

importante corresponde al enfoque de cognicién social implicita.

Cognicion Social Implicita y diferencias de género

Los aportes provenientes de los modelos de cognicion social implicita podrian
realizar grandes aportes en el estudio de las diferencias de género asociadas a conductas de
riesgo vial. Estos modelos sostienen que la conducta humana se encontraria determinada por
dos tipos de procesos psicoldgicos cualitativamente distintos, aungue en interaccion. Por un
lado, se encuentran los procesos explicitos que se ocupan de determinar la validez subjetiva

de las creencias, y se caracterizan por ser mas controlados, racionales, intencionales y
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ajustados a las normas sociales. Estos procesos permiten construir evaluaciones deliberadas
y concientes sobre un objeto dado (Gawronski & Bodenhausen, 2006), denominadas
explicitas. Este tipo de evaluaciones son las que se logran captar mediante los métodos
“directos” convencionales (e.g. cuestionarios, escalas). Por otro lado, los procesos implicitos
constituyen reacciones mas espontaneas, emocionales e intuitivas frente a estimulos
significativos que activan la red de asociaciones entre objetos y atributos valorativos.
(Gawronski & Bodenhausen, 2011). Estos procesos son la base de las evaluaciones
implicitas (Blair, Dasgupta, & Glaser, 2015). Su medicion requiere de pruebas especiales
denominadas “indirectas” que permitan activar dichas “asociaciones” sin que el sujeto pueda
controlar su desempefio en la tarea (e.g. el IAT).

Entre las pruebas indirectas el IAT (Implicit Association Test, Greenwald, McGhee,
& Schwartz, 1998) es el instrumento mas utilizado debido, entre otras razones, a su
confiabilidad comparativamente superior (Gawronski & Payne, 2010). Basicamente, el 1AT
es una medida de tiempo de respuesta que mide la fuerza de asociacién entre un objeto
determinado y dos polos de atributos valorativos. Por un lado, se tiene el objeto de
evaluacién (e.g., “conducta segura” vs. “conducta de riesgo”), y por otro, dos categorias de
atributos evaluativos bipolares (e.g., “bueno” vs. “malo”). La tarea consiste en clasificar
estimulos pertenecientes a las cuatro categorias usando sélo dos opciones de respuesta. En
este caso, una de las fases criticas del IAT consistiria en otorgar una misma respuesta (e.g.,
presionar la letra “E” del teclado) cuando se presenten estimulos que correspondan a las
categorias “conducta segura” o “bueno”, y otra respuesta (e.g., presionar la letra “I”) a
estimulos que representen “conducta de riesgo” o “malo”. En otra fase del experimento, el
procedimiento seria inverso. El supuesto basico del IAT es que la tarea de categorizacién
sera mas facil (rapida) si los conceptos se encuentran "implicitamente" asociados o

"préximos" en la red semantica del sujeto. La investigacion previa aporta mucha evidencia
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en favor de la validez de este procedimiento en diversas areas de la Psicologia (cf. Nosek,
Greenwald, & Banaji, 2007).

En el &rea de la psicologia aplicada al transito se utiliz6 el IAT para analizar diversos
procesos implicitos y su relacion con posibles diferencias de género (Hatfield, Fernandes,
Faunce, & Soames Job, 2008; Harré & Sibley, 2007; Sibley & Harré, 2009). Por ejemplo,
Harre & Sibley (2007) observaron que los conductores masculinos presentaban un sesgo de
sobre-confianza implicito superior a las mujeres. Del mismo modo, Hatfield, et al., (2008)
encontrd mayores niveles de actitudes implicitas negativas hacia la velocidad en las mujeres.
Otro trabajo mostro6 que las actitudes implicitas y los auto-informes sobre comportamientos y
habilidades en la conduccion se encuentran significativamente relacionados en los hombres,
pero no en las mujeres. (Martinussen, Somhovd, Moller, & Siebler, 2015). Estos resultados
se encuentran en linea con la abundante literatura previa en relacion a la influencia del
género en otras variables psicoldgicas (Rhodes & Pivik, 2011). No obstante, la informacién

existente sobre la relacion entre procesos implicitos y diferencias de género es muy escasa.

Justificacidn, Objetivos e Hipotesis

Aln se sabe poco si las diferencias de género registradas por las medidas directas
también se expresan en términos de procesos implicitos. Al mismo tiempo, falta mucho por
conocer con respecto al grado de semejanza entre las evaluaciones implicitas y explicitas en
cuanto a las diferencias de género. Por otra parte, los estudios previos que usan el 1AT en el
contexto del transito se ven limitados en cuanto a su alcance, dado que evaltan dominios
muy especificos de conducta (e.g., un IAT para estudiar actitudes hacia la velocidad,
Hatfield, et al. 2008). Para superar esta limitacion, nos proponemos construir y validar un
IAT de alcance general que permita evaluar un rango amplio de comportamientos de riesgo.

Esperamos que la prueba permita clarificar la influencia que tienen las evaluaciones
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implicitas sobre los comportamientos viales, el peso de las diferencias de género a nivel
implicito, y la manera en que éstas interactlian con su contraparte explicita.

El objetivo general fue conocer posibles diferencias de género en las evaluaciones
implicitas y explicitas hacia las conductas de riesgo en la conduccion.

Los objetivos particulares fueron:

(a) Estudiar posibles diferencias de género, de edad y de participacion en siniestros
viales en las evaluaciones implicitas y explicitas hacia las conductas de riesgo en la
conduccion.

(b) Analizar la frecuencia informada de conductas de riesgo al conducir y su relacién
con la tendencia a asumir riesgos, las evaluaciones implicitas y explicitas.

(c) Conocer el tipo de relacion entre las diferencias de género y la frecuencia
informada en conductas de riesgo vial.

En relacion a los objetivos se desarrollaron las siguientes hipotesis:

(a) Se espera encontrar diferencias de género y edad congruentes con la literatura
epidemiologica previa. En particular, se predice que las mujeres mostraran evaluaciones
explicitas e implicitas mas desfavorables hacia las conductas de riesgo, en comparacion con
los hombres jévenes.

(b) En aquellos participantes que informen frecuencias mayores en la realizacion de
conductas de riesgo vial se predicen evaluaciones implicitas y explicitas mas positivas hacia
estos comportamientos, asi como también una mayor tendencia a asumir riesgos.

(c) Se espera que las diferencias de género también se expresen en la frecuencia de
comportamientos de riesgo vial. En este sentido, los hombres tenderan a llevar a cabo

conductas riesgosas con mas frecuencia.
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Método
Participantes

La muestra estuvo conformada por 52 conductores de la ciudad de Mar del Plata.
Los participantes fueron reclutados siguiendo un muestreo por conveniencia. Los criterios de
inclusion fueron poseer licencia de conducir, ser mayor de edad y conducir automovil
regularmente. Se excluyeron aquellos que eran conductores profesionales. El promedio de
edad fue de 36,25 (DS=14,06). En relacion al nivel educativo el 51,9% de los participantes
tenia formacion universitaria (un 26,9% completa y un 25% incompleta), el 25% era de nivel
terciario (un 15,4% completo y un 9,6% incompleto), y el 23,1% poseia estudios secundarios
(un 17,3% completo y un 5,8% incompleto). En cuanto a la ocupacion, un 38% era
empleado, un 24% era trabajador independiente, un 18% era estudiante, y un 2% era ama/o
de casa. Un 6% estaba desocupado, y un 12% se ubico en la categoria "Otro", especificando
Su ocupacion con distintas respuesta (por ejemplo, "becario” o "juez").

En relacion a la cantidad de afios de manejo un 11,5% informd tener un afio de
experiencia y un 15,4% entre dos y tres afios, conformando un porcentaje acumulado del
26,9% dentro de los primeros tres afios. Un 5,8% poseia respectivamente 4, 6, y 8 afios de
experiencia, y un 3,8% poseia 7 y 9 afios respectivamente, llegando asi al 51,9% de
porcentaje acumulado. Un 7,7% de los casos tenia diez afios de experiencia, con un
porcentaje acumulado del 59,6%. Luego los casos se distribuyen de manera progresiva en un
rango que va de 11 a 50 afios de experiencia al volante.

El 57,7% de los participantes informd que manejaba todos los dias, el 19,2% casi
todos los dias, y el 23% algunos dias a la semana o al mes. El 69.2% de los hombres
manejaba todos los dias, mientras que en las mujeres solo un 46,2% conducia con esa
frecuencia. En términos de porcentaje acumulado, en los hombres el 84,6% manejaba todos

los dias o casi todos los dias, mientras que las mujeres alcanzaban un porcentaje acumulado
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similar cuando se consideraba también la tercera opcion sobre frecuencia de manejo (i.e.
“algunos dias a la semana).

Siguiendo la bibliografia previa (e.g. Lozano et al. 2013; OMS, 2015; Ledesma, Poo,
& Peltzer, 2007; Ivers et al., 2009) que destaca a los hombres jévenes como grupo de riesgo,

la muestra fue dividida en cuatro grupos equilibrados respecto al sexo y la edad (ver tabla 1).

Tabla 1

Descripcion de la muestra subdividida en funcion del sexo y la edad

Subgrupo N Media (Edad) DS (Edad)
Femenino <30 13 25,15 2,11
Masculino <30 13 26,00 1,73
Femenino >=30 13 49,23 12,50
Masculino >=30 13 44,62 13,90
Instrumentos

Prueba indirecta de Evaluaciones Implicitas hacia comportamientos de riesgo en la
conduccién. Para evaluar las actitudes implicitas se desarroll6 una prueba basada en el
Implicit Association Test. Se siguieron las recomendaciones generales de Nosek et al. (2007)
en cuanto a la elaboracién de materiales, seleccion de estimulos, disefio de presentacion, y
analisis de datos. La nueva prueba evallia dos categorias de “Conductas” (seguras vs. de
riesgo), para lo cual se utilizaron estimulos verbales (palabras que aludan a conductas
seguras o de riesgo en el trénsito, como por ejemplo “manejar alcoholizado”, “usar
cinturén”, “violar norma”, “cruzar en rojo”). Por su lado, las categorias “Bueno vs. Malo” se
evaluaron mediante estimulos verbales del listado clasico del IAT (e.g. amor, odio, etc.). La
programacion y administracién de la tarea se realizé con el software Inquisit (Milisecond
Soft., 2008).

En la tabla 2 se describen los momentos del IAT. La primera parte consiste en el

aprendizaje de las cuatro categorias: en el blogue 1 se aprenden las categorias del objeto, y
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en el bloque 2 se aprenden las categorias de los atributos valorativos. En los bloques 3y 4,
llamados compatibles, con la tecla izquierda se clasifican estimulos correspondientes a
conductas seguras o atributos positivos, y con la tecla derecha estimulos que representan
conductas de riesgo o atributos negativos. El bloque 5 consiste en el aprendizaje del cambio
de localizacion espacial de las categorias del objeto: si antes la categoria “conducta segura”
se encontraba en el lado izquierdo y la categoria “conducta de riesgo” en el lado derecho,
ahora seran invertidas. En los bloques 6 y 7, denominados incompatibles, con la tecla
izquierda se clasifican estimulos que representan conductas de riesgo o atributos positivos, y
con la tecla derecha estimulos que representan conductas seguras o atributos negativos.

El resultado final proviene de la diferencia en los promedios de respuesta en dos
condiciones distintas (blogue compatible e incompatible), el cual representa la fuerza de
asociacion entre representaciones mentales que operan de manera automatica. Cabe
mencionar que el programa ofrece un resultado cuantitativo y cualitativo. Por ejemplo, si un
participante obtiene un puntaje de 0,92 se sugiere una fuerte evaluacion implicita hacia las
conductas seguras, en comparacion con las conductas riesgosas.

Tabla 2

IAT sobre evaluaciones implicitas hacia conductas de riesgo en la conduccion

Bloque Numero de Tarea Tecla de respuesta asignada
ensayos
Tecla izquierda “E” Tecla derecha “1”
1 20 Aprendizaje de las  Conductas seguras Conductas de
categorias del riesgo
objeto
2 20 Aprendizaje de las  Positive Negative
categorias de los
atributos
3 20 Blogue compatible  Conductas seguras, Conductas de
positivo riesgo, negativo
4 40 Blogue compatible  Conductas seguras, Conductas de

positivo

riesgo, negativo
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L]

5 20 Aprendizaje Conductas de riesgo Conductas
invertido de las seguras
categorias del
objeto

6 20 Bloque Conductas de riesgo, Conductas
incompatible positivo segura, negativo

7 40 Bloque Conductas de riesgo, Conductas
incompatible positivo segura, negativo

Evaluaciones explicitas hacia conductas de riesgo en la conduccion. Se utilizé una
escala en formato de diferencial semantico para estudiar evaluaciones explicitas hacia las
conductas de riesgo. Se incluyeron 12 comportamientos (e.g. exceder la velocidad, cruzar el
seméaforo en rojo), los cuales fueron valorados en funcion de 7 adjetivos opuestos (e.g.
seguro o peligroso, bueno o malo). Se realizé un analisis de consistencia interna con los
items asociados a cada comportamiento, el cual mostrd un nivel de fiabilidad muy aceptable
(Alfa de Cronbach = 0,94). Este resultado permitié conformar un indice general sobre
evaluaciones explicitas hacia comportamientos de riesgo en la conduccién. Cuando el
puntaje es mas alto dicho indice refleja valoraciones méas negativas hacia las conductas de
riesgo.

Prueba lowa Gambling Task (IGT) (Bechara, Damasio, Damasio, & Anderson,
1994). Se utiliz6 una prueba objetiva para medir toma de riesgo en los participantes. Durante
la tarea el participante debe seleccionar una carta de cuatro mazos posibles: los mazos Ay B
ofrecen mayores recompensas y grandes castigos (pérdida neta de $250 cada 10 selecciones),
mientras que los mazos C y D otorgan recompensas bajas y menores pérdidas (ganancia neta
de $250 cada 10 selecciones). El objetivo final consiste en acumular la mayor cantidad de
dinero posible evitando pérdidas. El juego concluye una vez que los participantes
seleccionaron 50 cartas. La puntuacion de la tarea se obtiene al restar el total de elecciones
de los mazos desventajosos (A+B) al nimero de elecciones de los mazos ventajosos (C+D).

En este sentido, un puntaje mas alto indica un mejor rendimiento en la toma de decisiones.

28



2017

Cuestionario de Datos Socio-descriptivos. Se incluyd un cuestionario sobre datos
socio descriptivos (edad, género, nivel educativo, ocupacién) y de conduccion (frecuencia de
manejo, antecedentes en siniestros viales).

Cuestionario de frecuencia de comportamientos de riesgo vial. Se utilizd un
cuestionario que indaga la frecuencia con la que se realizan comportamientos de riesgo
mientras se maneja. Entre las conductas que se evaluaron se consideran distintos tipos de
distracciones y violaciones. Los comportamientos evaluados coinciden con las conductas
incluidas en la escala explicita. El formato de respuesta consistio en una escala Lickert de 5
items (“Nunca”, “alguna vez”, “algunas veces”, “varias veces”, “muchas veces”). Los items

fueron sumados para obtener un puntaje general sobre frecuencia de comportamientos de

riesgo (Alfa de Cronbach = 0,83).

Disefio y procedimiento. Analisis de datos

El disefio de investigacion fue de tipo no experimental, transversal, correlacional.
Los participantes fueron contactados de modo casual. Los sujetos que accedieron a participar
fueron citados en la Oficina del Centro de Investigacion de la Facultad de Psicologia, como
también en oficinas donde se procuré mantener las condiciones adecuadas para la correcta
realizacion de la toma. Antes de comenzar las pruebas se presentd a los participantes el
consentimiento informado por escrito. Una vez completado el mismo se comenz6 con la
aplicacion del IAT y el resto de los instrumentos.

Los datos fueron codificados y analizados con el software SPSS. Se realizaron dos
analisis de consistencia interna basados en el alfa de Cronbach para estimar la fiabilidad del
cuestionario de frecuencias de comportamientos de riesgo vial y del cuestionario de
evaluaciones explicitas hacia conductas de riesgo en la conduccion. Se llevaron a cabo
analisis descriptivos para variables como sexo, edad, nivel educativo, ocupacién, afios de

manejo y frecuencias de comportamientos de riesgo vial. Se aplicaron dos andlisis de
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correlacion paramétrica (r de Pearson), uno con la muestra total y otro con los datos
segmentados de acuerdo al sexo. Finalmente, se realiz6 una prueba t y tres ANOVA

factoriales para la comparacion de promedios.

Resultados

La tabla 3 muestra los porcentajes sobre las frecuencias de distintos
comportamientos de riesgo en la conduccion. En su mayoria, las respuestas se agrupan
dentro de las dos primeras opciones ("nunca" y "algunas veces"), con un rango de porcentaje
acumulado que va desde 71% hasta 96% para todos los comportamientos (excepto en el item
"exceder velocidad" que solo acumula un 55,8%). En el caso de los items que evaluaban
“distraccion”, “hacer otras cosas”, ‘“violar normas” o “exceder la velocidad”, tiene un mayor
peso la opcion “algunas veces”. En relacion a los valores de respuesta “varias veces” y

“muchas veces”, los comportamientos con mayor prevalencia son exceder la velocidad

(23,1%), usar celular (13,4%) y manejar después de beber alcohol (9,6%).

Tabla 3
Porcentajes de frecuencia de distintos comportamientos de riesgo en la conduccion

Nunca Alguna Algunas Varias Muchas

vez VeCes VeCes Veces
Exceder velocidad permitida 15.4% 40.4% 21.2% 17.3% 5.8%
Manejar después de beber 46.2%  38.5% 5.8% 9.6% 0.0%
alcohol
Distraccion al conducir 34.6% 42.3% 15.4% 5.8% 1.9%
Uso de celular al conducir 44.2%  26.9% 15.4% 9.6% 3.8%
Manejar cansado 55.8%  26.9% 11.5% 5.8% 0.0%
Hacer otras 40.4% 44.2% 11.5% 1.9% 1.9%
cosas ademas de conducir
Cruzar en Rojo 61.5% 28.8% 9.6% 0.0% 0.0%
No usar Cinturén 63.5% 17.3% 11.5% 1.9% 5.8%
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Maniobra de conduccion 67.3% 28.8% 0.0% 1.9% 1.9%
peligrosa
No reducir velocidad en 61.5% 25.0% 11.5% 1.9% 0.0%
esquinas
Violar norma vial 26.9% 57.7% 13.5% 1.9% 0.0%
Conduccidn agresiva 61.05% 23.1% 9.6% 3.8% 1.9%

En la tabla 4 se encuentran los estadisticos descriptivos de las variables analizadas. Las
medias de las evaluaciones implicitas y explicitas sugieren valoraciones generales positivas
por las conductas viales seguras. Por su parte, las medias de la frecuencia global de

comportamientos de riesgo y el indice de toma de riesgo tienden a ser bajos.

Tabla 4
Estadisticos descriptivos de las evaluaciones implicitas y explicitas, la toma de riesgo, y la

frecuencia de comportamientos de riesgo vial

Media DS  Asimetria Curtosis

Frecuencia de comportamientos de riesgo vial 22,07 7,74 1,45 2,60
Evaluaciones explicitas 204,80 26,24 -0,94 1,06
Evaluaciones implicitas 0,84 0,34 -0,81 -0,29
Toma de riesgo -6,28 12,61 -0,37 1,14

Correlaciones

En la tabla 5 se encuentran los resultados de las correlaciones entre las evaluaciones
implicitas y las explicitas, el indice general de comportamientos de riesgo en la conduccién y
la toma de riesgo. Se observd una correlacion moderada y positiva entre el IAT vy las
evaluaciones explicitas (r=0,37, p<0,01). También se encontré una correlacion moderada y
negativa entre las evaluaciones implicitas y el indice general de comportamientos de riesgo

(r=-0,47, p<0,01), similar a la correlacion entre las evaluaciones explicitas y dicho indice
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(r=-0,55, p<0,01). Por ultimo, el IOWA mostrd correlaciones bajas con las evaluaciones
implicitas (r=0,23, p<0,05) y el indice general de comportamientos de riesgo (r=0,25,

p<0,01).

Tabla 5
Correlaciones entre las evaluaciones explicitas e implicitas, la frecuencia global de

comportamientos de riesgo y la toma de riesgo

Evaluaciones Evaluaciones Comportamientos de riesgo

implicitas explicitas
Evaluaciones implicitas -
Evaluaciones explicitas 0,37* -
Comportamientos de riesgo ~ -0,47** -0,55** -
Toma de riesgo 0.23* 0,01 0,25*

**n<0,01; *p<0,05.

Cuando se realizd el analisis correlacional con la muestra segmentada por sexo se
encontraron resultados disimiles en hombres y mujeres (ver tabla 6). En términos generales,
en los hombres se hallaron valores de correlacion mas altos y mayor cantidad de
correlaciones significativas. En el caso de las mujeres solamente las actitudes explicitas
mostraron correlaciones moderadas con la frecuencia de comportamientos de riesgo (r=-
0,42, p<0,05) y con prueba de la toma de riesgo (r=-0,37, p<0,05). Por su parte, en los
hombres las evaluaciones implicitas y explicitas correlacionaron entre si (r=0,53, p<0,01) v,
a su vez, las dos formas de evaluacion mostraron correlaciones parecidas con la frecuencia
de comportamientos de riesgo (r=-0,65, p<0,01; r=-0,64, p<0,01). Finalmente, la prueba de
toma de riesgo correlacioné con las actitudes explicitas (r=0,34, p<0,05) y con el indice

general de comportamientos de riesgo (r=-0,34, p<0,05).
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Tabla 6
Correlaciones segmentadas por sexo
Sexo Evaluaciones Evaluaciones Comportamientos
implicitas explicitas de riesgo

Femenino  Evaluaciones implicitas -

Evaluaciones explicitas 0,14 -

Comportamientos de -0,05 -0,42* -

riesgo

Toma de riesgo 0,12 -0,37* -0,04
Masculino  Evaluaciones implicitas -

Evaluaciones explicitas 0,53** -

Comportamientos de -0,65** -0,64** -

riesgo

Toma de riesgo 0,29 0,34* -0,34*

**p<0,01; *p<0,05.

Diferencias de medias: evaluaciones explicitas e implicitas y frecuencia de
comportamientos

Se realizaron tres analisis de varianza factoriales para evaluar el efecto individual y
conjunto del sexo y la edad sobre las evaluaciones explicitas e implicitas y la frecuencia
global de comportamientos de riesgo vial. Los resultados indican un efecto significativo de
la edad sobre las actitudes implicitas [F(1)=9.82, p<.01; Eta? =0.16], las actitudes explicitas
[F(1)=6.61, p<.01; Eta? =0.11], y la frecuencia de comportamientos de riesgo [F(1)=5.35,
p<.01; Eta’? =0.09]. No se observan efectos significativos del sexo sobre las actitudes
implicitas [F(1)=0.55, p<.46; Eta? =0.009], las actitudes explicitas [F(1)=0.66, p<.42; Eta?
=0.01], y la frecuencia de comportamientos de riesgo [F(1)=3.59, p<.06; Eta? =0.06].
Tampoco se registran efectos significativos para la interaccion entre ambos factores en las
tres variables dependientes.

Por otra parte, se analizaron las diferencias de medias en las evaluaciones implicitas

y explicitas y en el indice general de comportamientos de riesgo de acuerdo a la
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participacion o no en siniestros viales. En general, se observa que quienes participaron en
siniestros viales en los Gltimos tres afios muestran promedios menores en cuanto a las
evaluaciones explicitas e implicitas y una media mas alta en relacion a la frecuencia total de
comportamientos de riesgo. No obstante, el andlisis arroja diferencias significativas

solamente en el caso de las evaluaciones implicitas.

Tabla 7
Diferencias de medias segln participacion en siniestros viales
M (D.S.) P
) o ) 0.70(0.38)
Evaluaciones implicitas Si(n=22) 0.011*
No(n=30) 0.95(0.27)
) ) Si(n=22) 197.22(33.52)
Evaluaciones explicitas 0.074
No(n=30) 210.36(17.93)
Si(n=22) 23.54(7.55)
Frecuencia de Comportamientos No(n=30) 21.00(7.83) 0.24

*p<0,05

Discusién

Los problemas asociados a la seguridad vial se encuentran vigentes a nivel mundial. Como
sefialan los reportes de la OMS (2015), los incidentes de transito representan una de las
principales causas de mortalidad y morbilidad en el mundo. Esto conlleva altos costos
sociales y econémicos. Como se menciond al inicio del trabajo, existen diferencias entre
paises en cuanto a la magnitud del problema: en los paises de ingresos medios y bajos se
registra una proporcion mayor de siniestros viales. En Argentina, las estadisticas disponibles
permiten advertir una prevalencia considerable de heridos y victimas fatales. Ademas, en
este pais los siniestros viales se ubican como una de las principales causas de afios de vida

potencialmente perdidos (Perinetti, Ubeda, & Ungaro, 2013). En relacion a la situacion en

34



2017

Mar del Plata, las muertes y lesiones causadas por siniestros viales también son un problema

de salud publica (Perinetti, Ubeda, & Ungaro, 2013).

Entre los distintos usuarios del transito, los hombres jovenes conforman el grupo
mas afectado por los siniestros viales, tanto a escala global como también a nivel nacional y
local (OMS, 2013; ANSV, 2014; Perinetti, Ubeda, & Ungaro, 2013). La evidencia previa
muestra que las diferencias de género se expresan en términos de participacion en siniestros
viales y en una mayor tendencia a realizar comportamientos de riesgo vial (Sangowawa et
al., 2010; Ainy et al., 2011; Vardaki & Yannis, 2013; Fernandes, Hatfield, & Soames Job,
2010). De modo similar, se conocen diferencias de género en las evaluaciones explicitas
hacia estas conductas (Po6, Taubman-Ben-Ari, Ledesma, & Diaz-Lazaro, 2013; Cordellieri,
2016). En este trabajo se plante6 como objetivo principal conocer posibles diferencias de
género basandose en el modelo de cognicidn social implicita, el cual permite distinguir entre
evaluaciones explicitas e implicitas. A continuacion, se discutiran en detalle los resultados

obtenidos en funcion de los objetivos propuestos.

El primer objetivo se propuso analizar si las evaluaciones implicitas y explicitas
hacia el objeto de valoracion mostraban diferencias en relacion al género, la edad y la
participacion en siniestros viales. En relacion al género, en las pruebas de comparacion de
medias no se hallaron diferencias en los dos tipos de evaluacién (i.e. implicita y explicita),
en discordancia con algunos estudios previos en el area (Hatfield et al.,, 2008; Harré &
Sibley, 2007; Sibley & Harré, 2009; Harre & Sibley 2007 Hatfield, et al., 2008;
Martinussen et al., 2015; Rhodes & Pivik, 2011). De todos modos, es interesante destacar
que las correlaciones entre las actitudes y los comportamientos fueron diferentes seguin el
género. Mientras que en los hombres los comportamientos de riesgo se asociaron a las
actitudes implicitas y explicitas, en las mujeres solo se encontr6 relacién con el componente

explicito. Particularmente, este resultado se encuentra en linea con los aportes de
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Martinussen, et al. (2015), quienes informaron que las actitudes implicitas y un cuestionario
de comportamientos de riesgo en la conduccién se encontraban relacionados exclusivamente

en los hombres, pero no en las mujeres.

En relacion a la edad, los resultados sugieren diferencias tanto a nivel implicito
como explicito, siendo los mas jovenes quienes muestran evaluaciones mas positivas hacia
los comportamientos de riesgo vial. De manera similar, en cuanto a la frecuencia informada
de conductas de riesgo vial, no se observaron diferencias de género pero si de edad. Tanto
los hombres como las mujeres realizan estas conductas con una frecuencia semejante, pero
nuevamente son los mas jovenes quienes incurren con mayor frecuencia en este tipo de
conductas. En términos de edad estos resultados son consistente con la literatura previa, que
indica mayores conductas de riesgo y actitudes mas desfavorables en este grupo etario (e.g.
Ledesma, Poo, & Peltzer, 2007; lvers et al., 2009; Cordellieri et al., 2016; Pod, Taubman-

Ben-Ari, Ledesma, & Diaz-Lé&zaro, 2013).

Otro resultado interesante corresponde a las diferencias en cuanto a la participacion
en siniestros viales. Solo las evaluaciones implicitas, a diferencia de las evaluaciones
explicitas y la frecuencia de comportamientos de riesgo vial, mostraron diferencias
significativas. Quienes habian participado en un incidente de transito en los Gltimos 3 afios,
mostraron evaluaciones implicitas menos positivas hacia las conductas viales seguras. En
este sentido, podria sugerirse la posibilidad de que las evaluaciones implicitas sean un factor

de riesgo en la conduccion.

También se analizé si la frecuencia informada de conductas de riesgo al conducir se
relacionaba con la tendencia a asumir riesgos, las evaluaciones implicitas y las explicitas. En
consonancia con nuestra hipétesis, cuando la frecuencia de comportamientos de riesgo
disminuia, las evaluaciones implicitas y explicitas eran mas positivas y la tendencia a asumir

riesgos era menor. Cabe destacar que el componente valorativo (implicito y explicito) se
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relaciond con mas fuerza a estos comportamientos, en comparacion con el procedimiento
que evaluaba toma de riesgo. Esto podria considerarse esperable, dado que al menos a nivel
explicito, la importancia del aspecto evaluativo se encuentra claramente documentada (e.g.

Simsekoglu & Lajunen, 2008; Okamura, et al., 2012; Torquato, et al., 2012).

A pesar de que los resultados poseen el valor de ofrecer nuevos aportes en el estudio
de las cogniciones implicitas y los comportamientos viales, es importante mencionar algunas
limitaciones. En primer lugar, la frecuencia de las conductas de interés fue analizada a traves
de una técnica de auto-informe, la cual podria estar afectada por distintos sesgos de
respuesta. En este sentido, se podria suponer que el promedio de frecuencia de
comportamientos de riesgo fue bajo debido a posibles efectos de deseabilidad social. Existe
evidencia previa que muestra las diferencias en la prevalencia de estos comportamientos
cuando se comparan técnicas de auto-informes con estudios observacionales (Ledesma et al.,
2011). Otra limitacién se encuentra asociada al tamafio de la muestra. No solamente en si
misma era acotada, sino que ademas fue dividida en sub-muestras conformando grupos de
muy pocos participantes. Por esta razdn, los resultados de las comparaciones por edad y sexo

podrian perder precision.

Para superar las limitaciones previamente sefialadas se sugieren algunas alternativas.
En relacidn a la influencia de sesgos de respuesta, se considera necesario recurrir a otro tipo
de metodoldgicas que aporten informacién directa sobre el comportamiento. Es el caso de las
técnicas observacionales, las cuales evitan los sesgos de respuesta que afectan a los auto-
informes y proporcionan un conocimiento del comportamiento en su propio contexto (e.g.
Ledesma et al., 2011). Asimismo, seria interesante desarrollar una futura investigacion que
incremente el tamafio de la muestra y ofrezca comparaciones mas robustas sobre las

diferencias de género a nivel implicito. Finalmente, seria importante incluir otros factores
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personales y sociales que podrian relacionarse con las actitudes, como el nivel educativo o el
nivel de ingreso.

En sintesis, este trabajo aporta nuevos resultados sobre el valor de las evaluaciones
implicitas en las conductas de riesgo vial, y sobre su relacion con variables socio-
demograficas (género y edad). También se ofrecen datos relevantes sobre la posible utilidad
de las medidas implicitas como forma de evaluacion de conductores. El desafio a futuro serd
integrar estos avances de investigacion con las politicas y acciones en materia de seguridad

vial.
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ENCUESTADOR: CUESTIONARIO N°:

CUESTIONARIO ANONIMO A CONDUCTORES

Este cuestionario forma parte de un estudio realizado por investigadores del CONICET y de la Universidad Nacional de Mar del Plata.
Quisiéramos conocer tus opiniones acerca de algunos comportamientos relacionados con conductas seguras y de riesgo en el transito.

Responder el cuestionario demora aproximadamente 15 minutos.

La participacidon es voluntaria y andénima. Los datos de este

cuestionario seran tratados con fines cientificos. No hay respuestas correctas o incorrectas, lo que nos interesa es tu opinién. Por eso
necesitamos que seas lo mas sincero posible. Cualquier duda podés preguntarle al encuestador. También podés comunicarte con el

director: Rubén Ledesma rdledesma@gmail.com
Parte 1

11Edad:_ _ _ 1.3 Tu nivel educativo es: 1.4 T principal ocupacion es:
1.2 Sexo: O Primaria incompleta O Terciario incompleto O Estudiante O Ama/o de casa
O Femenino O Primaria completa O Terciario completo O Empleado [ Desocupado
O Masculino O Secundaria incompleta O Universitario incompleto O Trabajador O Otra (especificar)
independiente
O otro O Secundaria completa O Universitario completo -
Parte 2

2.1 ¢{Qué tipo de licencias de conducir tenés?
O Ninguno O Auto/Camioneta

O Ciclomotor O Moto

O Otro(especificar):

2.2 ¢{Qué tipo de vehiculos manejas?
O Ninguno [ Auto/Camioneta

O Ciclomotor O Moto

O Otro(especificar):

2.3 ¢Cuantos afos hace que manejas?

2.4 Actualmente, éSos conductor profesional?:

ONo  OSi ¢étipo?

2.5. Actualmente, ¢conducis como parte de tu trabajo?

ONo  [OSi équé vehiculo?

2.6 é¢Con qué frecuencia manejas?

OTodos los dias

OCasi todos los dias OAlgunos dias al mes

OAlgunos dias a la semana

Parte 3

3.1 Enlos ultimos 3 afos, ¢ tuviste alguin accidente
de transito?

O No—>(pasaralaParte4) [OSi

3.2 Si tuviste algun accidente, é necesitaste atencion médica?
[ Si, por lesiones leves (sin internacion)

[ Si, por lesiones graves (con internacion)

ONo

3.5 Si tuviste algun accidente, ¢ Podés decirnos de qué tipos y cuantos? (poné un nimero o deja en blanco)

a. Como peatén: [ 1]
b. Como ciclista: [ 1
c. Como conductorde moto: [ ]

e. Como pasajero de moto: [ |
f. Como pasajero de auto: [ |
g. Como conductor de otro tipo de vehiculo: [ ]
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d. Como conductor de auto: [ 1 h. Como pasajero en otro tipo de vehiculo: [ ]

En el ultimo afio, ¢has recibido alguna sancién o multa de éPodrias decir el motivo?
transito? OONo [OsSi

Parte 4

A continuacion se describen conductas que una persona puede realizar mientras maneja. Te pedimos que indiques en qué medida
dirias que realizas estas conductas. Para responder utiliza la siguiente escala:

(1)Nunca (2)Alguna vez (3)Algunas veces (4)Varias veces (5)Muchas veces

Como referencia aproximada, podés usar:

1. “Nunca” si es algo que no hiciste nunca en los ultimos 15 dias.

2. “Alguna vez” si lo hiciste en alguna oportunidad en los Gltimos 15 dias, aunque es algo muy raro que lo hagas.

3. “Algunas veces” si lo hiciste dos o tres veces en los Ultimos 15 dias, pero no es algo que hagas habitualmente.

4. “Varias veces” si |o hiciste en varias oportunidades (“con cierta frecuencia”), digamos entre tres y seis veces en los ultimos 15 dias.

5. “Muchas veces” si lo hiciste muy seguido, digamos mas de seis veces en los Gltimos 15 dias. Es algo frecuente y habitual en vos.
1. Exceder la velocidad (mas de 40 km/h en calley | D[Nunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVarias veces | OdMuchas veces
mas de 60 km/h en avenida).
2. Manejar después de beber un poco de alcohol ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVarias veces | OMuchas veces
3. Manejar “con la cabeza en otro lado” (distraido) ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVarias veces | OdMuchas veces
4. Usar celular mientras manejo ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVarias veces | OMuchas veces
5. Manejar cansado o “mal dormido” ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVariasveces | OMuchas veces
6. Hacer otras cosas mientras manejo ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVariasveces | OMuchas veces
7. Cruzar algiin seméforo en rojo ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVariasveces | OdMuchas veces
8. Realizar alguna maniobra peligrosa (por ejemplg [ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVariasveces | OdMuchas veces
IU")
D. No usar el cinturdn de seguridad ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVarias veces | OdMuchas veces
10. No reducir la velocidad en las esquinas ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVarias veces | OdMuchas veces

|
lll. Violar alguna norma vial ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVariasveces | OdMuchas veces

12. Conducir de forma agresiva ONunca OAlguna vez OAlgunas veces | OVarias veces | OMuchas veces

rte 5 - EVALUACIONES EXPLICITAS HACIA CONDUCTAS DE RIESGO EN LA CONDUCCION.
continuacién se menciona una lista de adjetivos opuestos que sirven para clasificar las conductas de riesgo durante la conduccién. Al
sponder, observa que los adjetivos son extremos, y que entre ellos hay cinco opciones de respuesta. Lee cada una de las oposiciones
efiala con un circulo el nimero dentro de la escala que para vos se corresponde mas.
r ejemplo, si pensas que exceder la velocidad se relaciona muy estrechamente con el adjuetivo innecesario marca (5):

Muy practico 1 2 3 4 @ Para nada practico

7

. Exceder la velocidad es... (mas de 40 | 2. Manejar después de beber un poco de | 3. Manejar “con la cabeza en otro lado
m/h en calle y mds de 60 km/h en avenida) | alcohol es... (distraido) es...

Muy 1| 2| 3| 4|5 |Paranada Muy | 1| 2| 3| 4| 5 |Paranada Muy | 1| 2| 3| 4| 5 [Paranada
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practico practico practico practico practico practico
Seguro 1] 2 4 Peligroso Seguro 3| 4| 5 |Peligroso Seguro 2(3|4 Peligroso
Bueno 1| 2 4 Malo Bueno 3| 4| 5 |Malo Bueno 2(3|4 Malo
Agradable 1| 2 4 Desagradable | Agradable 3| 4| 5 |Desagradable | Agradable 2(3|4 Desagradable
Correcto 1| 2 4 Incorrecto Correcto 3| 4| 5 |Incorrecto Correcto 2,34 Incorrecto
Evitable 1| 2 4 Inevitable Evitable 3| 4| 5 |Inevitable Evitable 2(3|4 Inevitable
Algocomiun 1| 2 4 Algo raro Algo comun 3| 4| 5|Algoraro Algo comun 2,34 Algo raro
4. Usar celular mientras manejo es... 5. Manejar cansado o “mal dormido” es... 6. Hacer otras cosas mientras manejo
Muy 1|2 4 Para nada Muy 3| 4| 5 |Paranada Muy 234 Para nada
practico practico practico practico practico practico
Seguro 1| 2 4 Peligroso Seguro 3| 4| 5 |Peligroso Seguro 234 Peligroso
Bueno 1| 2 4 Malo Bueno 3| 4| 5 |Malo Bueno 2(3|4 Malo
Agradable 1] 2 4 Desagradable | Agradable 3| 4 | 5 |Desagradable | Agradable 2,34 Desagradable
Correcto 1| 2 4 Incorrecto Correcto 3| 4| 5 |Incorrecto Correcto 2(3|4 Incorrecto
Evitable 1| 2 4 Inevitable Evitable 3| 4| 5 |Inevitable Evitable 2(3|4 Inevitable
Algocomiun 1] 2 4 Algo raro Algo comun 3| 4| 5|Algoraro Algo comun 2(3|4 Algo raro

7. Cruzar algin semaforo en rojo es...

8. Realizar alguna maniobra peligrosa (por
ejemplo, doblar en “U”) es...

9. No usar el cinturén de seguridad es...

Muy 1|2 4 Para nada Muy 3| 4| 5 |Paranada Muy 234 Para nada
practico practico practico practico practico practico
. Seguro 1| 2 4 Peligroso Seguro 3| 4| 5 |Peligroso Seguro 234 Peligroso
Bueno 1| 2 4 Malo Bueno 3|4 5|Malo Bueno 2(3|4 Malo
Agradable 1| 2 4 Desagradable | Agradable 3| 4| 5 |Desagradable | Agradable 2(3|4 Desagradable
Correcto 1| 2 4 Incorrecto Correcto 3| 4| 5 |Incorrecto Correcto 2,34 Incorrecto
Evitable 1| 2 4 Inevitable Evitable 3| 4| 5 |Inevitable Evitable 2(3|4 Inevitable
lgocomun 1| 2 4 Algo raro Algo comun 3| 4| 5|Algoraro Algo comun 2(3|4 Algo raro
0. No reducir la velocidad en las esquinas | 11. Violar alguna norma vial es... 12. Conducir de forma agresiva
S...
Muy 1|2 4 Para nada Muy 3| 4| 5|Paranada Muy 2(3|4 Para nada
practico practico practico practico practico practico
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Seguro 1| 2| 3| 4| 5 |Peligroso Seguro | 1| 2| 3| 4| 5 |Peligroso Seguro | 1| 2| 3| 4| 5 |Peligroso

Bueno 1| 2| 3| 4|5 Malo Bueno | 1| 2| 3| 4|5 Malo Bueno | 1| 2| 3| 4| 5 |Malo

Agradable 1| 2| 3| 4| 5 [Desagradable | Agradable | 1| 2| 3| 4 | 5 [Desagradable | Agradable | 1| 2| 3| 4 | 5 |Desagradable

Correcto 1| 2| 3| 4| 5 [Incorrecto Correcto | 1| 2| 3| 4| 5 [Incorrecto Correcto | 1| 2| 3| 4| 5 [Incorrecto
Evitable 1| 2| 3| 4| 5 [Inevitable Evitable | 1| 2| 3| 4| 5 |Inevitable Evitable | 1| 2| 3| 4 | 5 |Inevitable
Algocomun 1| 2| 3| 4| 5 Algoraro Algocomun | 1| 2| 3| 4| 5 |Algoraro Algocomun | 1| 2| 3| 4| 5 |Algoraro

Parte 6- VALORACION DE OPINIONES SOBRE LAS CONDUCTAS DE RIESGO EN LA CONDUCCION
Ahora, te pedimos que respondas a las siguientes afirmaciones usando la siguiente escala como guia:

(1)Totalmente en desacuerdo (2)En desacuerdo (3)Ni acuerdo ni desacuerdo (4)De acuerdo (5)Totalmente de acuerdo

“Mis opiniones sobre las conductas de riesgo en la conduccion...

1. Se relacionan con mis valores como persona. 1 2 3 45

2. Estan relacionadas con otros aspectos de mi estilo de vida. 1 2 3 45

3. No tengo ningun problema en expresarlas. 1 2 3 45

4. A veces intento esconderlas para evitar problemas. 1 2 3 45

5. En general creo que la gente no las esconde. 1 2 3 45

6. Para mi, es importante que estén claramente definidas. 1 23 45

7. Comparado con otros temas (por ejemplo sobre politica o religion), son opiniones irrelevantes para mi. 1 23 45

8. Realmente, nunca me puse a pensar tanto sobre las conductas de riesgo en la conduccién. 1 2 3 45

9. Las pienso con bastante frecuencia. 1 2 3 45

10. Son, al mismo tiempo, opiniones positivas y negativas. 1 2 3 45

11. No son opiniones definitivas, a favor o en contra. 1 2 3 45

12. Son parecidas a lo que piensa la mayoria sobre las conductas de riesgo en la conduccion. 1 2 3 45
rte 7 - ESCALA DE PERSONALIDAD

continuacién te presentamos una serie de frases pensadas para describir caracteristicas de uno mismo. Si crees que el contenido de

frase te describe como sos o como actuas vos en general respondé VERDADERO (V) y si crees que no te describe respondé FALSO

(F). Marca con un circulo tu respuesta.
|
. No me gusta perder el tiempo sentandome simplemente y relajdandome V--F
t. Cuando me irrito digo “malas palabras” V--F

3. Es natural para mi soltar palabrotas cuando estoy enfadado V--F

4. No me importa salir solo/a de hecho normalmente lo prefiero a salir con un grupo amplio V--F
. Llevo una vida mds ocupada que la mayoria de la gente V--F
. A menudo hago cosas de forma impulsiva V--F
. Casi nunca siento ganas de golpear a alguien V--F
. Paso tanto tiempo como puedo con mis amigos V--F
. A menudo siento tensién o rigidez en mi cuerpo V--F
0. Frecuentemente me siento desconcertado o desorientado V--F
1. Si alguien me ofende, intento simplemente no pensar en ello V--F
2. Me gusta estar haciendo cosas en todo momento V--F
3. Me gustaria hacer un viaje sin rutas o itinerarios previamente definidos. V--F
4. Tiendo a ser muy sensible y me siento facilmente herido por los comentarios y acciones de los demas (aunque estos sean sin mala V--F
ntencion)
5. No necesito tener un montén de conocidos V--F
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16. Puedo disfrutar simplemente recostandome y permaneciendo sin hacer nada V--F
17. Disfruto introduciéndome en situaciones nuevas, en las que no se puede predecir que cosas van a ocurrir V--F
18. Me siento asustado con facilidad V--F
19. Si alguien me molesta, no dudo en decirselo V--F
20. Generalmente me siento incomodo en fiestas grandes V--F
21. No siento la necesidad de estar haciendo cosas todo el tiempo V--F
22. Algunas veces me siento con mucho pénico V--F
23. En las fiestas disfruto interactuando con muchas personas, sean conocidas o no V--F
24. Algunas veces me gusta hacer cosas que pueden ser un poco arriesgadas V--F
25. En mis dias libres prefiero practicar deportes en lugar de descansar sin hacer nada V--F
26. Probaria cualquier cosa al menos una vez. V--F
27. A menudo me siento inseguro de mi mismo V--F
28. No me importaria estar socialmente aislado en algun lugar durante algun periodo de tiempo V--F
29. Me gusta agotarme en trabajo o ejercicios duros V--F
30. Me gustaria llevar una vida activa en la que pudiese viajar mucho y en la que hubiese mucho cambio o excitacion V--F
31. A menudo me preocupo por cosas que otra gente considera poco importantes V--F
32. Cuando alguien no esta de acuerdo conmigo, no puedo evitar entrar en una discusion V--F
33. Generalmente me gusta estar solo, de forma que pueda hacer las cosas que quiero sin distracciones sociales V--F
34. Algunas veces hago cosas riesgosas simplemente por diversion V--F
35. Tengo un temperamento muy fuerte V--F
36. Me gusta estar activo desde que me levanto por la manana V--F
37. No puedo evitar ser un poco rudo con la gente que no me gusta V--F
38. Soy una persona muy sociable V--F
39. Prefiero los amigos que son imprevisibles V--F
40. Me apetece llorar y a menudo sin motivo V--F
41. Me gusta mantenerme ocupado/a todo el tiempo V--F
42. A menudo me dejo llevar por nuevas y atractivas ideas, sin pensar en sus posibles complicaciones. V--F
43. No dejo que me irriten las cosas sin importancia V--F
44. Tengo siempre paciencia con los otros, aunque sean molestos V--F
15. Normalmente prefiero hacer las cosas solo V--F
16. A menudo me siento incomodo e inquieto sin que exista una razon real V--F
7. Probablemente paso mas tiempo charlando con mis amigos del que deberia V--F
48. Cuando hago cosas las hago con toda la energia V--F
B9, Me gustan las fiestas divertidas y desinhibidas V--F
‘0. Cuando la gente me grita, respondo gritando V--F
51. Me gusta tener experiencias y sensaciones nuevas y excitantes ain cuando sean un poco  arriesgadas. V--F
52. Casi nunca dedico mucho tiempo en planear los detalles V--F
3. Me gusta hacer cosas sélo por su sensacion. V--F
4. Soy una persona impulsiva V--F
5. Tiendo a empezar una nueva tarea o trabajo sin muchos planes previos V--F
6. Me gustaria explorar por mi mismo una ciudad desconocida, aun cuando esto signifique perderme. V--F
7. Antes de empezar una tarea complicada, la planifico cuidadosamente. V--F
8. Tiendo a cambiar mis intereses con frecuencia. V--F
9. Normalmente pienso sobre lo que voy a hacer antes de hacerlo. V--F

rte 8 — ESCALA DE ESTILOS DE CONDUCCION

vamos a presentar una serie de situaciones y comportamientos posibles en un conductor. Te pedimos que contestes a cada situacién segun el
ado en que se parece a lo que vos hacés o sentis cuando manejas. Las opciones de respuesta son:
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Nada Muy poco Poco Moderadamente Bastante Mucho
Leé atentamente las oraciones y marca con un circulo la opcidn que creas mas ajustada a tu caso.
1. Disfrutar la sensacion de manejar al limite Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
2. Salir con la intencion de ir hacia un destino y de pronto darme Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
cuenta que estoy yendo a otro lado
3. Discutir o pelear con otros conductores o con peatones Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
4. Intentar conducir con precaucion Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
5. Cuando alguien trata de pasarme, manejo mas rapido para evitarlo Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
6. Sentirme estresado mientras manejo Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
7. Olvidar que llevo las luces altas hasta que otro conductor me hace Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
luces advirtiéndome de ello
8. Insultar a otros conductores Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
9. Disfrutar al sentir la potencia o el ruido del motor Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
10. Arrancar en el semaforo y darme cuenta que el coche estd en Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
tercera
11. Tocar la bocina o hacer luces al coche de adelante como sefial de Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
enojo
12. Sentirme nervioso mientras manejo Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
|
. Mientras manejo trato de relajarme Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
. Disfrutar la sensacién de acelerar y pasar los cambios de forma Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
rapida
- . . . s
'. Planeo un viaje largo con antelacion Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
6. Enojarme por los que conducen lento en el carril rapido Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
17. Querer encender el limpiaparabrisas y, en su lugar, encender las Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
ces
. Ponerme impaciente cuando conduzco en las horas pico Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
. Sentir que el auto o el motor piden mds velocidad Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
. Escuchar musica para relajarme mientras manejo Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
. Aungue tenga prioridad de paso reducir la velocidad en todas las Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
quinas o cruces
. Planear mal una rutay, en consecuencia, encontrarme en un Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
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embotellamiento que podria haber evitado
23. Sentirme frustrado o incapaz al conducir Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
24. Cuando se pone en verde el semaforo y el coche de adelante no Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
arranca, espero con paciencia hasta que lo haga
25. Casi chocar contra algo por calcular mal el espacio que habia para Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
estacionar
26. Disfrutar de la conduccién peligrosa Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
27. Baso mi conducta en el lema “mejor prevenir que curar” Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
28. Porir distraido o preocupado, darse cuenta tarde de que el Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
vehiculo de adelante ha reducido su velocidad, y tener que frenar
bruscamente para evitar un choque
29. Cuando conduzco pienso en otras cosas para pasar el tiempo Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
30. Pasar un seméaforo que justo cambié a luz roja Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
31. En la ciudad manejar un poco por encima del limite de velocidad Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
32. Tener que llegar a un lugar y dar mas vueltas de las necesarias Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
33. En unainterseccidn en la que no tengo derecho de paso, espero Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
pacientemente a que terminen de pasar otros vehiculos
34. Meditar mientras conduzco Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
35, Estar distraido o pensando en otra cosa y no advertir que un Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho

aton estaba cruzando la calle

. Me gusta tomar riesgos mientras conduzco Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
37. Conducir estando pendiente de las maniobras inesperadas de otros | Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho

i)nductores

38. Por seguir el transito no darme cuenta y cruzar un seméforo en Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho
rojo

. Disfrutar del paisaje mientras conduzco Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho

. Seguir de cerca o pegarse a otros vehiculos Nada | Muy poco | Poco | Moderadamente | Bastante | Mucho

rte 9 - OPINIONES PERSONALES SOBRE TU FORMA DE CONDUCIR

ora te pedimos que respondas a las siguientes afirmaciones usando la siguiente escala como guia:

(1)Totalmente en desacuerdo (2)En desacuerdo (3)Ni acuerdo ni desacuerdo (4)De acuerdo (5)Totalmente de acuerdo
1. Nunca he excedido el limite de velocidad 12 3 45
2. Nunca he querido conducir muy rapido 12 3 45
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3. Nunca he cruzado un semaforo cuando recién se ha puesto en rojo 3405
4. Siempre obedezco las reglas de transito, aun cuando es imposible que sea atrapado haciendo lo contrario. 345
5. Siempre mantengo suficiente distancia del auto que se encuentra delante del mio 345
6. Aun si no hubiera control policial, yo respetaria los limites de velocidad 3405
7. Nunca he excedido los limites de velocidad o he cruzado por donde no estaba permitido al pasar a otro 3 4 5
auto.
8. Siempre sé que hacer en situaciones de transito 345
9. Nunca me arrepiento de mis decisiones mientras conduzco. 345
10. No me importa lo que otros conductores piensan de mi. 345
11. Siempre estoy seguro de cémo actuar en situaciones de transito. 345
12. Siempre me mantengo tranquilo y racional mientras conduzco 345

iMuchas gracias por colaborar!

RESULTADO DEL IAT HACIA COMPORTAMIENTOS DE RIESGO EN LA CONDUCCION.

- Lugar de toma .- Orden de toma 12 / 2°. - Hora:
- Su puntaje fue lo que

sugiere

RESULTADO DEL

BART:
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