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PLAN DE TRABAJO

IDENTIFICACION Y RESUMEN

a. Denominacion: Inatencion en conductores de motos.

b. Descripcion resumida (maximo 200 palabras)

Los accidentes de transito que involucran a los motociclistas son un problema creciente a nivel
nacional. No obstante, se ha estudiado poco sobre los patrones de desplazamiento, los
comportamientos de riesgo y de proteccion en este grupo. El presente plan se propone estudiar la
inatenciéon en conductores de motos como posible factor de riesgo de accidentes, y analizar ciertas
variables personales que podrian predisponer a una mayor propension personal a cometer fallas
atencionales durante la conduccion. Se trabajara con una muestra local de motociclistas a quienes se
les administrara un instrumento que evalla errores atencionales durante la conduccion (ARDES-M),
conjuntamente con una medida de propension general al error atencional (ARCES) y una escala de
experiencias disociativas (DES). Se hipotetiza que existen diferencias individuales en la propension
personal a cometer errores atencionales durante la conduccion. Se supone ademds que estas
diferencias se pueden explicar a partir de factores mas generales de funcionamiento atencional. Se
espera también que los conductores mas propensos a cometer fallas en la atencion informen un
mayor historial de accidentes y multas de transito. Entendemos que el plan podria proporcionar
informacion relevante para el disefio de medidas preventivas y programas de formacion para usuarios
de motos.

c. Palabras claves: motociclistas, conduccion, inatencion, diferencias individuales.

d. Duracion: 12 meses.



DESCRIPCION DETALLADA

a. Denominacion: Inatencién en conductores de motos.

b. Definicion del problema y estado de la cuestion
Los motociclistas como grupo de riesgo

En los ultimos afios los accidentes de transito se han convertido en una de las principales
preocupaciones en materia de salud publica. Estos eventos constituyen un problema de alta
prevalencia a nivel mundial y en diferentes grupos humanos, aunque afectan especialmente a las
economias en desarrollc y al grupo comprendido entre los 10 y 24 afos de edad (OMS, 2009). Si bien
el grueso de la investigacion y las acciones preventivas se orientan a los conductores de automoviles,
los usuarios mas vulnerables y desprotegidos de la red vial son los peatones, ciclistas y motociclistas
(OMS, 2009). Ademas, en nuestro contexto se ha incrementado notablemente el parque de motos y
los accidentes que involucran a sus usuarios (Ledesma & Petzler, 2008). EI Centro de
Experimentaciéon de Seguridad Vial de Argentina ha reportado que el 36,6% de los lesionados entre
los afios 2006 y 2009 fueron motociclistas, superando el total de incidentes entre conductores de
vehiculos de cuatro ruedas (CESVI, 2010). Un agravante es que la mayor desproteccion asociada a
este medio de transporte aumenta considerablemente el riesgo de lesiones y muertes.

A pesar de la importancia del problema y el riesgo intrinseco de la actividad, el
comportamiento del conductor de motos ha sido relativamente poco estudiado. El aspecto mas
investigado ha sido la utilizacion de medidas de proteccion, especialmente el uso de casco (e.g.,
Duncan, Corben, Truedsson & Tingvall, 2005; Lawrence et al., 2009). Se han explorado la prevalencia
y factores asociados a su uso en diferentes condiciones y contextos culturales, incluso en Argentina
(e.g., de Hoyos, 2006; Ledesma & Petzler, 2008, Ledesma, Peltzer, Pod & Cremonte, 2010). En este
sentido, la informacion cientifica es abundante y la cuestion actual radica mas bien en aplicar los
conocimientos cisponibles a las politicas de seguridad vial. Sin embargo, existen otros aspectos
fundamentales relacionados con la seguridad en la conduccion de motos que permanecen
inexplorados. Entre las cuestiones menos investigadas y mas relevantes encontramos las
distracciones y otras formas mas generales de inatencion.

Inatencion en conductores de motos

En este plan nos proponemos trabajar sobre la inatencién como posible factor de riesgo vial en
conductores de motos. Por su alta prevalencia y riesgo asociado, el problema de la inatencion ha
recibido un interés creciente en la investigacion en seguridad vial (Regan, Lee & Young, 2008). Si
bien no existe acuerdo absoluto sobre el alcance y definicion del concepto, se acepta en general la

definicion operacional de Noy (2002), quien entiende que la inatencion en la conduccion se refiere a



toda falla de atencion que impide procesar adecuadamente informacion critica para la seguridad vial.
Aqui, 'informacién critica’ se considera aquella necesaria para conducir dentro de un marco aceptable
de seguridad y evitar de ese modo incidentes que puedan resultar en una colision.

Entre otros aspectos, los investigadores estan estudiando la prevalencia de las distintas formas
de inatencién (e.g., Stutts, Reinfurt, Staplin & Rodgman, 2001; Wang, Knipling & Goodman, 1996), los
factores ambientales y vehiculares que aumentan la probabilidad de distracciones (e.g., Ranney,
Mazzae, Garrot & Goodman, 2000), el efecto de la fatiga y del suefio (e.g., Sagberg, Jackson, Krlger,
Muzet, & Williams, 2004), y de las nuevas tecnologias, como el uso del celular (e.g., Cooper,
Vladisavljevic Medeiros-Ward, Martin, Strayer, 2009). Se estan utilizando tanto enfoques
experimentales como metodologias naturalistas y observaciones dentro del vehiculo (e.g., Horberry,
Anderson, Regan, Triggs & Brown, 2006; Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish, &
Staplin, 2005). En menor medida, se han aplicado enfoques psicometricos para estudiar las
diferencias individuales asociadas a la propension a incurrir en fallas atencionales durante la
conduccion. En esta linea, Ledesma, Montes, Pod & Lopez-Ramén (2009) propusieron un nuevo
instrumento de auto-informe y encontraron que los errores de atencién durante la conduccidn estan
fuertemente asociados con la propension general al error, la falta de atencion en las actividades
cotidianas y la tendencia a experimentar estados disociativos (e.g., absorcion psicologica, amnesias y
desrealizacion). Asimismo, los conductores mas propensos a la inatencion mostraron un mayor
historial de accidentes de transito.

Justificacion y proposito

Los estudios sobre distraccion e inatencion en conductores se han limitado casi
exclusivamente a la conduccion de vehiculos de cuatro ruedas. No sabemos en qué medida los
hallazgos pueden ser extrapolables a los conductores de motocicletas, ya que las condiciones y
caracteristicas de esta actividad son muy especificas. El propésito general de este plan es contribuir
al estudio de la inatencién en usuarios no profesionales de motocicletas. Creemos que se trata de un
tema de interés cientifico, por los escasos estudios en el 4rea, y social, dado el creciente numero de

accidentes protagonizados por este grupo en nuestro contexto.

c. Objetivos generales

(1) Estudiar las diferencias individuales en la propension personal a experimentar errores
atencionales durante la conduccion de motos.

(2) Analizar si las fallas atencionales se pueden explicar a partir de un patron mas general de
inatencién, falta de alerta en el desemperio de |a vida cotidiana y propension a experimentar estados

disociativos.



(3) Determinar si la propensién a experimentar fallas atencionales se relaciona con el historial de
accidentes y multas de transito.

d. Objetivos particulares

(a) Adaptar un instrumento de auto-informe para evaluar la inatencion en motociclistas y estudiar
algunas de sus propiedades psicométricas.

(b) Analizar la relacion entre inatencion durante la conduccion y la propensién general a incurrir en
errores atencionales en las actividades de la vida diaria y a experimentar estados disociativos.

(c) Comparar los perfiles de inatencion en sujetos que informan diferente historial de accidentes de
transito.

e. Hipotesis de trabajo (en los casos que corresponda)

Hipdtesis 1. Existe un factor de propension personal a cometer errores de inatencion durante la
conduccion. Este factor se manifiesta como un patron de comportamiento estable y consistente para
un mismo individuo.

Hipdtesis 2. Los errores de inatencion al conducir se relacionan con un factor mas general de
propension personal a experimentar fallas de atencion, ausencias de conciencia y otras experiencias
disociativas en la vida cotidiana.

Hipdtesis 3. La inatencién es un factor de riesgo que aumenta la probabilidad de verse involucrado en
accidentes de transito.

f. Métodos y técnicas a emplear

a) Participantes. Se empleara una muestra casual de tipo no-probabilistica. Un analisis de la
potencia estadistica sugiere un tamafio muestral minimo de n=110 sujetos. Este valor se estima,
siguiendo la literatura previa (Ledesma et al., 2010), bajo el supuesto de un efecto aproximado de
r=0,35, fijando Alfa=0,01 y 1-B=0,90 (unilateral). A este resultado se afaden 10 sujetos que
funcionarian como posibles reemplazos en caso de valores faltantes u otros problemas en la toma de
datos. Los criterios de inclusion seran: ser mayor de edad y manejar moto regularmente en la
actualidad (al menos dos veces por semana). Se excluiran en este primer estudio los conductores
profesionales por considerarlos una poblacion con caracteristicas muy especificas.

b) Instrumentos. Se utilizaran los siguientes instrumentos:

- ARDES-M. Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores (version
motociclistas). Este instrumento resultara de adaptar la escala ARDES (Ledesma et al., 2010) para su
uso en poblacion de motociclistas. EI ARDES es una escala con formato Likert desarrollada y

validada en nuestra ciudad, consta de 19 items que indagan la frecuencia con que se experimentan



errores relacionados con fallas atencionales durante la conduccién (ejemplo de item: “Por ir distraido,
no advertir a un peaton que esta cruzando la calle”). Los items se suman para obtener un puntaje
total.

- ARCES. Escala de errores cognitivos relacionados con la atencion (Cheyne, Carriere y Smilek,
2006). Es un auto-informe que evalla errores de funcionamiento diario que se supoen relacionados
principalmente con fallas en la atencion sostenida (ejemplo de item: “Estar leyendo y tener que volver
a releer un parrafo porque no le he prestado atencion”). Se cuenta con una version en espaniol.

- DES-M. Escala de experiencias disociativas Modificada (Montes, Ledesma, y Pod, en prensa). Se
trata de una version reducida de la escala DES de Bernstein y Putnam (1986). Consta de 18 items y
evalua la frecuencia de ocurrencia de una amplia diversidad de experiencias disociativas que se
clasifican en tres dimensiones: amnesia, absorcion psicologica y despersonalizacion (ejemplo de
item: “Cuando miro television, me compenetro tanto que me abstraigo de la realidad”).

c) Disefio y procedimiento. Se utilizara un disefio no-experimental, transversal, correlacional. Todos
los conductores seran evaluados en las variables mencionadas en un solo momento en el tiempo. Los
sujetos seran invitados a participar del estudio en forma voluntaria, garantizando anonimato y
confidencialidad en el tratamiento de los datos. Previo consentimiento informado, se aplicaran los
instrumentos de forma auto-administrada. Se tomara como evidencia para la Hipodtesis 1 la
dimensionalidad, consistencia interna y correlacion entre los items de la escala ARDES-M. Se
considerara evidencia para la Hipotesis 2 la correlacion entre el ARDES-M vy las escalas ARCES y
DES-M. La Hipdtesis 3 sera contrastada mediante pruebas de comparacion de promedios en los

puntajes del ARDES-M para sujetos con diferente historial de accidentes.
g. Fuente de datos a emplear. Fuentes de datos primarios (ver apartado anteiior: “Participantes”)

h. Cronograma mensual de actividades y tareas a desarrollar para alcanzar los objetivos.

MES
ACTIVIDAD 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12
Actualizacion y recopilacion bibliografica * H |

Disefio y adaptacion de instrumentos ¥ z * .

Recoleccion de datos # & * |

Codificacion y gestion de datos N

Analisis de datos * * *

Difusién y publicacion de resultados * * *

Elaboracion de informe final | | *

i. Insercion del plan a desarrollar en el proyecto mayor de investigacion con que se articula

El plan se inserta en el proyecto “\lisualizacion de datos en Psicometria: Métodos y Aplicaciones”,



cuyo proposito es el desarrollo de métodos graficos en Psicometria y su posterior aplicacion a
diversas areas de la Psicologia del Transito. El proyecto esta acreditado por |a UNMdP y radicado en

el Centro de Investigacion en Procesos Basicos, Metodologia y Educacién de la Fac. de Psicologia.

h. Probable aporte de los resultados

El plan aportaria informacion novedosa sobre un aspecto clave del comportamiento humano como
factor de riesgo en accidentes transito. En tal sentido, cabe mencionar la inexistencia de estudios
previos similares al presente, asi como el escaso desarrollo de la tematica a nivel nacional. El
proyecto permitiria disponer de resultados originales sobre el problema de la inatencion en

motociclistas y sentaria un precedente para futuros trabajos en el area.

k. Impacto de los resultados (cientifico, de transferencia, econoémico, social, etc.)
Los resultados proporcionarian informacion relevante para el disefio y ejecucion de programas de
prevencion de accidentes en motociclistas. Se ofrecera informacion util para mejorar los controles, la

educacion y la formacion de conductores en materia de seguridad vial.

i. Lugar de realizacion del trabajo. Ciudad de Mar del Plata.
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Tesis de Pregrado

Inatencion en conductores de motos: Diferencias individuales y correlatos

psicologicos
Nucciarone, Maria Isabel; Tosi, Jeremias David

Resumen

Los accidentes que involucran motociclistas son un problema creciente a nivel nacional. No
obstante, se ha estudiado poco sobre los patrones de desplazamiento, los comportamientos
de riesgo y de proteccién de los motociclistas. En esta investigacion  estudiamos la
inatencién en conductores de motos como posible factor de riesgo de accidentes y
analizamos ciertas variables personales que podrian predisponer a una mayor propension
personal a cometer fallas atencionales durante la conduccién. Se trabajé con una muestra
local de motociclistas a quienes se les administré un cuestionario sociodemografico, uno de
eventos distractores durante la conduccién y otro sobre el historial de incidentes de transito,
junto a un instrumento de evaluacion de la inatencién en la conduccion (ARDES-M), una
medida de propension general al error atencional (ARCES), una escala de experiencias
disociativas (DES) y finalmente una escala de deseabilidad social. Las conclusiones indican
que existen diferencias individuales en la propensién personal a cometer errores
atencionales durante la conduccion y que estas diferencias se pueden explicar a partir de
factores mas generales de funcionamiento atencional. Ademas. los conductores més
propensos a cometer fallas de atencion informan un mayor historial de accidentes y multas
de transito. Esta investigacion podria proporcionar informacion relevante para el disefio de

medidas preventivas y programas de formacién para usuarios de motos.

Palabras claves: motociclistas, conduccion, inatencidn, diferencias individuales.




Introduccion

La Psicologia del Transito

El reconocimiento del factor humano como variable determinante en los incidentes
de transito, llevo a la creacién de un érea dentro de la disciplina psicoldgica denominada
“Psicologfa del Transito”. De acuerdo a Groeger y Rothengatter (1998). la Psicologia del
Transito estudia el comportamiento y los procesos psicolégicos subyacentes de todos los
individuos que participan del contexto vial. En la actualidad es un area de abundante
produccion cientifica, a pesar de que existen diferencias claras entre paises desarrollados y
paises en vias de desarrollo, ya que desde los primeros proviene la mayor cantidad de
investigaciones. Estos estudios pueden servir de guias para nuestro pais, pero no deben
olvidarse las disidencias respecto de los contextos viales y culturales de cada region. De
este modo, resulta imprescindible generar investigaciones en nuestro pais y en el &mbito

local que sean validas desde el aspecto ecoldgico (Pod, Montes, Peltzer, Ledesma, 2009).

Accidentes de transito: limitaciones del término

Un accidente es un hecho eventual, generalmente azaroso e impredecible, que
provoca dafios materiales o personales (Evans, 1993, citado por Poo, 2011). Se ha
cuestionado ampliamiente su uso en el contexto de la seguridad vial, ya que existe acuerdo
en considerar que la mayoria de estos eventos son predecibles y prevenibles. La Legislatura
de la Ciudad Autonéma de Buenos Aires realiz6 modificaciones al Cédigo de Trénsito y
Transporte de la Ciudad de Buenos Aires, entre las cuales se incluyé el remplazo de la
definicion de accidente de transito por la siguiente: “incidente de transito o incidente vial:
hecho en el cual se produce dafio a personas o cosas en ocasion de circulacion en la via
publica” (Ley N° 3072, 2009). Por su parte, la Organizacién Mundial de la Salud (2010) ha
sustituido el término accidente por choque de transito para referirse a una colisién que
involucra al menos un vehiculo con ruedas y que ocurre en un camino en el cual la
poblacién tiene derecho a acceder. Este término no posee los sesgos del anterior y es
suficientemente abarcativo (Poo, 2011).

Como se ha mencionado, las colisiones de transito son prevenibles. En relacion a

ello existen una serie de intervenciones que han demostrado su eficacia para reducir los
16



factores de riesgo, tal como la separacion de los diferentes usuarios de la red vial, la
reduccion de la velocidad, los controles de alcoholemia, o los permisos de conduccién

graduales para conductores noveles (OMS, 2009).

Los incidentes de transito a nivel mundial

En los ultimos afios los accidentes de transito se han convertido en una de las
principales preocupaciones en materia de salud puablica. Estos eventos constituyen un
problema de alta prevalencia a nivel mundial y en diferentes grupos humanos, aunque
afectan especialmente a las economias en desarrollo y al grupo comprendido entre los 10 y
24 afios de edad (OMS, 2009).

Cada afio mueren en el mundo 1, 3 millones de personas por incidentes de transito.
Mas de la mitad de estos eventos involucran automéviles. Ademas, entre 20 y 50 millones
de personas sufren lesiones no mortales, una causa importante de discapacidad (OMS,
2011).0tros datos indican que aproximadamente 400.000 menores de 25 afios mueren
como consecuencia de esta problematica (OMS, 2009).

Las tasas de mortalidad fluctian de manera significativa en las distintas regiones del
mundo. En los paises de ingresos bajos y medios, se producen aproximadamente el 90% del
total de las muertes (OMS, 2011). La mayoria de estas personas son usuarios vulnerables:
peatones, ciclistas, motociclistas y pasajeros de transporte publico, lo cual puede ser
atribuido a la falta de proteccion fisica y a la construccion de espacios viales que no

consideran sus necesidades especificas.

Los incidentes de transito a nivel nacional

Argentina posee uno de los indices mds altos de mortalidad por colisiones de
transito: en relacion al nimero de vehiculos circundantes, hay 8 o 10 veces mas victimas
fatales que en la mayoria de los paises desarrollados. Un promedio de 22 personas mueren
por dia, es decir un total de 7885 victimas al afio. Ademas hay 120 mil heridos de distinto
grado y miles de discapacitados. De este modo, los incidentes de transito constituyen la
principal causa de muerte en menores de 35 afios y la tercera sobre la totalidad de la
poblacién (Luchemos por la Vida, 2009), afectando principalmente al grupo comprendido

entre los 15 y los 34 afios y en un 77% al sexo masculino (ANSV, 2008).
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Entre los afios 1997 y 2008 ocurrieron 46.166 muertes por colisiones de transito en
el pais y s6lo en el 2008 el numero de casos fue de 4.315, lo que corresponde a una tasa de
11,8% victimas fatales cada 100.000 habitantes. Ademas durante el mismo afio hubo 95.
204 heridos, de los cuales 11.954 fueron graves (ANSV, 2009). Otro dato de importancia es
que las muertes por accidentes de transito crecieron un 19,5 respecto al afio 2005. Ademas
hay grupos donde el incremento fue mucho mayor: por ejemplo en los jovenes de 15 a 19
afos el incremento fue del 46% entre los afios 2005 y 2008. Por este motivo es que los
incidentes de transito son la principal causa de muerte en este grupo etareo (Fleitas, 2008).

En relacion con cada provincia del pais, el nivel mas alto de muertes se centraliza en
la provincia de Buenos Aires, donde en el afio 2010 se registraron 2856 casos -cifra
significativamente mayor si tenemos en cuenta que en segundo lugar se posiciona Santa Fé
con 653 casos. Ademas, los accidentes viales en las provincias han evolucionado en forma
distinta: entre los afios 1997 y 2008 es notable el incremento del 121% en Tucuman, del
82% en Santiago del Estero, y del 75% en Entre Rios, cifras mucho mayores que el
promedio del 13,5% nacional (Fleitas, 2008).

EI Centro de Experimentacion de Seguridad Vial de Argentina (2010) ha reportado
que de la totalidad de lesionados en accidentes viales entre 2006 y 2009, el 36, 3% incluye
a motociclistas, el 21,1% a peatones. el 15,1% a acompaiantes de un automoévil, el 9,9% a
conductores de autos y ciclistas y finalmente el 7.7% corresponde a acompanantes de

motociclistas.

Los incidentes de transito a nivel local

En general, existe una falta de datos estadisticos confiables y actualizados sobre los
incidentes viales en la ciudad de Mar del Plata. Sin embargo, se pueden considerar algunos
datos de importancia. Esta ciudad es el partido bonaerense con mas cantidad de vehiculos
registrados, luego de el Gran Buenos Aires (CCRA, 2005). El parque automotor crece a
razon de un 20% anual (La Capital, 2010). Durante el afio 2002, se contabilizan 75 muertos
fatales por incidentes de transito. Si bien el valor es un ntimero pequeiio, representa el total
de defunciones. Ademas, se registra una tasa de letalidad del 19.1 por cada mil lesionados

(Geldestein & Bertoncello, 2006).
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En la ciudad el nivel de incidentes viales mantiene cierta similitud con los datos
nacionales e internacionales (Ubeda, 2003). Durante el afio 2002 se registraron 3501
victimas. Las diferencias por género son significativas, si se considera que las dos terceras
partes son varones. En cuanto a los grupos de edad, un tercio de los lesionados est4
constituido por el grupo de 15 a 24 afios, mas de la mitad de los lesionados son del grupo
que va de 15 a 34 afios, y el 77% de los lesionados tienen menos de 44 afios. De esta
manera, el grupo con mayores lesiones es el de varones Jovenes. Por otra parte, si se tiene
en cuenta el nimero de victimas fatales, durante el afio 2002 ocurrieron 67 defunciones
como consecuencia de un incidente de transito, de los cuales el 77% fallecié el mismo dia
del choque mientras que un 22.3% tuvo lugar la semana siguiente. Si distribuyen las
victimas fatales por sexo, aproximadamente dos tercios (69,7) eran varones. A diferencia de
los datos sobre lesiones, los casos de muerte sucedieron en mayor medida en el grupo de

edad con mas de 64 afios, seguido por el grupo de personas que tenian entre 15 y 34 afios.

Los motociclistas como grupo de riesgo.

La moto se convirtié en una alternativa de transporte posible en los paises de
ingresos bajos y medios. En consecuencia, ha aumentado la proporcion de incidentes viales
que involucran a motociclistas (OMS, 2008). El 27% de los muertos de las carreteras de
todo el mundo son conductores o pasajeros de motos (OMS, 201 1)

En Argentina se ha registrado un aumento del 56% del parque de motocicletas: pasd
de 1,6 millones en el afio 2006 a 2.5 millones en el 2008 (CIFEMA, 2011). Segun datos
estadisticos, desde el 2007 se venden més motos que automaviles (Pod, Montes, Petzler,
Ledesma, 2009). Estos cambios han tenido un impacto en la tasa de accidentes mortales,
que aumentd significativamente en el mismo periodo: las muertes en motos se
incrementaron en el 2008 un 125% respecto al 2005 y un 270% respecto a 1997 (Fleitas,
2010).

En Mar del Plata, los incidentes que involucran a motociclistas corresponden al 22,3
% del total y afectan principalmente a sujetos que oscilan entre los 19 y los 25 afios de edad
(Geldstein & Bertoncello 2006). Estos datos reflejan que las colisiones de transito en
motociclistas son un problema significativo a nivel internacional, nacional y local. Sin

embargo, el grueso de la investigacion y las acciones preventivas se orientan a los
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conductores de automéviles (OMS, 2009). A pesar de la importancia del problema y el
riesgo intrinseco de la actividad, el comportamiento del conductor de motos ha sido
relativamente poco estudiado. El aspecto mas investigado ha sido el uso de medidas de
proteccion, especialmente el uso de casco (e.g., Duncan, Corben, Truedsson & Tingvall,
2005; Lawrence et al., 2009).

Antecedentes de investigaciones con motociclistas

Se conoce ampliamente que la peligrosidad de los accidentes de motos es mayor
cuando no se utiliza adecuadamente el casco (Ali, Saeed, Ali, & Haidar, 2010). Existen
muchas variables relacionadas con el uso de casco. En primer lugar se ha mencionado la
importancia de la regulacion legislativa. En este sentido. la National Highway Traffic
Safety Administration (2008) sostiene que las leyes han generado un aumento significativo
del uso de esta medida de proteccion y son faciles de cumplir debido a la alta visibilidad de
los conductores. Se reconoce también la importancia de variables situacionales o
ambientales, tales como el drea de circulacion, la hora del dia, el dia de la semana y el
clima (Ledesma & Peltzer,2008). Luego, se ha mencionado la influencia positiva del
control policial (e.g.. Beltramino & Carretera, 2006; de Hoyos, 2007; Zamani-Alavijeh,
Bazargan, Shafiei & Bazargan-Hejazi, 2011). En nuestro pais, a pesar de que el uso de
casco es obligatorio, las leyes y el control son insuficientes y no sistematicos. Finalmente,
se han considerado variables individuales tales como el género, la edad, perfil de conductor,
tenencia o no de licencia de conducir, tipo de vehiculo, y actitudes, creencias e informacion
sobre el uso de casco. (Ledesma, Petzler, Pod, Cremonte, 2000).

En sintesis, se han explorado la prevalencia y factores asociados al uso de casco en
diferentes condiciones y contextos culturales, incluso en Argentina (e.g., de Hoyos, 2006;
Ledesma & Petzler, 2008). En este sentido, la informacion cientifica es abundante y la
cuestion actual radica mas bien en aplicar los conocimientos disponibles a las politicas de
seguridad vial. Sin embargo, existen otros aspectos fundamentales relacionados con la
seguridad en la conduccion de motos que permanecen aln inexplorados. Entre las
cuestiones menos investigadas y més relevantes encontramos las distracciones y otras

formas mas generales de inatencion.
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Inatencion en conductores

El objetivo de esta investigacion es estudiar la inatencién como posible factor de
riesgo vial en conductores de motos. Por su alta prevalencia y riesgo asociado, el problema
de la inatencion ha recibido un interés creciente en la investigacion en seguridad vial
(Regan, Lee & Young, 2008). Sin embargo, no existe acuerdo absoluto sobre el alcance y
definicién del concepto. Diversas investigaciones definen al constructo de manera diferente
y generalmente suele ser confundido con la nocién de distraccién. Como consecuencia, los
resultados de las mismas no pueden ser comparados ni integrados ya que parten de
definiciones operacionales divergentes (Regan, Hallet, & Gordon, 2011).

La inatencion en términos generales puede ser definida como una falla en el proceso
atencional (Shorter Oxford English Dictionary on Historical Principles, 2002, pp. 1340,
citado por Regan et al, 2011). A pesar de no ser una definicién especifica del contexto de
conduccidn, remite a un proceso de control por parte del sujeto y contempla al fenémeno de
inatencién como una negligencia.

Por otra parte, existen definiciones que se refieren especificamente a la inatencién en
la conduccion. Mientras algunos autores la definen como la disminucion de la atencién en
actividades criticas para conducir en ausencia de otra actividad en competencia (Lee et al.,
2008), otros apuntan a una seleccion inadecuada de informacién relevante para la tarea
(Victor et al., 2008). La distintas formas de concebir e] constructo podria deberse al hecho
de que existen diferentes tipos de inatencion en la conduccion (Talbot & Fagerlind, 2009).
Se acepta en general la definicion operacional de Noy (2002), quien entiende que la
inatencién en la conduccion se refiere a toda falla de atencion que impide procesar
adecuadamente informacion critica para la seguridad vial. Aqui, 'informacion critica’ se
considera aquella necesaria para conducir dentro de un marco aceptable de seguridad y
evitar de ese modo incidentes que puedan resultar en una colision.

Entre otros aspectos, los investigadores estan estudiando la prevalencia de las
distintas formas de inatencion (e.g., Stutts, Reinfurt, Staplin & Rodgman, 2001: Wang,
Knipling & Goodman, 1996), los factores ambientales y vehiculares que aumentan la
probabilidad de distracciones (e.g., Andreone, Amditis, Deregibus, Damiani, Morreale &
Bellotti, 2005; Ranney, Mazzae, Garrot & Goodman, 2000), el efecto de la fatiga y del

suefio (e.g., Sagberg, Jackson, Kriiger, Muzet, & Williams, 2004), y de las nuevas
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tecnologias, como el uso del celular (e.g., Cooper, Vladisavljevic Medeiros-Ward, Martin,
Strayer, 2009). Se estan utilizando tanto enfoques experimentales como metodologias
naturalistas y observaciones dentro del vehiculo (e.g., Horberry, Anderson, Regan, Triggs
& Brown, 2006; Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish, & Staplin, 2005). En
menor medida, se han aplicado enfoques psicométricos para estudiar las diferencias
individuales asociadas a la propensién a incurrir en fallas atencionales durante la
conduccion. En esta linea, Ledesma, Montes, Po6 & Lopez-Ramén (2010) propusieron un
nuevo instrumento de auto-informe y encontraron que los errores de atenciéon durante la
conduccién estan fuertemente asociados con la propension general al error, la falta de
atencion en las actividades cotidianas y la tendencia a experimentar estados disociativos
(e.g., absorcidn psicologica y amnesias). Asimismo, los conductores mas propensos a la

inatencién mostraron un mayor historial de accidentes de transito.

Justificacion, objetivos e hipétesis

Los estudios sobre distraccion e inatencion en conductores se han limitado casi
exclusivamente a la conduccion de vehiculos de cuatro ruedas. No sabemos en qué medida
los hallazgos pueden ser extrapolables a los conductores de motocicletas, ya que las
condiciones y caracteristicas de esta actividad son muy especificas. Asi, el propdsito
general de esta investigacion es contribuir al estudio de la inatencién en usuarios no
profesionales de motocicletas. Creemos que se trata de un tema de interés cientifico, por los
escasos estudios en el drea, y social, dado el creciente nimero de accidentes protagonizados
por este grupo en nuestro contexto.

Los objetivos generales del trabajo son: (1) Estudiar las diferencias individuales en
la propension personal a experimentar errores atencionales durante la conduccion de motos,
(2) Analizar si las fallas atencionales se pueden explicar a partir de un patron mas general
de inatencion, falta de alerta en el desempefio de la vida cotidiana y propension a
experimentar estados disociativos, y (3) Determinar si la propension a experimentar fallas
atencionales se relaciona con el historial de incidentes y multas de transito. Dados estos

objetivos, se plantean tres hipotesis de trabajo:
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Hipdtesis 1. Existe un factor de propension personal a cometer errores de
inatencién durante la conduccion. Este factor se manifiesta como un patrén de
comportamiento estable y consistente para un mismo individuo.

Hipétesis 2. Los errores de inatencién al conducir se relacionan con un factor mas
general de propension personal a experimentar fallas de atencion, ausencias de conciencia y
otras experiencias disociativas en la vida cotidiana.

Hipotesis 3. La inatencién es un factor de riesgo que aumenta la probabilidad de

verse involucrado en accidentes de transito.
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Método

Participantes

Se emple6 una muestra casual de tipo no-probabilistica. Un andlisis de la potencia
estadistica sugiere un tamafio muestral minimo de »=110 sujetos. Este valor se estimo,
siguiendo la literatura previa (Ledesma et al., 2010), bajo el supuesto de un efecto
aproximado de r=0,35, fijando Alfa=0,01 y 1-B=0,90 (unilateral). A este resultado se
afiadieron 10 sujetos que funcionarian como posibles reemplazos en caso de valores
faltantes u otros problemas en la toma de datos. Los criterios de inclusién fueron: ser mayor
de edad y manejar moto regularmente en la actualidad (al menos dos veces por semana). Se
excluyeron en este primer estudio los conductores que se desempeiian profesionalmente por

considerarlos una poblacion con caracteristicas muy especificas.

Instrumentos
Cuestionario de datos sociodemogrdficos. Indaga datos tales como edad, nivel educativo,

principal ocupacion y condiciones generales del uso de moto y casco.

Cuestionario sobre el historial de accidentes y multas de trénsito. Indaga sobre las
situaciones de riesgo de accidentes y sobre los accidentes en los cuales los sujetos se
encontraron involucrados en el wltimo afio. En el caso que corresponda, indaga sobre los
dafios materiales y heridos resultantes. Finalmente también se interroga sobre las multas de

transito y motivos de las mismas.

Cuestionario de eventos distractores: Se describen varias actividades distractoras (por
ejemplo, “comer o beber en algiin momento™) y el sujeto indica si es posible que las lleve a
cabo durante la conduccion. Se calcula un indice sumatorio que indica el niimero total de

actividades distractoras que las personas tienden a realizar mientras conducen.

ARDES-M. Escala de Errores Relacionados con la Inatencién en Conductores (version
molociclistas). Este instrumento resulté de adaptar la escala ARDES (Ledesma et al., 2009)

para su uso en poblacion de motociclistas. El ARDES es una escala con formato Likert
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desarrollada y validada en nuestra ciudad, consta de 19 ftems que indagan la frecuencia con
que se experimentan errores relacionados con fallas atencionales durante la conduccién
(ejemplo de item: por ir distraido, no advertir a un peaton que esta cruzando la calle). En el
caso del ARDES-M, se conservaron de la version original aquellos items que tenian
relevancia en el contexto de la conduccion de motos (por ejemplo: “al llegar a una esquina,
no darme cuenta de que un peatén esta cruzando la calle”), mientras que a otros se les
introdujo pequefias modificaciones para adaptarlos a dicho contexto (por ejemplo: la
version original incluia el siguiente item *No advertir que hay un objeto o vehiculo detras
mio y chocarlo sin querer”, el cual fue reemplazado por “No advertir que hay un objeto o
vehiculo y golpearlo sin querer”. En cambio, los items que aludian especificamente a la
conduccién de automéviles fueron desechados (por ejemplo: “olvidarme las llaves del
coche o dejarme el coche abierto”). Al mismo tiempo, se crearon algunos items que
destacan conductas desatentas exclusivas de los motociclistas (por ejemplo: “sin querer,
hacer alguna maniobra que me hace perder la estabilidad de la moto™). Las modificaciones
de la escala original, se realizaron con la finalidad de medir las fallas atencionales durante
la conduccion de motos. Los items se suman y se dividen por 22 para obtener el puntaje

total en la escala (puntaje medio), adoptando valores entre | y 3.

ARCES. Escala de errores cognitivos relacionados con la atencion (Cheyne, Carriere y
Smilek, 2006). Es un auto-informe que evalta errores de funcionamiento diario que surgen
principalmente de fallas en la atencién sostenida (ejemplo de item: Estar leyendo y tener
que volver a releer un pérrafo porque no le he prestado atencion). Se cuenta con una

version en espaifiol.

DES-M. Escala de experiencias disociativas Modificada (Montes, Ledesma, y Pod, 2010).
Se trata de una version reducida de la escala DES de Bernstein y Putnam (1986). Consta de
18 items y evalia la frecuencia de ocurrencia de una amplia diversidad de experiencias
disociativas que se clasifican en tres dimensiones: amnésica, absorcion psicoldgica y
despersonalizacion (ejemplo de item: Estar escuchando una conversacion y de repente

darme cuenta de que no he oido parte o todo lo que se ha dicho).
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Cuestionario de Deseabilidad Social. Esta escala describe varias afirmaciones que hacen
referencia a actitudes o rasgos personales ante las cuales el sujeto debe indicar (verdadero o
falso) si describen su forma de ser general. La evaluacion del sesgo de deseabilidad social

es necesaria cuando se administran autoinformes.

Procedimiento

Se utilizé un disefio no-experimental, transversal, correlacional. Todos los
conductores fueron evaluados en las variables mencionadas en un solo momento en el
tiempo. Los sujetos fueron invitados a participar del estudio en forma voluntaria,
garantizando el anonimato y la confidencialidad en la administracion de los instrumentos y
en el tratamiento de los datos. Previo consentimiento informado, se aplicaron los
instrumentos de forma auto-administrada. Se tomé como evidencia para la Hipotesis I la
dimensionalidad, consistencia interna y correlacion entre los items de Ja escala ARDES-M.
Se consider6 evidencia para la Hipétesis 2 la correlacion entre el ARDES-M y las escalas
ARCES y DES-M. La Hipdtesis 3 fue contrastada mediante pruebas de comparacion de

promedios en los puntajes del ARDES-M para sujetos con diferente historial de accidentes.
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Resultados

En la Tabla 1 se muestran las medias, las medianas y los desvios estandar de los
items que conforman la escala ARDES-M. En este caso, las medianas y medias mas altas
indican una mayor frecuencia de ocurrencia del error en cuestién. En términos generales, se
observa que los errores son infrecuentes teniendo en cuenta que los promedios y las
medianas de los items son bajos, es decir oscilan entre la opcion 1 (“Nunca”) y la opcion 2
(“Alguna vez”). Los puntajes mas altos se encuentran en los items | I, 12 y 17; mientras
que los ftems 13 y 21 muestran las puntuaciones mas bajas.

El anélisis de consistencia interna indica que la escala es internamente consistente
(Alfa de Cronbach= 0,81). A su vez, un analisis factorial de Componentes Principales
sugiere la existencia de un Gnico factor comin a todos los items (ver Grafico 1).
Asimismo, los items muestran buenos valores de discriminacién (correlacion entre el item
y la escala total). Sin embargo, se pueden encontrar diferencias al comparar cada uno de
ellos. Los mayores niveles de discriminacién se han obtenido en los items 17,21 % 22
mientras que los valores mas bajos corresponden a los items | I, 16 y 20. Los mejores
items parecen aquellos que explican mejor el funcionamiento global de la escala, es decir

que poseen una correlacion mas alta con el puntaje global de la misma.

Tabla 1. Estadistica descriptiva para los 22 items del ARDES-M.

Correlaci
items Media S.D. Md Min. Max. on Item-
total
1. Ir hacia un lugar conocido y, por distraccién, .85 0.93 ) | 5 0.27
pasarme algunas
2. Anunciar una maniobra y, sin querer, hacer otra
(ejemplo, poner el guifio para un lado y doblar 1,45 0,69 I 1 4 0,28
hacia el otro).
3. Al llegar a una mlcrsecmgn, por estar dlslrald_o, .62 0.89 1 | 5 0.42
no ver otro vehiculo que esté llegando a la esquina.
4. Df: pronto, notar que he perdido o equivocado el 131 0.60 ' : 3 0.39
camino en un trayecto que Conozco.
5. Al llegar a una interseccion, en lugar de mirar
hacia donde viene el transito, mirar hacia el otro 2,03 0,93 2 | 5 0,26

lado.
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6. Al llegar a una esquina darme cuenta de que un
peatdn esta cruzando la calle.

7. No advertir que hay un objeto o un vehiculo y
golpearlo sin querer.

8. No darme cuenta que el vehiculo de adelante ha
reducido la velocidad y tener que frenar
bruscamente para evitar un choque.

9. Otro conductor me toca bocina porque me “tildé”
en el semaforo.

10. Por un breve instante, olvidar hacia dénde estoy
manejando.

11. Tener que llegar a un lugar y dar mas vueltas de
las necesarias.

12. Por “seguir el transito”, cruzar un seméforo que
justo cambio a rojo.

13. Salir hacia un destino y, de pronto, darme
cuenta que estoy yendo hacia otro lado.

14. Por ir distraido, advertir que
directamente no he visto el semaforo.

15. Sin querer, “doblar en un lugar equivocado o
meterme en contramano”.

16. Ir manejando y olvidarme en qué cambio voy
(segunda, tercera, cuarta...).

17. Por estar distraido, no advertir a tiempo un lomo
de burro o no ver un pozo.

18. Quedarme a mitad de camino sin nafta.

19. Sin querer, hacer alguna maniobra que me hace
perder la estabilidad en la moto.

20. Al arrancar, olvidarme de subir el “pie” de la
moto.

21. Hacer cierta maniobra (acelerar, frenar,
doblar...) y sorprenderme porque no es lo que
realmente queria o planeaba hacer.

22. Ir pensando en otra cosa y hacer una maniobra
peligrosa sin darme cuenta o sin querer.

Puntaje total de la Escala:

Puntaje medio:

1,26

2,02

2,17

1.58

1,71

1,49

1,44

2,06

0,65

0.61

1.17

0,90

0,75

1,29

1.10

0.57

0.91

0,67

0,76

3%

[§%]

(7%

70

0,44

0,46

0,46

0,34

0,47

0.25

0,38

0,46

0,24

0,48

0,50

0,57
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La Tabla 2 muestra las correlaciones entre el ARDES-M, el ARCES, el DES-M y
los eventos de distraccion. Se encontraron correlaciones moderadas (7=0,44, p<0,01) entre
el ARCES -evalta las experiencias de inatencién en la vida diaria- y el DES-M -mide
experiencias disociativas: absorcion psicoldgica, despersonalizacion y amnesia-. Ademas,
se observaron correlaciones moderadas (=0.41, p<0,01) entre el ARDES-M (mide
experiencias de inatencion durante la conduccién de moto) y el indice de eventos
distractores, similar a la correlacién que se establecié entre el ARDES-M y el ARCES
(=0,40, p<0,01). Sin embargo, si tenemos en cuenta las correlaciones parciales, es decir la
relacion entre dos escalas controlando el efecto de las restantes, la situacion es algo
diferente. La correlacion parcial entre el ARDES-M y el DES-M no es significativa, lo cual
indicarfa que la correlacion entre el ARDES-M y la DES-M se puede atribuir en buena
medida al ARCES. Asimismo, la correlacién parcial entre el ARDES-M y el ARCES es
significativa, pero menor a la obtenida anteriormente. Finalmente la correlacion entre el
ARDES-M vy los eventos distractores se mantiene invariable. Por ultimo, la relaciéon entre
los valores del ARDES-M vy la edad de los sujetos resulté negativa, leve y no significativa
(r=-0,01, p>0,05).

Ademas, la tabla 2 muestra las correlaciones entre la escala de Deseabilidad Social y
los otros instrumentos. Se destaca la existencia de una correlacion moderada y negativa (r=
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-0,30, p>0,01) entre la escala de Deseabilidad Social y los eventos distractores. A su vez, se
encuentra una correlacion débil y negativa entre el ARDES-M y la escala de deseabilidad

social (= -0,20, p<0,05).

Tabla 2. Correlaciones entre escalas.

ARDES-M ARCES DES-M DISTRAC. DESEABILIDAD
ARDES-M 1 g_f;ga(:)} g:gg:, ns gié*:* -0,20 (%)
ARCES 0,40 (**) 1 0,44%* 0,31%* 0,15
DES-M 0,23 (*) 0,44%* 1 0,06
DISTRACTORES 0,41 (**) 0,31%* 0,06 1 -0,30 (**)
DESEABILIDAD  -0,20 (*) -0,15 -0,30 (**) 1

**p<0,01: *p<0,05; ns: no significativa

a. Correlaci6n parcial: relacion entre variables controlando o eliminando terceras variables.

La Tabla 3 muestra las diferencias de medias en el ARDES-M segun la
participacién (Si o No) en distintos incidentes de transito. Globalmente, los resultados
sugieren que las personas que han experimentado incidentes viales en el Gltimo afio tienden
a obtener mayor puntaje en el ARDES-M. Se detectaron diferencias significativas en los
siguientes eventos: “tener que maniobrar bruscamente para evitar un choque™; “chocar a un
objeto fijo o un vehiculo detenido™; “chocar a otro vehiculo”. No se observaron diferencias
significativas para “multas” y “ser chocado por otro vehiculo”. Se advierte que este Gltimo
evento no involucra necesariamente a la inatencién como posible conducta de riesgo del
sujeto en estudio, ya que puede depender también del accionar de un tercero.

Con respecto a las diferencias de medias en el ARDES-M segun si los sujetos
obtuvieron o no multas de transito en el Gltimo afio, se registra que los sujetos que
recibieron una multa suelen puntuar més alto en el ARDES-M. No obstante, el nimero de
sujetos que reporté haber recibido una multa de transito es notoriamente menor (N=14) al

namero de sujetos que no obtuvo multa (N=97), lo cual limita las posibilidades del analisis.
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Tabla 3. Diferencias de medias en el ARDES-M segun la participacion en incidentes de

transito.
Incidente M (D.S.) p

Si(n=32) 38,3(7.2)

Perder el control de la moto 0,09 (ns)
No(n=79) 35,9(9.1)

Tener que maniobrar bruscamente para evitar un Si(n=54) 38.7(7.5)

0,006 (**)
choque No(n=57) 34,7(9,3)
) Si(n=3) 46,7(3,0)

Chocar a un objeto fijo o un vehiculo detenido 0,02 (*)
No(n=108) 36,3(8.6)
Si(n=12) 38,2(7.8)

Ser chocado por algiin otro vehiculo 0,25 (ns)
No(n=99) 36,4(8.8)

Chocar a otro vehiculo Si(n=3) 45,7(4,0) 0,03 (*)
No(n=108) 36,4(8,7)
Si(n=14) 37.0(6.8) 0.1 (ns)

1hi 111 i y ns
Multas recibidas en el tltimo afio. No(n=97) 34.0(8.8)

*%p<0,01; *p<0,05
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Discusién

En nuestro contexto local y nacional, los conductores de motos merecen una
mencion especial debido al incremento paulatino de los incidentes de transito en los cuales
se encuentran involucrados, incremento directamente proporcional al aumento del parque
de motos en los tltimos afios (Fleitas, 2010). Ademas, los motociclistas forman parte de los
“usuarios vulnerables de la via pablica” debido a las caracteristicas propias del vehiculo, a
las condiciones de la via publica y a las diferencias con otros usuarios mas protegidos
(WHO, 2009). A pesar de ello, las investigaciones en Psicologia del Transito se han
centrado casi exclusivamente al estudio del conductor de autos.

Por otra parte, existe acuerdo en que el comportamiento humano es una variable
fundamental a considerar en la evaluacion de los choques de transito, junto con la variable
vehicular y medioambiental (Ledesma, Petzler, & Pod, 2008; Tortosa, 1996: Megia,
Morales, & Najera, 1995). Entre los aspectos del comportamiento humano que influyen en
la problemética se encuentra la inatencién como posible factor de riesgo. El estudio de este
factor es relativamente nuevo en el 4rea.

Para estudiar la inatencion en conductores de motos elaboramos el ARDES-M, a
partir de una adaptacion del ARDES, Autention Related Driving Errors Scale (Ledesma,
Montes & Pod, 2009) a la poblacion de motociclistas. La adaptacion consistié en construir
items que logren medir errores relacionados con fallas atencionales en motociclistas. Para
esto se extrajeron aquellos items que no tenfan relevancia en el contexto de la conduccion
de motos. Simultaneamente, fueron creados nuevos items que indicaban comportamientos
especificos de los motociclistas. Ademds, en algunos items se modificaron solamente
ciertas palabras que se adecuaban mas con la conduccion de motos (por ejemplo: en todos
los items donde se hallaba la palabra “coche”, ésta fue sustituida por la palabra “vehiculo®).

Los resultados indicaron que el ARDES-M posee buenas propiedades internas
(dimensionalidad y consistencia interna), aunque sus ftems miden situaciones relativamente
infrecuentes (errores de atencién). Los items mas representativos son aquellos que
incorporan en su redaccion las expresiones “sin querer”, “sin darme cuenta”, “por estar

distraido”, lo que sugiere que la escala evalta errores no-intencionales relacionados con la
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inatencion. Creemos que el instrumento permite evaluar las diferencias personales en la
inatencion, lo que se manifiesta en puntajes mas altos o més bajos en la escala.

Los resultados sugieren que las diferencias individuales en la propension personal a
cometer errores atencionales durante la conduccién se relaciona a su vez con factores mas
generales de funcionamiento atencional. Las personas con tendencia a cometer fallas
atencionales en las actividades de la vida cotidiana y especialmente aquellas que tienden a
llevar a cabo actividades distractoras durante el manejo de la moto, tienen mayor tendencia
a incurrir en errores atencionales de riesgo en el transito. De la misma forma, Ledesma et
al. (2010) llegaron a idénticas conclusiones al estudiar la inatencién en conductores de
automoviles.

Se destaca la relacion entre la tendencia a realizar actividades distractoras y la
propension a experimentar fallas atencionales durante la conduccién de moto, ya que en los
resultados de las correlaciones entre las escalas y en las correlaciones parciales fue la inica
relacién que se mantuvo estable. Esto permite sostener la hipotesis de que las personas
“desatentas” tienden a involucrarse con mayor frecuencia en actividades de distraccion.

Los hallazgos también sugieren que la inatencién seria un factor de riesgo vial,
como se observa cuando relacionamos los puntajes del ARDES-M con el historial de
incidentes de transito. A pesar de que el nimero de personas que reportd haberse
involucrado en incidentes y multas de transito durante el Gltimo afio es relativamente
pequefio, se observé que aquellas personas que tienden a distraerse durante la conduccion,
tienen también mayor tendencia a protagonizar colisiones y a recibir multas. Este resultado
concuerda con investigaciones realizadas en automovilistas (Ledesma et al., 2010).

Por otra parte, las correlaciones entre la escala de Deseabilidad Social, el ARDES-
M'y los eventos distractores indican que a medida que disminuyen las respuestas referidas a
errores atencionales y actividades de distraccion, el sesgo de deseabilidad social aumenta.
Sin embargo, la debilidad de la correlacién de la Escala de Deseabilidad Social con el
ARDES-M, y la correlacion moderada de dicha escala con los eventos distractores,
permiten considerar que los datos no se encuentran ampliamente afectados por el sesgo de
deseabilidad social.

Si bien los resultados son interesantes, hay que mencionar una serie de limitaciones

presentes en el estudio. Primero, existe una limitacion asociada a la metodologia de
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recoleccién de informacion, basada en auto-informes. Los auto-informes son una de las
herramientas mas utilizadas dentro del area, sus ventajas radican en la facilidad para
administrarlos y en el bajo costo econémico que implican. Sin embargo, las respuestas que
ofrecen las personas pueden encontrarse sesgadas por distintas fuentes, ya sea por la
sobreconfianza en sus habilidades o por lo que se conoce como sesgo de deseabilidad
social. Esto sucede en mayor medida cuando aquello que se intenta conocer corresponde a
una conducta que transgrede las normas sociales. En consecuencia, los resultados que se
obtienen de los auto-informes pueden estar afectados en su fiabilidad.

No obstante, existen investigaciones que indican que el sesgo de deseabilidad social
no afecta a los auto-informes como se cree (Ledesma, Pod, & Montes, 2011). Estos
estudios han recurrido a distintas modalidades, como la comparacion entre registros
oficiales de choques y las respuestas a los auto-informes (Boufous et al., 2010). Otra
manera de determinar el sesgo de deseabilidad social ha sido la evaluacion por pares
(Taubman — Ben-Ari, 2006).

Como consecuencia de las dificultades expuestas anteriormente, en futuras
investigaciones se recomienda contar con metodologias alternativas, ya que las limitaciones
de cada método sélo pueden superarse a través del uso de multiples estrategias que
permitan conocer la complejidad del problema (Ledesma et al., 2011).

Otra limitacién podria radicar en la muestra, no solo por su tamafo sino también
porque resulta muy homogénea con respecto a edad y género. No obstante, ello se vincula
con las caracteristicas de la poblacion de motociclistas, los cuales son en su mayoria
hombres y jovenes. En este sentido, el nimero de mujeres de la investigacion es muy bajo,
por lo tanto no se pudo estudiar la relacion del ARDES-M con el género. Por otra parte, si
bien se establecié que las correlaciones de la escala con la edad es negativa, leve y no
significativa, los resultados no pueden considerarse definitivos ya que los sujetos de la
muestra son en su mayoria jovenes.

Finalmente, existen limitaciones a nivel tedrico. Es necesario mencionar la ausencia
de una definicién conceptual clara y consensuada sobre el término “Inatencion”, pues si
bien se acepta la definicién operacional de Noy (2002), diversas investigaciones definen al
constructo de manera diferente y suelen confundirlo con el término de distraccién. Ello

podria indicar una limitacion que trac aparejado dificultades en el estudio e interpretacion
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del fendmeno, y en la comparacién de datos aportados por distintas investigaciones (Regan
etal, 2011).

Pese a las limitaciones mencionadas, creemos que el estudio ofrece una primera
descripcion del problema de la inatencién en motociclistas. Ademads, consideramos que las
investigaciones sobre inatencién en conductores de autos no son facilmente extrapolables a
este grupo, tal como ha sido demostrado por la mayor correlacion del ARDES-M con los
eventos distractores en comparaciéon con el ARCES, lo cual implica diferencias con
respecto a estudios anteriores sobre la poblacién de automovilistas.

Pensamos que para el desarrollo futuro de la investigacion en la tematica podria ser
esclarecedor estudiar mas intensamente la relacién de los errores atencionales y los eventos
distractores durante la conduccién de moto. Ademés, suponemos que serd necesario superar
las limitaciones presentes en nuestra investigacion, con el objetivo de poder abordar las
influencias relativas a la edad y el género.

La inatencion es un tema novedoso, escasamente explorado, y de gran importancia
dentro de nuestro contexto. Por lo tanto, la presente investigacion proporcionara
informacion util para el desarrollo cientifico futuro y para el disefio y ejecucién de
programas de prevencion de accidentes en motociclistas en relacion al mejoramiento de los

controles, la educacion y la formacion de conductores en materia de seguridad vial.
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ENCUESTADOR CUESTIONARIO N7

CUESTIONARIO ANONIMO A CONDUCTORES DE MOTO

Te invitamos a completar una encuesta desarrollada en el marco de un proyecto de tesis radicada en la
Facultad de Psicologia de la Univ. Nac. de Mar del Plata. Se trata de un estudio cuyo objetivo es conocer
algunas actitudes y comportamientos de los conductores de motos. La encuesta esta dirigida a mayores de 18
afos, y responderla te llevard entre 15 y 20 minutos aproximadamente. La participacion es voluntaria y los
datos son tratados de forma confidencial. Si aceptas participar, te pedimos que por favor leas y respondas
atentamente al cuestionario. No hay respuestas correctas o incorrectas, lo que cuenta es tu experiencia
personal. Cualquier duda podés comunicarla a: mariaisabelnucciarone@gmail.com

1. Edad: 3. Tu nivel educativo es: 4.Ta principal 5. Ta mail es:

2. Sexo: OPrimaria incompleta [CISecundaria completa ocupacion es:

O Femenino OPrimaria completa OTerciario o univer. incompleto

[ Masculino USecundaria incompleta  OTerciario o univer. completo . ______ —

6. ;Cudntos afios hace que manejias moto?: 7. {Qué tipo/marca/modelo de moto usas?

8. ;Con qué frecuencia manejis moto? [ITodos los dias [JCasi todos los dias [JAlgunos dias a la semana 9.7 Tenés casco? [0 Si O No

10.;Qué tipo de casco tenés? (marca el modelo que se parezca mas al tuyo)

[J Integral O Modular O De motocross O Jet [0 Semi Jet O Calimero
(Cubre todala  (Cubre toda la cabeza (Posee visera v la (Es abierto, posee pantalla  (Es abierto, posee pantalla  (Es abicrto, carece de pantalla
cabeza) y se abre en la delantera)  barbilla adelantada) vy cubre orejas y nuca) v no cubre la nuca) ¥ no protege nuca ni orejas)

11. Cuando manejas ;con qué frecuencia usas casco? [Siempre [Casi siempre [JA veces [Casinunca [Nunca

12. Si en la pregunta anterior respondiste “casi siempre”, “a veces” o “casi nunca”... ;de qué depende que los uses 0 no? (por
ejemplo, del lugar, del clima, de la hora, del motivo del viaje, etc.) zen qué casos lo usas mas o menos?
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13. En el dltimo aiio, ;Protagonizaste como conductor alguna de las siguientes situaciones? (Marcar con una cruz):

O Perder el control de la moto (caida, derrape,

pérdida de estabilidad, etc.)

O Ser chocado por algtin otro vehiculo

14. ;En alguno de los eventos anteriores resultaron dafios? (Marcar con una cruz):

O Daios materiales menores (abollon, raspon, etc.)

15. En el dltimo aifio, ;has recibido alguna

choque (frenada o esquivada brusca, etc.)

[J Chocar a otro vehiculo

parcial o total de la moto, eic.)

sancion o multa de transito? OONo [Si

;Podrias decir el motivo?:

O  Tener que maniobrar bruscamente para evitar un O Chocar un objeto fijo 0 un vehiculo

detenido
O Atropellar a un peatén o ciclista

O Daros materiales importantes (destruccion [ Personas heridas (leves. graves o fatales)

16. Mientras manejds, ;es posible que hagas alguna de estas cosas?:

[0 Comer o beber en algin
momento

OO0 Conversar con un
acompanante

O Leer notas.
documento, mapas, etc

O Escucharradio | O  Usar el celular para
0 musica llamar o atender

O Mirar los relojes y
controles de la moto

0 Leer o escribir
mensajes de texto /correo

O  Ppeinarte 0 maquillarte

O Fumar O Otros

Cuestionario de experiencias durante la conduccion (ARDES-M)

A continuaci6n se describen situaciones que a una persona le pueden pasar sin querer o sin intencién mientras maneja su moto.
Te pedimos que indiques en qué medida dirias que estas cosas te pasan a vos como conductor. Para responder utiliza la siguiente

escala:

1. Nunca

1
|

2. Alguna vez | 3. Algunas veces | 4, Varias veces

S. Muchas veces

Como referencia aproximada, podés usar;

1. “Nunca” si es algo que no te pasé nunca en los iltimos dos meses.

- “Alguna vez” si te pasé en alguna oportunidad en los Giltimos dos meses, aunque es algo muy raro en vos.

- “Algunas veces” si tc paso dos o tres veces en los ltimos dos meses, pero no es algo que te pase habitualmente.

2

3

4. “Varias veces” si te pasé en varias oportunidades (te ocurre con cierla frecuencia), digamos entre tres v seis veces en los Gltimos dos meses.
S

- “Muchas veces” si te pasé muy seguido. digamos més de seis veces en los ultimos dos meses. Es algo frecuente y habitual en vos.
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Ir hacia un lugar conocido y. por distraccion, pasarme algunas cuadras

3 5
2. Anunciar una maniobra y, sin querer, hacer otra (ejemplo, poner el guifio para un lado y doblar 3 5
hacia el otro)
3. Al l]a_zgar a una interseccion, por estar distraido, no ver otro vehiculo que estd llegando a la 3 5
esquina.
4. De pronto, notar que he perdido o equivocado el camino en un trayecto que conozco 3 5
5. Al llegar a una interseccion, en lugar de mirar hacia donde viene el transito, mirar hacia el otro 3 5
lado.
6. Al llegar a una esquina, no darme cuenta de que un peatén esta cruzando la calle. 3 5
7. No advertir que hay un objeto o un vehiculo y golpearlo sin querer 3 5
8. No darme cuenta que el vehiculo de adelante ha reducido su velocidad y tener que frenar 3 5
bruscamente para evitar un choque
9. Otro conductor me toca bocina porque me “tildé” en el semaforo 3 5
10. Por un breve instante, olvidar hacia dénde estoy manejando 3 5
11. Tener que llegar a un lugar y dar mas vueltas de las necesarias 3 5
12. Por ‘seguir el transito’, cruzar un semaforo que justo cambi6 a rojo 3 5
13. Salir hacia un destino y, de pronto, darme cuenta que estoy yendo hacia otro lado 3 5
14. Por ir distraido, advertir que directamente no he visto el semaforo 3 3
15. Sin querer, ‘doblar en el lugar equivocado o meterme en contramano’ 3 5
16. Ir manejando y olvidarme en qué cambio voy (segunda, tercera, cuarta...) 3 5
17. Por estar distraido, ne advertir a tiempo un lomo de burro o no ver un pozo. 3 5
18. Quedarme a mitad de camino sin nafta. 3 5
19. Sin querer, hacer alguna maniobra que me hace perder la estabilidad en la moto. 3 5
20. Al arrancar, olvidarme de subir el “pie” de la moto. 3 5
21. Hacer cierta maniobra (acelerar, frenar, doblar...) y sorprenderme porque no es lo que realmente 3 5
queria o planeaba hacer.
22. Ir pensando en otra cosa y hacer una maniobra peligrosa sin darme cuenta o sin querer. 3 5
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Cuestionario de experiencias de la vida diaria (ARCES)

Los siguientes items hacen referencia a pequefios errores y distracciones que la gente experimenta de vez en
cuando. Sin embargo, no sabemos exactamente qué tan comunes son .Utiliza la siguiente escala para
responder en qué medida te suceden a vos:

1. Nunca o casi nunca  [2, Alguna vez 3. Algunas veces  |4. Frecuentemente |5. Siempre o casi siempre

1. Por estar distraido, poner cosas en lugares equivocados (por ej. poner la leche en la alacena o 123 4 5
el azicar en la heladera)
2. Estar leyendo y tener que volver a releer uﬁ parrafo porque no le he prestado atencion. 1 2 3 45
3. Me cuesta encontrar objetos de uso diario como llaves, lapiceras, anteojos, etc. 12 3 45
4. Sin darme cuenta, ponerme la ropa al revés o usar medias de distintos par. 1 2 3 45
5. Entrar a una habitacién para buscar algug) y olvidarme qué iba a buscar. . 1 2 3 45
6. Estar buscando algo y darme cuenta que lo tenia ‘frente a mis ojos’. 1 23 45 |
7. Estar haciendo una tarea, distraerm;y terminar haciendo otra cosa. 1 2 3 4 5
| 8. P;r estar distraido, pue.d‘.o cometer pcqueﬁ_o-s“:aeslices’ en mis ac;iones ...... 1 2 3 4 5
9. Cometer un error por hacer una cosa mientr;s estoy pensando en ot;;. ...... ‘ 1 2 3 4 5
] 10. Abrir la heladera y olvnicli_é;‘me lo que estaba bus;candc;cn agarrar otra co_sa_. 1 2 3 4
1. Olvidarme si acabo de hacer cosas como cerrar la pl-.lgll'ta, cerrar el gas o apaéér las luces. _ 1 3 3 4
f 12. Entrar a una habitacion a hacer una césa -y.terminar haciendo otra diferente (por ejem;;l;: ir i 32 3 4 %
al bafio a buscar algo y terminar lavaindome las manos). f

Cuestionario de experiencias atipicas (DES-M)

A continuacién te presentamos un listado de vivencias o pensamientos que pueden ser algo extrafios, pero que
pueden  experimentar las personas en ciertas circunstancias. Te pedimos que respondas con qué frecuencia
te suceden estas cosas a vos usando la siguiente escala;

I. Nunca o casi nunca [2. Alguna vez 3. Algunas veces 4. Frecuentemente [S. Siempre o casi siempre|

. Al trasladarme en un auto o autobuss, no recordar lémquc ha sucedido durante parlwéwdél_viajc. 1 2_ 3 4 5

2. Estar escuchando una conversacion y”ahe: repente darme cuenta de que no he oido parte o todo lo que 3 1 2 3 4 5
se hadicho. - B - -
3. Encontrarme vestido con ropa que no recuerdo haber comprado. 1 2 3 4 5 |
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[ 4. Encontrar nuevas cosas entre mis pertenencias v no recordar haberlas comprado. 1 2 3 4 5_|
5. Tener la sensacion de ‘verme desde afuera’ mientras hago algo - como si yo fuera otra persona que me 1 2 3 4 5
_estd mirando -. |
6. No reconocer a miembros de mi familia o amigos. 1 2 3 4 5
7. Ser acusado de mentir cuando estoy seguro de no haber mentido. 1 2 3 4 5 |
8. Tener la sensacion de que las personas o cosas que me rodea no son ‘reales’. 1 2 3 4 5 |
|
9. Sentir o pensar que mi cuerpo no me pertenece. 1 2 3 4 5
10. Recordar un acontecimiento pasado y sentir como si lo estuviera viviendo. 1 2 3 4 5
I'l. Sentir que un lugar me es familiar, aunque nunca estuve ahi. ' 1 23 4 3§
__'12. Mientras miro television o una pelicula, me siento tan absorbido en la historia que no me doy cuenta 1 2 3 4 5
_de otros acontecimientos que pasan alrededor mio. )
13. “Sofiar despierto™ o compenetrarme tanto en un pensamiento que siento como si me estuviera 1 2 3 4 5§
._pasando. -
14. Sentir que soy capaz de no sentir el dolor. 1 2 3 4 5
" 15. Encontrarme mirando fijo en el espacio, no pensando en nada y perdiendo la nocion del tiempo. 1 2 3 4 5
'16. Creer que hice algo, cuando en realidad solo lo he pensado. - 1 2 "3 4 5
' 17. Darme cuenta que hecho algo que en realidad no recuerdo haber hecho. 1 2 3 4 5
1 2 3 4 5

A continuacion hay un listado de afirmaciones que describen actitudes y rasgos personales. Leé cada item y
decidi si la afirmacién es verdadera o falsa para describir tu forma de ser en general. (Maca con un circulo)

1. Si alguien necesita mi ayuda, nunca dudo en postergar mis prioridades V F
2. Nunca he detestado a alguien intensamente V F
3. Alguna vez he estado celoso de la buena suerte de los demas V F
4. Nunca dejaria que castiguen a otro por algo que yo hice V F
5. A veces me molesta mucho no obtener lo que quiero V F
6. Alguna vez me he rebelado contra un superior aun cuando sabia que €l tenia razén V F
7. Siempre soy cortés, alin con las personas que me desagradan V F
8. Si no sé algo, no me cuesta nada admitirlo V F
9. Me he hecho el enfermo para evitar algunas situaciones. V F
10. Algunas veces me molesta que me pidan favores V F
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