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Resumen

Lainvestigacion parte de entender €l transito como un sistema complejo, €l cual es necesa
rio analizar desde un enfoque sistémico e integrador. Para esto se ha utilizado € modelo
planteado por Petit (2011), quien conceptualiza € trénsito y la seguridad vial como un sis-
tema constituido por cuatro subsistemas:. transito, norma de transito, educacién via y con
texto. Estos se distinguen por los actores que la integran, pero principalmente por € pro-
gresivo aumento del nivel de vinculos interpersonaes involucrados, tanto como € incre-
mento de complgidad al subsumir cada subsistema al anterior. Para € presente estudio se
han elegido dos variables. Del sistema transito, la agresividad, la cual se manifiesta nme-
diante cuatro tipos de conductas (mediatizada, directa, peaton-conductor y pre-conducta),
éstas describen el vinculo entre el conductor y los otros usuarios del sistema de transito, en
la cua las interacciones presentan diversos niveles de agresividad segun € tipo de usuario
y la utilizacion del vehiculo o de su propio comportamiento como medio de agresion (Pe-
tit, 2011, 2012). Para medir e comportamiento agresivo se utilizd la escala disefieda por
Petit (2012): Escala Agresividad en e Transito — PyC. RA1A. Como segunda variable se
tomo del sistema Norma de Transito, el cumplimiento de lamisma, ya sea el cumplimiento
autopercibido (Y o), como el percibido (Otros). Para medir esta variable se utilizé la escala
disefiada por Petit (2012): Escala Cumplimiento de la Norma de Transito — RA1A. To-
mando estas dos variables, se buscé como objetivo principal diagnosticar la situacion del
Sistema Transito y Seguridad Vial, incorporando diferenciadores intra e inter grupales del
vector comportamiento del Modelo Interaccional Comportamental de Transito, disefiado
por Petit (2014), a partir de lo cual se trazard un sendero comportamental. La muestra estu-
vo integrada por 150 jovenes estudiantes universitarios de la Ciudad Autérnoma de Buenos
Aires, de entre 18 y 31 afios, conductores de auto y peatones. Los resultados permiten infe-
rir que aguellos que no poseen licencia ven mas agresivas las conductas realizadas en €l
trangito por otros, que aquellos que poseen licencia. Las mujeres perciben en mayor medi-
da, que los otros realizan comportamientos agresivos en e transito, en comparacién con
los hombres. En cuanto al cumplimiento de la Norma de transito, las mujeres autoperciben
que cumplen en mayor grado la Norma de transito, en comparacion con los hombres. La
informacion obtenida de dicha investigacion permite diagnosticar a Sistema Transito y
Seguridad Vial, partiendo del Modelo Interaccional Comportamental de Transito, como un
sistema en disputa.

Palabras clave: Agresividad, Jovenes universitarios, Modelo Interaccional Comportamen-
tal de Transito, Norma de transito.




Abstract

The investigation is based on the concept of transit as a complex system, which means that
it has to be analyzed necessarily from a systemic mainstreaming approach. In order to
acomplish this, it’s been taken the approach proposed by Petit (2011), who conceptualizes
transit and road safety as a system consisting of four subsystems: transit, transit rules, road
safety education and context. Each has its own actors, but they are mainly distinguished by
a progressive increasement of the level of interpersonal links envolved and complexity
insofar as each one is subsumed by the other. This study is focused on two variables. From
the Transit system, agressivity, which is manifested through four kinds of conduct (me-
diated, drect, pedestrian-driver, pre-conduct). Each describes the link and between the
driver and the other actors of the system, whose interactions present different level of
agressivity according to the user, the use of the Vehicle or it's own behavior as a means of
agression (Petit, 2011, 2012). In order to measure agression behavior, it was used Petit's
scale Agressivity on transit— PyC. RA1A. The second variable studied in the investigation
Is taken from the Transit Rules system, its compliance, either it's self-perceived (1) or per-
ceived (Others). Compliance with the Transit Rules Scale — RA1A —, designed by Petit
(2012), was used to messure this variable. On the basis of these variables, the main objec-
tive of the investigation is to Diagnose the situation of the Transit System and Road Safety,
introducing intra- and inter- group differentiating factors of the behavior vector from the
Behavioral Interactional Moddl of transit — designed by Petit (2014) —, from which a be-
havioral path can be traced. The sample of the study consisted of 150 young university-
students —18 to 31 years old— drivers and pedestrians from Ciudad Auténoma de Buenos
Aires. The results shows that those who don’'t own a driving a license percieve other
people behavior on transit more aggressive than those who own one. Women, perceive
greater other people aggressive behavior on transit, than men. As regards the compliance
with the Transit rules, women self-perceive they comply them to a greater extent, in com:
parison with men. The information obtained from this investigation allows to establish a
diagnosis of the Transit System and Road Safety, based on the Behaviora Interactional

Model of transit, as a system characterized by confrontrations.

Key words: Agressivity, Young university students, Behaviora Interactional Model of
transit, Trangit rules.
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INTRODUCCION GENERAL

El tréfico en las grandes urbes es un fendmeno social de primera magnitud, re-
die puede desconocer 0 negar que la movilidad de las personas es undeseo y la necesi-
dad de desplazarse, en la corta, mediay larga distancia, es concebido como bien social
(Ponce, Bulnes, Aliaga, Delgado & Solis, 2006). Estos autores son de opinion que en €l
contexto del trafico via es donde se arma, crece y subsiste el conflicto de relaciones que
todo fendmeno social conlleva, en el cual las personas, desde antes de nacer, son sujetos
activos y pasivos, sus beneficiarios y hasta sus victimas.

Segulin Ponce et a (2006), se le atribuye una percepcion de necesidad social al
tréfico vial, necesidad a la cua se asocia el problema creciente de los accidentes de
trangito. Los autores antes citados exponen que una de las primeras propuestas de explo-
racion psicolégica fue la seleccion de conductores, exigiéndose en os paises mas avan
zados que los mismos fueran profesionalesy mucho més rigurosa era la profesionaliza-
cion cuando se trataba de automoviles de servicio plblico o transportes colectivos. El
procedimiento a realizar era que se solicitaban certificados de capacitacion como resul-
tado de un examen psicotécnico de aptitud para la conduccion (Ponce et al., 2006).

Sobre las Ultimas décadas del siglo XX y € siglo XXI, como indican Ponce et al.
(2006), € crecimiento del parque automotor es proporcional a crecimiento de los acci-
dentes viales. No obstante, |os autores antes mencionados afirman que seriaimposible,
como sociedad, pensarnos sin vehiculos de transporte porque son fuente de progreso, €l
vehiculo es culturalmente aceptable y exhibe riqueza. Por lo tanto a pesar de los pro-
blemas que ocasiona y de las muertes que desencadena, 10s beneficios globales superan
ampliamente a esta pandemia mundial (Ponce et a., 2006). Frente a esta manifestacion
positivista se contraponen los datos de la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS,
2004), que informan que cada hora gque pasa aproximadamente unas 65 personas mue-
ren en e mundo por un siniestro y cerca de 2000 ingresan en algun hospital; unas 1,2
millones de personas mueren en e mundo y hasta 50 millones resultan heridas en acci-
dentes de trafico por afio.

Los nimeros son abrumadores y como indica esta organizacion, se preve que
las defunciones y lesiones causadas por e transito constituyen un problema de salud
publicamundial de proporciones endémicas (OMS, 2004).

La OMS (2004), estima que en los proximos 25 afios, los accidentes de tréfico,
junto con las enfermedades mentales y sus secuelas, seran los dos problemas de salud

publica més graves con los que la sociedad se tendr& que enfrentar.



Es por lo expuesto expresan Ponce et d. (2006), que se ha despertado € interés
por la psicologia del tréfico y de la seguridad vial en otros paises. Las perspectivas que
esta encierra son cada vez més evidentes, tanto en la sociedad que demanda a Estado
soluciones a grave problema en que se ha convertido, asi como |a accidentabilidad en
las zonas urbanas y en las carreteras (Ponce et al., 2006).

Ponce, et a. (2006), refieren que para comenzar a dar respuesta, 10os psicologos
realizan una labor no solo selectiva, sino teniendo en cuenta que la prevencion e infor-
macion son la base de la modificacién de las conductas negativas y transgresoras que

exhibentanto conductores como peatones en la via publica
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1.1. Introduccion

Los traumatismos, incapacidades transitorias o permanentes y las muertes oca-
sionadas por los accidentes de transito, se posicionan como uno de los grandes proble-
mas de la salud publica, que impacta con creciente rudeza sobre los pueblos mas caren
ciadosy en particular, sobre usuarios de la via publica (OMS, 2004).

La Organizacién Mundial de la Salud (2004), expresa que los intentos imple-
mentados por los distintos Estados son insuficientes frente a sufrimiento e impacto
econdmico que genera la convivencia entre peatones 'y usuarios de medios de transpor-
te, siendo €l desafio a enfrentar por parte de esta organizaciony el Banco Mundial, la
realizacion de un informe mundial sobre la prevencion de los traumatismos ocasionados
por @ transito, cuyo fin es presentar un detalle situacional sobre €l registro de los facto-
res de riesgos comunes y particulares a cada region, ademas de las repercusiones, asi
como la forma de prevencion y reduccion de los traumatismos por accidentes viales.

LaOMS (2004), expone que la prevencion de los traumatismos causados por ac-
cidentes de trénsito es un gje excluido, ain, en la salud publica mundia y necesita de
una concertacion desde los Estados Nacionales, ya que las cifras de accidentes de transi-
to son muy altas pero estan naturalizadas y la informacidn se centra en otros accidentes,
no tan frecuentes pero mas inustales.

Esta organizacién estima que desde €l afio 2020, en un progresién de 20 afos, €l
porcentaje de defunciones por accidentes de transito mundial aumentara un 65%, siendo
los usuarios vulnerables de la via publica: peatones, ciclistas y motociclistas, los mas
perjudicados (OMS, 2004).

La palabra accidente tiene su origen en el término latino accidens. El concepto
hace referencia a algo que sucede o surge de manera inesperada, ya que no forma parte
delo natural o lo esencial de la cosa en cuestion (Real Academia Espariola, 2012). To-
mando esta definicién de algo que surge de manera inesperada, la OMS (2004), afirma
gue es facil demostrar que la variacion de la tasa creciente de mortalidad y discapaci-
dades permanentes por accidentes se reduciria notablemente s se implementara una
politica mundia preventiva, por lo tanto, expone los objetivos principales a lograr: con
cientizar y comprometer a todos los ambitos que intervienen en la toma de decisiones,
para la aplicacién de estrategias eficaces y comunes en la prevencion de lesiones oca
sionadas por € transito; implementar investigaciones sobre la naturaleza de los trauma
tismos ocasionados por accidentes de transito, siendo el resultado el logro de una pre-

vencion exitosa.
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Por Ultimo, esta organizacion espera que a partir de la investigacion, se puedan
fortalecer y crear nuevos vinculos de colaboracion efectiva entre las nstituciones que
impactan en el logro de un sistema de trdnsito mas seguro (OMS, 2004).

LaOMS (2004), expone que si se consideran las tasas de mortalidad comparadas
a nivel mundial, correspondientes a causas de defuncion ocasionadas por accidentes de
transito, €l riego de muerte es mucho mayor para los usuarios de la via publica (peato-
nes, ciclistas y motociclistas) que para los ocupantes de vehiculos. Pero en andlisis par-
ciales se observa que en las regiones de ingresos bajos, Africa, Asia, € Caribe y la na-
yor parte de América, los peatones, |os usuarios de transporte publico, ciclistas y moto-
ciclistas son las principales victimas superando, en cantidad, ampliamente a |os usuarios
particulares de vehiculos (OMS, 2004).

Esta organizacion expresa que la cantidad de muertes es solo una parte del total
de recursos humanos afectados en accidentes. Por |o tanto la OMS (2004), estima que
cada afio, entre 20 y 50 millones de personas sufren discapacidades provocadas por
choques en la via publica, siendo un dato epidemioldgico el porcentaje de admisiones en
unidades de salud por traumatismos en la via publica, sobre todo en los paises de mero-
res recursos.

Para la Organizacion Mundial de la Salud (2004), pensar sblo en las personas
gue mueren, se lesionan o quedan discapacitadas, de forma transitoria o permanente, es
minimizar €l problema, ya que cada una de los lesionados tienen un nucleo de personas
allegadas a él, que se ve afectado emociona y econémicamente. Continuando con la
idea del autor, ria improbable cuantificar € sufrimiento humano que provocan los
accidentes de trénsito y lograr una cifra que signifique € costo social mundia de los
choques y las lesiones de las victimas de accidentes de transito.

A modo de parametro, € gasto devengado a Estado por las lesiones causadas
por e transito, se posiciona en € 1% del Producto Bruto Interno (PBI) de los paises de
bajos ingresos, @ 1,5% del PBI en e de paises de ingresos medianos y trepando al 2%
en los ingresos altos (OMS, 2004). Asimismo, expresa que esta es una pesada carga
para la economia de los Estados, y que en contraparte se observa que la inversion en
prevencion es sustancialmente menor. Por lo tanto se podria afirmar que se gasta muy
poco en investigacion, desarrollo y aplicacién de medidas que permitan prevenir los
choques (OMS, 2004).

La Organizacion Mundial de la Salud (2004), afirma que antes de la década del
60 se consideraba a los accidentes de vehiculos como sucesos azarosos y gue sucedian

como consecuencia del transporte, entendiéndose a término accidente como inevitable
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e impredecible, siendo un hecho imposible de controlar. Pero para esta organizacion en
la actualidad los efectos de los accidentes de transito deben someterse a andlisisy a ac-
ciones correctivas.

Segun lo indica la OMS (2004), en principio estas acciones se desarrollaron en
€l seno del sector de transporte, quedando a margen el sector de salud publica. Las le-
siones causadas por €l transito son un problema de salud publica de primera magnitud,
imposible de corregir desde la implementacion de estrategias que afecten solamente ala
movilidad vehicular (OMS, 2004).

Las estadisticas actuales de la Organizacion Mundial de la Salud (2004), mues-
tran que los choques vehiculares impactan desproporcionadamente en |os sectores méas
vulnerables, siendo las personas pobres la mayoria de las victimas que carecen de apoyo
permanente, en caso de recibir lesiones de larga recuperacion. Por lo tanto, establece
gue es necesario tender a logro de iguales condiciones de atencion para todos los usle
rios de la via publica, siendo la nocion de equidad esencial para reducir la carga mun-

dia de mortalidad y lesiones causadas por €l transito.

1.2. Enfoque Sistémico
Haddon (1968), en Estados Unidos, describio a transporte por carretera como un

sistema hombre — maguina — entorno, que debia ser objeto de un tratamiento sistémico
integral. Este autor expresa que €l tratamiento integral supone la interaccion de tres fac-
tores: humano, \ehiculo y entorno, durante las tres fases de un choque: la previa, la del
choque mismo y la posterior. Es asi que recrea una matriz que simula un sistema diné
mico, en el cua existen nueve posibilidades de intervencién para reducir las lesiones

provocadas por el transito.

Matriz de Haddon (1968).

Vehiculosy .
Factores Fase Humano equipamiento Ambiental
- Informacion - Condiciones - Disefio y trar
- Actitudes mecanicas zado del camino
il A - Luces - Limi
Antesdel | Prevencion de los ;lelsn}lnucllon - Frenos Lvlelmg(%gg la
choque choques e las faculta: , >
des - Maniobrabilidad | - Elementosde
- Aplicaciénde | - Gestion dela seguridad pea-
laley velocidad tonal
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- Uso de dis- - Cinturones de
- 51 d positivos seguridad - Elementos
evencion de de proteccion | - Otros dispositi- protectores
Choque traumati smos v :
durante el choque | - Disminucién | VOS desegurided | alos costados
delas faculta- | - Disefio vehicular del camino
des antichoques
- Nociones de
Después primeros auxi- | - Fecilideddeac- | Equipamiento
del cho- Preservaq gnes lios _ &S0 _ de socorro
que lavida - Accesoala | - Riesgodeincen | oo oo
atencion medi- dio 9
ca

La OMS (2004), afirma que e enfoque sistémico se ha basado en € trabgjo del
autor antes mencionado, intentando identificar y corregir las principales fuentesde error
gue contribuyen a que los choques sean mortales o0 provoquen lesiones graves, imple-
mentando estrategias que incluyen las siguientes medidas. reducir la exposicion a ries-
gos, impedir que se produzcan chogues en la via publica; reducir la gravedad de los
traumatismos en caso de choque; mitigar las consecuencias de los traumatismos me-
diante una mejor atencion posterior a la colision La organizacion antes mencionada
refiere que en los paises en los cuales se implementé este enfoque integrado de segur i-
dad vial se observé una reduccion considerable de defunciones y lesiones graves, siendo
parte de un sistema més amplio de gestion de seguridad.

La OMS (2004), indica que en la elaboracion de una politica de seguridad vial
intervienen una amplia variedad de participantes que representan diferentes intereses,
variando asi la estructura y los sistemas de gestion. Por gjemplo, en los paises de Europa
los gobiernos nacionales gestionan muchos aspectos de la seguridad via, pero es la
Union Europea, con centro en Bruselas, la que regula la seguridad de los vehiculos de
motor. En cambio en los Estados Unidos, tanto el Gobierno Federal como los gobiernos
de los Estados son responsables de la seguridad vial (OMS, 2004).

Por lo tanto para la Organizacion Mundia de la Salud (2004), la eficacia en el
logro de la seguridad vial es que los grupos de incidencia compartan una cultura de la
seguridad vial, asumiendo la responsabilidad de garantizar, desde su propia gestion, que
los productos y servicios brindados, se atengan a las normas mas exigentes. Ademas 'y
segun la organizacion antes citada, esta responsabilidad exigira rendir cuentas y para
ello sera necesario contar con métodos que midan objetivamente € rendimiento del sis-
tema. El planteo de metas debera estar en relacion directa con la planificacion, tomando
en esta, todos los factores que influyen en la seguridad (OMS, 2004).

14




1.3. Semana Mundial sobrela Seguridad Vial
La Organizacion Mundial de la Salud (2004), afirma que, en €l afio 2004 y en €l

Dia Mundia de la Salud, la Seguridad Via se incluyd en las agendas de la Asamblea
General de las Naciones Unidas y de los gobiernos, ya que arededor de 1,2 millones de
personas mueren en e mundo, por colisiones, sin aparecer incluidas en este nimero las
gue sufren traumatismos, incapacidades transitorias 0 permanentes. En cuanto a la fran+
jaetaria la OMS (2004), asegura gque las personas de sexo masculino entre 5 a 25 afos
son quienes presentan una probabilidad tres veces mayor que las mujeres, siendo estos
generamente, peatones, ciclistas, motociclistas o conductores principiantes. Por lo tan
to, culmina exponiendo que la seguridad vial resultara del esfuerzo de muchos sectores
de la sociedad, que deberan compartir la misma vision.

La Asamblea General de las Naciones Unidas, en e afio 2005, solicité una Se-
mana Mundial sobre la Seguridad Vial, intentando dar respuesta a la creciente preocu-
pacion de los gobiernos y comunidades internacionales de salud publica a problema del
crecimiento de los traumatismos ocasionados por accidentes de transito (OM S, 2007).

Se espera que a partir de la organizacion de esta semana mundia sobre la segu-
ridad vial, en un trabgjo mancomunado desde el ambito local, nacional, regional y mun-
dia, coordinando acciones desde los gobiernos, organizaciones no gubernamentales, las
Naciones Unidas, agencias internacionales y el sector privado, se trabaje en pro de ca-
rreteras mas seguras, acordando propuestas efectivas de seguridad vial en e futuro a
corto y mediano plazo (OMS, 2007).

Un dato relevante que aportala OMS (2007), es gue los jévenes y nifios de entre
0y 25 afos, suman més del 40% del porcentaje de 1,2 millones que sufre riesgo de
muerte, traumatismo o discapacidades. Haciendo hincapié en el impacto gue tiene este
porcentgje sobre € individuo o familiay la importancia de la aparicion de una discapa
cidad permanente a temprana edad, es que la Primera Semana Mundial sobre Seguridad
Vial, estuvo enfocada en: los jévenes en las carreteras, sea cual fuere su forma de circu
lacién, incorporando, paralelamente, la intencion de intervenir sobre la conduccion so-
bre e efecto del acohol y lavelocidad, en sujetos de todas las edades (OMS, 2007).

Esta organizacién comunica que bs objetivos propuestos, para este encuentro,
fueron: tomar conciencia sobre € impacto de los traumatismos de transito, en especial
sobre la poblacién joven, promover medidas de prevencion sobre los factores que im
pactan en los traumatismos, como ser e uso de cinturones de seguridad, cascos, con
duccion a dta velocidad o bajo e efecto del acohol y e disefio de infraestructura ade-
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cuadas de carreteras. El logro de estos objetivos, en paises de ingresos bajos o medios se
reflgjara en mejores condiciones de salud y bienestar para sus ciudadanos (OMS, 2007).

Los cinco mensajes claves que se trabajaron, en la Primer Semana Mundia de las
Naciones Unidas sobre la Seguridad Vial, intentaron promover € logro de los objetivos
planteados (OM S, 2007).

El primer mensge clave: “Los traumatismos causados por € transito son un pro-
blema importante de la salud publicay € desarrollo en e mundo. Segun los prondsticos
su magnitud aumentara en los afios venideros’ (OMS, 2007, p. 4). La Organizacién
Mundial de la Sdud (2007), dice que €l 1,2 millones de personas mueren en accidentes
de transito en todo € mundo, esta cifra representa mas del 2,1% de la mortalidad mur+
dial. Se incrementa sustancialmente € porcentgje s se incluyen los traumatismos y dis-
capacidades. Otro dato importante aportado por esta misma Organizacion es que
aproximadamente el 85% de las muertes por accidentes de transito se producen en pai-
ses de ingresos bajos 0 medios, representando un costo del 1% a 1,5% del PBI. La
OMS (2007), expresa que si no se toman medidas, la relacion muerte o discapacidad por
accidente de transito, seguird siendo directamente proporcional a aumento del volumen
vehicular.

El segundo mensgje clave de la OMS (2007), indica que “Los traumatismos causa
dos por € transito tienen un gran impacto en lavida de los jovenes’ (p. 4). Los acciden
tes de transito representan la segunda causa de muerte en el grupo etareo de 5 a 25 afios,
siendo los varones jovenes, sean estos, peatones, ciclistas, motociclistas o conductores
principiantes, 10s que presentan tres veces mas posibilidades de sufrirlos.

El tercero, “Los traumatismos causados por € trnsito se pueden prevenir” (OMS,
2007, p. 4). Segun la OMS (2007), seria posible revertir la relacion porcentagje de acci-
dente / cantidad de vehiculos, si se tomaran medidas sobre la conduccion bajo efectos
del alcohol, exceso de velocidad, uso de casco y cinturones de seguridad, disefio e infra-
estructura vial. De este modo se salvarian una gran cantidad de vidas humanas, a mis-
mo tiempo que se ahorrarian una gran cantidad de recursos financieros (OMS, 2007).

La OMS (2007), sefida que € cuarto mensgje es “La seguridad via no es acciden
tal” (p. 4). La seguridad vial es € resultado de una decision politicay del compromiso
de multiples actores, siendo estos, € Estado, los ciudadanos, organizaciones guberre-
mentales y no guberramentales (OMS, 2007).

Y finalmente el quinto “La colaboracion internacional es fundamental para el forta-
lecimiento de los esfuerzos nacionales relativos a la seguridad en las carreteras’ (OMS,

2007, p. 4). La OMS (2007), expresa que la colaboracion internacional fortalecera, a
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través del intercambio de informacion, estrategias y programas exitosos, asi como la
derivacion de recursos financieros, la seguridad en las carreteras, intentando llevar €
problema de la seguridad vial ala agenda de desarrollo y salud publica de todos |os pai-
ses del mundo.

Segiin la OMSS (2007), la informacién y datos que se han tenido en cuenta para que
cada pais elabore su propio material para la Primer Semana Mundial de las Naciones
Unidas sobre la Seguridad Vial, fue conocer, que:

1,2 millones de personas mueren en el mundo por colisiones de transito y 20 a
50 millones sufren traumatismos o discapacidades.

S no se redliza una intervencion efectiva, en e afio 2030, los accidentes de
trdnsito serén la octava causa de muerte por afio.

En todo el mundo més del 40% de muertes por accidente de transito son en per-
sonas entre 0 a 25 anos.

La muerte por accidente de transito es la segunda causa principal en personas de
5 a25 afos.

L os mayores porcentgjes de muertes de jovenes menores a 25 afnos, son los usua-
rios de carreteras en paises de ingresos bgjos y medios, siendo los principales
paises los de Africay Mediterraneo Oriental.

Los varones representan € 75% de las muertes en carreteras en menores de 25
anos.

En los paises de ingresos bajos 0 medios, |os jovenes més vulnerables a los acci-
dentes de transito son los peatones, ciclistas, motociclistas y usuarios de trans-
porte publico.

En los paises con ingresos altos, las personas que mas riesgos corren son los
conductores.

Se calcula que € costo de las colisiones de transito, en los paises de ingresos al-
tos, son de 18 millones de ddlares, en contrapartida, el costo en los paises de in-
gresos bajos 0 medios, este costo asciende a 100 mil millones de dolares.

L os accidentes de transito representan entre el 1 al 1,5% del PBI en paises de in-
gresos bajos 0 medios, mientras que en paises de ingresos altos, es e 2% del
PBI.

En la mayoria de los paises, la velocidad es la mayor causal de accidentes de
trénsito.

L os varones jovenes son méas propensos a los excesos de velocidad.
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Disminuir la velocidad en un kildmetro por hora, reduciria entre 4% y 5% los
accidentes fatales.

Ladisminucién de lavelocidad protege alos peatones.

El consumo de alcohol aumenta, en los conductores, no solo la posibilidad de te-
ner un accidente, sino que ademés interviene en la gravedad de los mismos.

Los conductores adolescentes tiene cinco veces més posibilidades de participar
en un accidente que los conductores de 30 afios, todos con niveles positivos de
acohol en sangre.

En algunos paises |os limites de alcohol en sangre, para conducir, son mas bajos,
para los conductores jévenes o inexpertos, que para los mayores de 30 afios, es-
trategia que podria reducir los choques del 4% al 24%.

En caso de colision, los cinturones de seguridad, han salvado més vidas que
cualquier otro dispositivo de seguridad.

Los varones jovenes a conducir usan menos € cinturdn de seguridad que otros
grupos.

El uso del cinturdn de seguridad podria reducir el riesgo de traumatismo del 50%
al 40% y del 60% a 50% en traumatismos fatales.

Los dispositivos de seguridad para nifios, como asientos para bebés y nifios,
disminuyen la tasa de mortalidad por traumatismos causados por €l transito en
un 71% en bebés y en un 54% en nifios.

El uso de casco es la forma més eficaz de reducir € riego de traumatismos
craneo — encefdicos y muerte por colisiones en bicicletas o notocicletas.

L os varones jovenes son menos proclives a uso de casco.

Medidas preventivas en e uso de las carreteras. separar los distintos tipos de
transito, ofrecer carreteras mas seguras para peatones y ciclistas, construir ace-
ras 'y &reas de cruce peatonal, reducir la velocidad del transito a través de la
construccién de lomos de burros, calzadas irregulares, rotondas.

Adecuar los servicios de emergencia para la asistencia répida de las victimas de
accidente de transito.

Se deben establecer y hacer cumplir: los limites de velocidad, los limites de a-
cohol en sangre para los conductores y € uso obligatorio de cinturon de seguri-
dad.

Se deberian introducir y aplicar leyes para € uso de dispositivos de seguridad
para nifios, & uso de cascos en ciclistas y motociclistas.
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1.4. Repercusion mundial
Segun la Organizacion Mundial de la Salud (2004), las tasas referidas a la mor-

talidad causada por accidentes de transito difieren notablemente entre las diferentes re-
giones del mundo, dependiendo del desarrollo econrdmico y nivel de vida de cada una.

La OMS (2004), refiere que en los paises de ingresos bajos 0 medianos las tasas
de mortalidad son més elevadas comparados con los paises de ingresos atos. Segun
datos aportados por esta Organizacién en los primeros, en € afio 2002, se concentro €
90% de las muertes causadas por € transito, en contrapartida disminuy6 en los segur+
dos.

LaOMS (2004), afirma que estudios realizados por esta organizacion y € Banco
Mundial, pronosticaron la tendencia a incremento en las cifras anuales de muertes cau
sadas por €l transito en los paises de ingresos bajos y medianos. A menos que se imple-
menten acciones sustanciales que provoquen una modificacion en las mismas, el por-
centgje crecera muy rapidamente en los dos préximos decenios (OMS, 2004).

El primero de bs estudios lo redliza la OMS (2004), y hace referencia a los
cambios entre 1990 y el 2020, siendo alguno de €ellos:

El primer cambio citado por la Organizacion Mundial de la Salud (2004), esta-
blece que las lesiones causadas por € transito pasaran a ocupar la sexta posicion en la
lista de las principales causas mundiales de mortalidad y la tercera posicion en la lista
de causas de pérdida de AVAD (afios de vida gjustados por discapacidad). El segundo
cambio hace referencia a que las victimas fatales causadas por €l transito aumentaran en
todo € mundo de 0,99 millones a 2,34 millones (o que representa e 3,4% de todas las
defunciones), representando un promedio de méas de un 80% en los paises de ingresos
bgjos y medianos y descenderén cas un 30% en los paises de ingresos atos (OMS,
2004). El tercer aspecto sefidlado por la OMS (2004), refiere a la cifra de AVAD perdi-
dos que en e mundo aumentara de 34,3 millones a 71,2 millones (lo que representa el
5,1% de la carga mundia de morbilidad).

El segundo de los estudios es realizado por e Banco Mundial (OM S, 2004), sobre
victimas mortales de transito y crecimiento econémico proyectando: que e numero
anual de muertes causadas por € transito en los paises de ingresos altos descendera un
27% entre 2000 y 2020, y se prevé que aumentara un 83% en las sais regiones en las
gue se concentran los paises de ingresos bajos y medianos.

La Organizacion Mundial de la Salud (2004), expore que aungue € usuario de
cales y carreteras esta expuesto a morir 0 a resultar herido, del andlisis de los datos es-
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tadisticos se desprende que los mas vulnerables, en los paises de ingresos bajos y me-
dianos son los peatones, los ciclistas y los conductores de ciclomotores y motocicletas,
en contraposicion con 1o que sucede en los paises de ingresos altos, la via publica es
utilizada mayoritariamente por propietarios y conductores de automoviles, y en ellos se
concentran la mayor parte de las defunciones causadas por €l transito.

La Organizacion antes citada estimo que, en €l afio 2002, |a tasa de mortalidad a
causa de accidentes de trénsito fue de 27,6 por 100 000 hombres y 10,4 por 100 000
mujeres. El 73% de los falecimientos y € 70% de todos los AVAD (afios de vida gjus-
tados por discapacidad) perdidos por lesiones causadas por € trénsito correspondian a
varones. En € mismo afio, la franja etérea mas afectada por muerte por accidentes de
transito fue entre los 15 y 44 afos, siempre referido a los paises de mernores o medianos
ingresos. En contrapartida, en los paises de ingresos dtos, las mayores tasas de morta-
lidad por 100 000 habitantes se registraron en el grupo de 15 a 29 afios, mientras que en
los de ingresos bajos y medianos correspondieron a las personas de 60 afios y mas
(OMS, 2004). En cuanto a las tasas de mortalidad infantil causada por €l transito, en los
paises de ingresos bajos y medianos son mucho mayores que en los de ingresos altos
(OMS, 2004).

Para la OMS (2004), d lugar de residencia también incide en los factores de
riesgo a accidentes de transito, las personas que viven en &reas urbanas corren mayor
riesgo de verse envueltas en choques, pero las que viven en zonas rurales tienen més
probabilidades de fallecer o sufrir traumatismos graves en caso de choque. Una de las
razones es que los vehiculos de motor tienden a desplazarse a mayor velocidad en las
areas rurales (OMS, 2004).

1.5. Plan Mundial para & Decenio dela Accion para la Seguridad Vial 2011 — 2020
Las lesiones causadas por los accidentes de trnsito son la octava causa mundial

de muerte y la primera, entre los 15 a 29 afos, siendo que si no se implementan medidas
tendientes a la prevencion, para el 2030 crecera de tal manera que serd la quinta causa
(OMS, 2013).

La OMS (2013), afirma que estd demostrado que la adopcion y observancia de
leyes integrales sobre factores de riesgo fundamentales como el uso de cinturén de se-
guridad, casco en motociclistas y ciclistas, sistemas de retencion de nifios y la conduc-
cién bajo los efectos del alcohol, ha reducido la cantidad de lesiones producidas en la
via publica. Las camparias de comunicacion social son esenciales para el logro de modi-

ficaciones en las conductas de los peatones (OMS, 2013).
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LaOMS (2013), explica que debido a la preocupaci én expuesta, fue que en mar-
zo de 2010, la Asamblea Genera de las Naciones Unidas proclamé € “ Decenio de Ac-
cion para la Seguridad Vial” a través de la Resolucion 64/255, € objetivo general era
estabilizar y luego reducir las cifras previstas de victimas mortales en accidentes de
trdnsito en todo & mundo. La OMS (2011), indica que la citada Resolucion, pide a los
Estados Miembros, que lleven adelante actividades en materia de Seguridad Vial, en
especial en los ambitos de gestion, infraestructura vial, seguridad de los vehiculos, tanto
sean de transporte publico como de uso privado, la educacion parala seguridad via y la
atencion, eficiente, de las victimas de accidentes en la via publica.

La Asamblea General de las Naciones Unidas en la resolucién antes menciore
da, comprometen a la Organizaciéon Mundia de la Salud, a los gr upos colaboradores de
las Naciones Unidas para la Seguridad Vial, organizaciones no gubernamentales y otros
miembros, a preparar un plan de accion para € decenio, coordinando el seguimiento y
registro de los progresos, €l cumplimiento de los objetivos del plan de accion, ademas
de la elaboracion de informes sobre la seguridad vial en e mundo; incorporando nuevos
instrumentos para el logro de un seguimiento cada vez mas apropiado (OMS, 2011).

El documento elaborado tiene por finalidad facilitar la aplicacion de medidas
coordinadas y concertadas para €l logro de las metas propuestas en el Decenio de la
Seguridad Via 2011 — 2020, apoyando e desarrollo de planes locales y nacionales
(OMS, 2011).

La OMS (2011), expone que la magnitud del problema crece cada afio, e
gistrandose 1,3 millones de muertes por accidentes viales, y |o méas traumatico, es que €l
50% no viagjaban en automaovil, un nimero que oscila entre 20 a 50 millones de personas
gue sufren discapacidad temporal o permanente, a causa de accidentes de transito, sien
do € rango de edad afectado entre los 5 alos 44 anos. Otro dato alarmante que aporta la
OMS (2011), es que & 90% de las defunciones se registra en paises de ingresos bajos o
medios, donde paraddjicamente se encuentran la mitad de los vehiculos matriculados en
comparacion con los paises de ingresos altos. Gran parte de esta realidad, es producto
del crecimiento exponencia de vehiculos en la via publica con précticamente igual pla-
nificacion via y de uso del territorio, siendo e costo econdémico aproximado del 1% a
3% PNB de cada pais (OMS, 2011).

Por lo expuesto, indica la OMS (2011), es de fécil andlisis la relacion positiva
entre reduccion de cantidad de muertos y heridos por accidentes de transito y la libera
cion de recursos econdmicos, que podrian ser reinvertidos o reutilizados en la prevern-

cion. La situacion actual tiene repercusiones, no solo econdmicas sino también sociales,
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confinando a un porcentagje de la poblacion joven a vivir con discapacidades, sean ellas
parciaes o totales(OMS, 2011).

La Resolucion 58/289 de las Naciones Unidas, invita a la Organizacion Mundial
de la Salud a coordinar las cuestiones de seguridad vial. Si bien en € informe del 2009
del Secretario Genera de las Naciones Unidas se pone de manifiesto la mayor concien
tizacion y compromiso de la poblacién en temas de seguridad vial, como contrapartida,
aparece una pobre voluntad politicay bajos niveles de financiacion en comparacién con
laescaladel problema (OMS, 2011).

Segln la OMS (2013), un decenio ofreceria un marco tempora finito, para to-
mar medidas que alienten el compromiso politico y la asignacion de recursos en |os pai-
ses de ingresos bajos o medios, para que puedan adoptar progamas de seguridad vial
eficaces y rentables. Mientras que los paises con ingresos altos, podria aprovechar la
reinversion, en el mejoramiento y evaluacion de resultado y, ademés, compartir sus ex-
periencias y conocimiento con los demés

La Resolucion, pide a los Estados Miembros, que las actividades estén dirigidas
a dambitos de gestion de la seguridad vial, ala dotacion de mayor seguridad a los vehicu-
los, al comportamiento de los usuarios en las vias de transito, la educacion y laatencion
después del accidente, que logre minimizar las lesiones permanentes (OMS, 2013).
Asimismo, refiere que el enfoque de un sistema seguro pretende desarrollar un sistema
de transporte mejor adaptado a error humano, garantizando asi que los accidentes no
causen lesiones humanas graves.

LaOMS (2013), sugiere que paralograr este objetivo se debe tener en cuenta de
manera integrada a los usuarios de las vias de transito, al disefio de los vehiculos de uso
publico o privado y a las carreteras. Con este fin segun lo indica la OMS (2013), se
traspasaria gran parte de la responsabilidad de los usuarios, a los disefiadores del siste-
ma de transporte vial que incluye también a los responsables de la gestion via, a los
servicios sanitarios, a la industria del automotor, a la policia, al sistema judicia, a las
escuelas, a los 6rganos legislativos y hasta, organizaciones no gubernamentales. La or-
ganizacion antes citada refiere que, los usuarios tendran la responsabilidad de conocer y
atenerse a las leyes y reglamentos. Es importante tener en cuenta que habra paises dor+
de la seguridad via no se vincula al concepto de calidad de vida (OMS, 2013).

Por ultimo, laOMS (2011), aclara que la finalidad de este plan para el decenio,
es. lograr la adhesion a los principales acuerdos y convenciones, formulacion y gecu
cion de estrategias sostenibles, la reduccién del nUmero de muertos para el 2020; a nivel

local, naciona y mundial, e reforzamiento de la infraestructura, mejoramiento de la
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capacidad de gestion para la gjecucién de la técnica, ngjoramiento en la cantidad y
calidad de recopilacion de datos, identificacion, seguimiento y andlisis de los indicado-
res predefinidos, mayor financiamiento de la seguridad via y un megor empleo de los
recursos existentes.

Las actividades segiin la OMS (2013), previstas para € decenio se agrupan en
cinco pilares:

Gedtién de la seguridad via: Adherirse alos principales acuerdos, convenciones

0 convenios, estableciendo un organismo coordinador, con su respectiva secretaria, que
contenga grupos de coordinacion, que elaboren programas de trabajo bésicos. A nivel
nacional, elaborar una estrategia que marca las prioridades de inversion en e corto, me-
diano y largo plazo. Responsables, rendicidn y control de lainversion, respecto ala ela
boracién y gecucién de programas de trabajos basicos. Promover la generacién de
alianzas(OMS, 2013).

Vias de transito y movilidad més segura: se estimulara a la eliminacién de vias

de transito de alto riesgo para el 2020, para ello se debera dirigir un minimo del 10% de
los recursos a los programas de obtencion de infraestructura vial més adecuada, en
términos de seguridad, asignacion de responsabilidad juridica a las autoridades viales,
gue elaboren informes, en los cuales detallen las tendencias y las labores correctivas
emprendidas, incluir las necesidades de todos los usuarios de las vias de trénsito en la
planificacion urbana, la demanda de transporte publico y uso del territorio sostenible,
paradar respuesta al uso de una movilidad segura para todos (OMS, 2013).

Vehiculos mas sequros. aentar a los Estados Miembros a que apliquen y pro-

mulguen reglamentaciones de seguridad sobre vehiculos de motor, alentar a la imple-
mentacion de nuevos programas de evaluacion de vehiculos, garantizar que todos los
vehiculos de motor estén dotados de cinturones de seguridad y anclajes, que se incluya
en las motocicletas sistemas de control electronico de estabilidad y antibloqueo de la
frenada, alentar con incentivos fiscales para que los vehiculos de motor ofrezcan altos
niveles de proteccion a los usuarios. La implementacion de reglamentacion que proteja
al peaton e implementacion de medidas de mayor seguridad en las calles, dentar a la
flota de vehiculos de transporte de motor publicos que se compren, utilicen y mantengan
vehiculos que ofrezcan tecnologias de seguridad modernas y de proteccion del pasgero
(OMS, 2013).

Usuarios de vias de transito més sequros concientizar a la poblacion sobre los

factores de riego de la seguridad via y desarrollar campafias que impacten sobre las

actitudes y opiniones sobre programas de seguridad vial, establecer, vigilar: € cumpli-
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miento de los limites de velocidad, la conduccion de vehiculos por  conductores alco-
holizados, uso del cinturon de seguridad, casco en las motos, |os sistemas de retencion
de nifios, las leyes del transporte publico, salud y seguridad labora y las normasy re-
glas sobre @ correcto funcionamiento de los vehiculos de transporte publico, a fin de
reducir los traumatismos ocasionados por accidentes. Fomentar un sistema de concesion
de permisos para conductores roveles o inexpertos (OMS, 2013).

Respuestas tras |os accidentes: crear sistemas de atenciéon pre- hospitalario y

traumatoldgico, poner en funcionamiento un ndmero Unico, a nivel nacional, para
emergencias. Prestar servicios de pronta rehabilitacion y de apoyo alos pacientes lesio-
nados y a los deudos de los fallecidos en accidentes, para minimizar € dafio psicol 6g-
co. Establecer |os sistemas de seguros gque protejan a los usuarios de las vias de transito.
Fomentar los estimulos para que los empleadores contraten y conserven a las personas
con discapacidad (OMS, 2013).

La Organizacién Mundia de la Salud (2013), junto con las comisiones regiore
les, coordinara la vigilancia de los progresos realizados a escala mundial de las metas
alcanzadas por € plan de accién, aentando a la financiacion e inversion en seguridad
vial, determinar a nivel regiona y nacional una reduccion de los accidentes para €l
2020. Segun la Organizacién antes citada, para aplicar acertadamente el Plan de Accion
serd necesario la reasignacion de recursos econdmicos, tanto de origen estatal mmo
privado, pero ademas recibiendo recursos de organismos internacionales, como ser el
Banco Mundia o Banco de Desarrollo.

Aunque la financiacion oscila entre los US$ 10 a 25 millones de ddlares, no al-
canza para afrontar la magnitud del problema, esta carencia se suplanta, en parte, con
una mayor difusiéon de lainformacion (OMS, 2013).

La OMS (2013), indica que bs avances de la aplicacion del plan, se realizara
mediante el seguimiento de los indicadores, que seran: tendran prioridad e nimero de
paises que estdn adheridosy que presentan: nuevos instrumentos juridicos sobre segu-
ridad vial elaborados; asimismo que cuentan con un organismo facultado a dirigir la
seguridad vial ycon una estrategia nacional, con metas relativas a la seguridad vial y
plazos definidos; que cuenten con la recopilacién de datos anuales sobre accidentes de
trdnsito, de acuerdo a definiciones internacionales. También tendran prioridad aguellos
paises que hayan destinado fondos para la aplicacion de una estrategia de seguridad vial
0 que han registrado |os avances para conseguir las metas predefinidas (OMS, 2013).

1.6. Seguridad Vial — CEPAL
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La Comision Econdmica para America Latina (CEPAL, 2005), sefidla que las
consecuencias mundiales de la seguridad via han crecido hasta escalar 1a posicion de
segunda causa de muerte para personas entre 5y 29 afos y la tercera entre los 30 y 44
anos, siendo € costo socia & 1% del Producto Bruto Interno en los paises de bajo re-
cursosy € 1,5% en los paises de alto nivel de ingresos per capita.

Segun la CEPAL (2005), para idear e implementar un plan o gustar los pocos
existentes es necesario conocer datos actualizados y sistematizados del nimero, tipo de
accidente y las consecuencias, como asi también las circunstancias en que se provoca.

La seguridad vial se presenta como un problema creciente de ato impacto social
y econdmico, S se tiene en cuenta que en la proyeccion de 20 afios (2000 — 2020) se
espera que en los paises de América Latinay e Caribe € nimero de victimas mortales
crecerd en un 48%, y aln con mejores predicciones Europa Oriental y Asia, tendré
igualmente un aumento del 19% (CEPAL, 2005). Frente a esta realidad, la Unidad de
Transporte de dicho organismo, encargo un estudio sobre la situacion que atraviesa la
seguridad vial en América Latinay el Caribe, con intencion de indagar sobre: tasas de
accidentes viales, personas lesionadas, fallecidas por habitante y por vehiculo motoriza-
do, comparando los datos obtenidos con paises asiaticos en transicién e industrializados,
ademas de, la incorporacién de la seguridad via en la planificacion del sector transpor-
te, como asi también, recabar informacion sobre las Instituciones relacionadas con el
tema seguridad vial, su funcién, participacion y €l tipo de actividades planificadas, ela
borando las conclusiones de |os datos obtenidos (CEPAL, 2005).

Para este informe se plantearon tres objetivos. el primero es obtener datos con
fiables que permitan un diagndstico certero de la seguridad vial en los paises de Améri-
calLatinay el Caribe; el segundo, es la proporcion de un indice de seguridad vial que
incluya las variables adecuadas, de facil medicion y con posibilidad de compararse con
los de otros paises; y €l tercer objetivo propuesto, proponer un cuestionario de estadisti-
cas de accidentes comun para los paises de la region, siendo este, € punto de inicio de
la construccion de una base de datos comin atoda América Latinay el Caribe (CEPAL,
2005).

Segun la CEPAL (2005), los datos a relevar serian la recopilacion histérica es-
tadistica de accidentes, muertos y heridos, como asi también contar con € nimero de
vehiculos, clasificados por tipo y antigliedad del parque automotor. Ademas, segun esta
Comision, poder relevar los requisitos para la obtencion de licencias y permisos para
conducir, en sus distintas categorias Siguiendo con el autor, seria importante conocer

gue instituciones prestan servicio, directa o indirectamente, a temade la seguridad vial
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y que planificacion tienen. Por ultimo y como punto principal, relevar la inclusion que
tiene la seguridad vial en la planificacion urbana nacional, mediante camparias preventi-
vas, la educacion, planificacion urbanay disefio de infraestructura (CEPAL, 2005).

La Comision antes mencionada informa gque b comparacion estadistica se rea-
liz6 en base a indicadores de cantidad de muertos por cada 10.000 vehiculos o por cada
100.000 habitantes, con el objetivo de unificar parametros y comparar resultados (CE-
PAL, 2005).

Segln la OMS (2004), s3lo 75 paises en € mundo ofrecen datos anuales sobre
accidentes viales, ya en el afio 2003 observo la diferencia en las estimaciones realizadas
sobre muertes y lesionados, estas discrepancias se deben, en su mayoria, a las diferentes
formas de recoleccion de datos de accidentes.

Por lo expuesto, es que se sugirid el uso de definiciones comunes para personas
muertas o heridas en accidentes de transito, adoptando la definicién obtenida en la Con
vencién de Tréfico Vid, realizada en Vienaen 1968: “Una muerte a causa del transito
ocurre cuando una persona que es lesionada como causa de un accidente muere dentro
de los treinta dias siguientes’ (CEPAL, 2005, p. 18). Y como definicién de accidente:
“La definicién internacional de accidentes con victimas, involucra una colision de al
menos un vehiculo en movimiento en una via publica en € cua un usuario de la via,
humano o animal, es lastimado” (CEPAL, 2005, p. 19).

Teniendo como marco la recoleccion de datos, con € requerimiento anterior-
mente explicitado, el reporte de accidentes en la via publica tiene distintos reglamentos,
por g emplo, en algunos paises desarrollados es inusua que se realice un reporte de ac-
cidente de transito como en otros, ya que estos no permiten el movimiento del vehiculo
dafiado hasta no se presente la documentacion que acredita la denuncia de la colision
(CEPAL, 2005).

La CEPAL (2005), expresa que através de los afios de recopilacion de datos sobre
accidentes y las causales del mismo, se idertifico como los factores contribuyentes son:
el factor humano, € factor vehiculo, factor entorno y factor vial. Para la recopilacion de
datos que permitan el ardlisis posterior sobre la incidencia de estos factores, la CEPAL
(2005), concluye que es necesario que los informes policiales tengan registro de los
siguientes datos:

Datos del accidente: ubicacion, fecha. hora, involucrados y un esquema del acci-

dente.
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Factor entorno: caracteristicas del lugar del accidente, asi como las circunstar+
cias en que se provoco, se debera incorporar 1os datos que aparezcan fuera de la
calzaday lainteraccién con los usuario que estuvieran en e lugar del hecho.

Factor humano: ademés de involucrar a todos |os usuarios que participan con sus

respectivos vehiculos, se debe incluir a las personas usuarias de la via publica

implicadas.

Factor vial: se registrara las caracteristicas viales (carpeta del rodado, terraple-

nes, pendientes), la infraestructura (puentes, pasos, pasarelas) y el mobiliario del

camino (carteles, sefides, defensas, postes de SOS).

Otros datos relevantes segin la CEPAL (2005), serian: la poblacién de un pais;
el nimero de vehiculos que circulan, discriminando los que estén autorizados de hacerlo
delo que no lo estan; & numero de vehiculos dados de baja por sus duefios; la entrega
de permisos de conduir; la renovaciéon de dichos permisos y € nimero de vehiculos
que circulan por €l paisy por ultimo la cantidad de permisos de circulacién o revisiones
técnicas vehiculares.

Seria importante contar con un registro de infracciones que permita conocer €l
comportamiento del conductor a través de los afios, su nimero y tipo de infraccion, s
ha participado en accidentes como conductor, acompafiante o peatény s estos, han te-
nido consecuencias fatales (CEPAL, 2005).

Seguin CEPAL (2005), en la actualidad existen varias maneras de medir € estado
de la seguridad de un pais, siendo los parametros utilizados, namero de muertos por
habitante, muertos por vehiculo kilébmetro o pasajeros por kilémetro, insuficientes para
U estimacion

Para reducir e nimero de accidentes, muertes y/o heridos, es importante que se
comprenda el proceso gque conlleva alos mismos (CEPAL, 2005).

La CEPAL (2005), expresa que miembros de la Universidad de Linkoping, Suecia,
propusieron un indice de Desarrollo de la Seguridad Vial que estaba formado por nueve
dimensiones y alrededor de 14 indicadores, pudiendo incluir cada dimersion mas de un
indicador, siendo & promedio de las nueve dimensiones e indice de Seguridad Vial. En
Latinoaméricay € Caribe, aun no se ha logrado la medicion del mismo, principalmente
por lafata de datos a comparar en los distintos paises (CEPAL, 2005).

Para e logro de comparaciones entre paises se deberan identificar variables que
puedan dar cuenta del nivel de accidentes, siendo estas normalizadas para gue se puedan

realizar las comparaciones necesarias entre paises (CEPAL, 2005).
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1.7. Agencia Nacional de Seguridad Vial

El Poder Ejecutivo de la Nacién Argentina a través de la Ley N° 26.363, crea la
Agencia Nacional de Seguridad Via dependiente del Ministerio del Interior y Transpor-
te. El objetivo de la Agencia, en un plazo de cinco anos, es coordinar las acciones 'y ac-
tores para € logro de la reduccion en un 50% la mortalidad por siniestros viales (Agern+
cia Nacional de Seguridad Vial, 2012).

La Agencia Nacional de Seguridad Vial (2012), es un organismo descentraliza-
do, cuyo presidente es el Ministro del Interior y se encuentra conducida por un Director
Ejecutivo. Dicha Agencia es responsable del Plan Nacional de Seguridad Vial con con
venio Federa, determinando su marco normativo y el aporte de recursos para su finan
ciamiento.

Para € logro del objetivo planteado, en e parrafo anterior, los planes a instru-
mentarse seran: campafas de difusion y concientizacién, control y fiscalizacion del
transito, construccion de un sistema de antecedentes de transito y estadistica acciden
toldgica, la creacion de un mapa de riesgo (Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2012).
Se incluirg, ademés, programas de educacion vial, capacitacion de conductores profe-
sionaes, € control de la emision de la Licencia Nacional de Conducir y la Revision
Técnica Vehicular.

Como primeras metas a lograr la ANSV (2012), se propone: lograr la uniformi-
dad de la legidacion de transito, conocer la redlidad y situacion de cada jurisdiccion en
materia de seguridad vial, participacion de las entidades intermedias y asociaciones no
gubernamentales vinculadas a transito y la seguridad vial en los planes y programas de
gobierno.
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CAPITULO I

PSICOLOGIA DEL TRANSITO



2.1. Psicologia aplicada a la conduccion

2.1.1. Introduccién
Segln Nunes Gonzélez y Sanchez Pardo (2008), se intentd a través del estudio

del comportamiento humano comprender mejor € fendmeno vial, tomando al factor
humano como un concepto mdiltiple, en e cua intervienen los aspectos psicofisicos,
como la atencion y la percepcion, los aspectos motivacionales y emocionales, las dife-
rencias individuales y los diferentes comportamientos sociales. La interaccion de dos
personas en la via publica, es @ producto de una serie de multiples factores que dan
como producto final, la conducta observable (Nunes Gonzéalez & Sanchez Pardo, 2008).

Nunes Gonzélez y Sanchez Pardo (2008), opinan que el fendmeno de conducir
en la vida de algunas personas toma gan relevancia debido a que la posesion y uso de
vehiculos tiene diferente repercusion en la vida cotidiana, sendo el comportamiento
humano en la conduccion, a veces, diametralmente opuesto al mostrado en otros ambi-
tos.

Nunes Gonzdlez y Sanchez Pardo (2008), indican que la posesion y uso de ne-
dios mecénicos de traslado aumento la posibilidad de desplazamiento de grandes masas
de personas, y aclara que es en este hecho donde aparece una paradoja interesante. La
posesion del auto da, a individuo, independenciay libertad generando una gran demarn-
da, que al ser satisfecha provocd colapso en la circulacion en las zonas alta densidad de
personas (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008). Aqui surge la controversia, dicen
los autores antes citados, ya que en contrapartida a las ideas de autonomia y libertad,
gparece un sistema normativo y punitorio que pretende organizar el sistema vial, trans-
formandose asi enuna de las actividades més regladas de la vida cotidiana de cualquier
persona.

La posibilidad de poseer un vehiculo, expone a los usuarios, de los mismos, ala
factibilidad de producir dafios a si mismos o a otros (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo,
2008).

Esta actividad de trasladarse dicen Nunes Gonzdlez y Sanchez Pardo (2008), en
la que cotidianamente conviven los uslarios de vehiculos, 10s usuarios de transporte
publico y los peatones, tienen caracteristicas peculiares de su condicion, con parametros
propios, que generan en algunos conductores o peatones, extrafieza frente a comporta-
miento de otros usuarios, observandolos como ajenos a su propia escala de valores. La

conduccioén por un lado propone la autonomia de movimiento y por otro la encuadra en
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un ambito normativo y punitivo, extrafio a la cotidianeidad de muchas personas, que en
el cumplimiento 0 no de las reglas, se encierra € dafio fisico a uno mismo o a otros
(Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

La conduccién de automdviles, en un amplio porcentaje, depende del conductor,
de las acciones que lleva a cabo € individuo en el momento de conducir en la via publi-
ca, esto refuerza la caracterizacion del hecho via como un acto individual (Nunes
Gonzdalez & Sanchez Pardo, 2008). Este acto del individuo, encerrado en un habitéaculo,
aislado, se desarrolla en un sistema de gran interaccion social, es una actividad que re-
fuerzalo més egocéntrico del individuo, en un marco de intercambio socia en el cual se
necesitan todas las habilidades para incluirse en las exigencias de la dindmica de inter-
cambio social, en esta faceta aparece como importante, en los resultados a obtener, la
variedad de facetas que presenta € comportamiento agresivo (Nunes Gonzdlez &
Sanchez Pardo, 2008).

Los autores antes mencionados refieren que en la década del 1920 aparece la
idea de propension a los accidentes, intentando explicar que la mayoria de los acciden
tes son provocados por un reducido grupo de personas, pero en los afos 1950 esta idea
se relaciona con prediccion, asi se sostenia que: ser propenso a algo es tener la facilidad
o vulnerabilidad de ser el causante de alguna regularidad que se sostiene en el tiempo.
Con esta idea se readlizaron trabajos en los cuales se buscaban caracteristicas individue
les que aumentaran la probabilidad de sufrir accidentes (Nunes Gonzédlez & Sanchez
Pardo, 2008).

La otra idea que circul6 es que s habia un grupo de conductores més propensos
a tener accidentes, esta idea es sustituida por otra en la cual la probabilidad de acciden
tarse parece depender mas de las situaciones y no tanto de la persona, en este punto apa-
rece la idea de situaciones de riesgo para personas predispuestas (Nunes Gonzalez &
Sanchez Pardo, 2008).

Mc. Kenna (1986, citado en Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008), reempla-
za el término de propensién a accidentes por la idea de involucramiento diferencial, esto
refiere a la existencia de diferencias del sujeto que lo exponen a la ocurrencia de acci-

dentes.

2.1.2. Atencion y procesamiento de informacion.
Nunes Gonzélez y Sanchez Pardo (2008), explican que la atencién se relaciona

a procesamiento de informacion, en e hombre esta capacidad es limitada, debiendo
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hacer una selecciéon de los estimulos que continuamente bombardean y excitan a los
sentidos. Estos autores contindian exponiendo que hay estimulos que captan més fuerte-
mente la atencion que otros, sin mediar la voluntad en algunos casos, aunque existe al-
guna caracteristica comun que se relaciona con quien lo elige y vinculada con € objeti-
vo a alcanzar. Para la seleccién de informacion se utiliza una cantidad de energia, que
en situaciones de alta demanda, el individuo no dispone de capacidad para tareas secun-
darias. Pero, en condiciones de baja demanda, por gjemplo en condiciones de tréfico
fluido, la tarea principal del conductor permite la posibilidad de disponer de capacidad
para redlizar otras tareas secundarias, como manipular laradio, calefaccién etc. (Nunes
Gonzélez & Sanchez Pardo, 2008).

Dado que € sistema de procesamiento de la informacion es limitado, el sujeto
debe administrar los recursos disponibles para lograr un rendimiento optimo en la reali-
zacion de unatarea (N unes Gonzdlez& Sanchez Pardo, 2008).

Segun los autores anteriormente citados, el conductor interacttia con la informa-
cion relevante e irrelevante en la conduccion, pues debe administrar su capacidad de
procesamiento de forma que le permita utilizar los recursos en funcion de las necesida
des percibidas, siempre dejando un margen de reserva. Se buscara una estrategia que
permita hacer la tarea con eficacia con la utilizacién del minimo consumo de procesa
miento, esta reserva de seguridad le dara capacidad para procesar informacion adicional
(Nunes Gonzédlez& Sanchez Pardo, 2008).

Nunes Gonzdlez y Sanchez Pardo (2008), refieren que d ahorro de energia de
procesamiento se puede lograr por € pasgje de procesamiento controlado a automatico.
El primero exige mucha capacidad, interfiere con otras funciones cognitivas y es inten
cional. El segundo, € procesamiento automético, funciona siempre igual, es irrefrere-
ble, se sucede sin que e conductor se lo propongay la préctica no lo modifica.

Los autores antes citados comentan que € aprendizaje de la conduccion es un
claro ggemplo de la automatizacién de procesos. El conductor principiante, debera mirar
los pedal es antes de arrancar, o € freno de mano o palanca de cambios, a medida que €l
aprendizaje de la observacion se va ligando a la accion concreta de la misma, comert
zara a aparecer €l procesamiento automético de ciertas acciones (Nunes Gonzalez &
Sanchez Pardo, 2008).

La atencion se vincula directamente con la fisiologia, y en especial, con los nive-
les de activacion del sistema nervioso, este se puede ver alterado cuando se ingiere al-

cohol, ya que se producen variaciones en |os patrones de exploracion ocular, o la fatiga,
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gue presenta patrones oculomotores menos eficaces o € suefio, que en ocasiones produ-
ce pérdida de control total sobre la capacidad atencional (Nunes Gonzalez & Sanchez
Pardo, 2008).

Por ultimo, comentan estos autores, vinculado a la atencién aparece la distrac-
cién, la cual se relaciona con la conducta involuntaria. Distraerse es prestar atencion a
algo irrdlevante por sobre la informacion importante o primaria. La distraccion puede
hacerse presente, ante situaciones muy monétonas, € suefio o ante estimulos muy fuer-
tes 0 novedosos (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

2.1.3. Percepcion

Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008), indican que k percepcion se vincula
con frecuencia a la informacion, como un proceso de seleccion que nos habilita a rela-
cionarnos con € nedio en un flujo continuo de energia. Generalmente la percepcion de
objetos aparece invariante, mas ala de la distancia y de la iluminacion. Frente a estas
invariantes, se aplican ciertos efectos visuales marcados sobre la ruta, que ofrecen mejor
respuesta que la sefializacion visual a costado de la ruta, sobre todo s se trata de vias
répidas (Nunes Gonzélez & Sanchez Pardo, 2008). Los autores antes mencionados ex-
ponen que el efecto anticipatorio y la prevencidn, de estas estrategias visuales, es mas
importante cuando se trata de conductores ocasionales por sobre los que transitan habi-
tualmente la zona, ya que, en general, prescinden de la informacion ofrecida.

La constancia de laformay € tamafio se construye en base a los datos que pro-
cesan nuestros sentidos, segiin 1o explican Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008),
siendo la percepcidn de la realidad, una construccién subjetiva en la cual establecemos
hipétesis y hacemos prondésticos de los sucesos del mundo real. Cuando hablamos de
percepcion y de atencion, nos referimos a procesamiento de la informacion que impac-
ta en nuestros sentidos desde € exterior (Nunes Gonzalez& Sanchez Pardo, 2008).

El espacio perceptual, que agrupa a conjunto de estimul os percibidos por un su-
jeto y pasible de ser organizado, es un acto de separacion o diferenciacion, dando como
resultado una percepcion particular de un objeto que se distingue sobre un fondo, esta-
bleciendo una dualidad que nos permite distinguir 1o que pertenece a objeto y lo que
pertenece a contexto (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008). En lo referente a la
percepcion del riesgo en la conduccién, estos mismos autores indican que los factores
emocionales y motivacionales inciden en un ato porcentge, pudiendo llegar a producir

dteraciones perceptivas.
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La percepcion de sonidos es de suma importancia en la prevencion de acciden
tes, de acuerdo a sonido registrado por nuestros sentidos se puede anticipar €l acerca
miento de algun factor de riesgo en la conduccion, esta recepcion de datos externos se
contrapone a disefio interior de los automdviles que cada vez aparecen més insonoriza-
dos, provocando en & conductor un verdadero aislamiento del medio y dejando casi
exclusvamente a sentido de la vista la recepcion de informacién (Nunes Gonzalez &
Sénchez Pardo, 2008) .

En cuanto a la percepcidn espacial, es de importancia, como dicen Nunes Gonza-
lez y Sanchez Pardo (2008), distinguir entre el espacio bidimensional y el tridimensio-
nal, el primero se refiere a las ubicaciones espaciales referidas a derecha — izquierda o
arriba— abajo y € segundo, nos permite situar a los objetos en situacion de proximidad
o de lgjania, esta informacion es propioceptiva, ya que refiere a la percepcion sobre el
propio cuerpo del sujeto.

L os factores que repercuten en accidentes graves, son en alto porcentaje, debido
aerrores en la percepcion de la distancia, velocidad o tiempos de contacto, sobre todo
en € cédculo de estas variables cuando € sentido de los movimientos es contrario (N u
nes Gonzdlez & Sanchez Pardo, 2008). Estos autores mencionan que € han realizado
estudios que aportan informacion a respecto, pudiéndose afirmar que los conductores
noveles en situacion de adelantamiento en la ruta, toman mas en cuenta la distancia de
separacion a vehiculo que se aproxima de frente que los conductores experimentados,
paralos cuales prevalecen la velocidad por sobre la distancia.

Nunes Gonzdlez y Sanchez Pardo (2008), exponen con certeza que mn el ar
mento de las velocidades finales de los vehiculos actuales, en las rutas, y las ilusiones
perceptivas que se pueden tener en la lgania, la percepcion de la distancia es cada vez
més imperfecta, y presenta reales limitaciones fisicas a nuestro aparato perceptivo,
siempre haciendo referencia a personas que no presenten ninguna dificultad o disminu-
cion en los Grganos sensoriales, y teniendo en cuenta que la distancia percibida por el
ojo es diferente ala distanciarea de separacion

Ligado a la percepcion de la distancia comentan los autores antes mencionados,
aparece la velocidad, siendo diferente e cdlculo matemético de la velocidad que la per-
cepcidn de la misma (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008). En la percepcion de la
velocidad entran en juego, explican, e movimiento, la aceleracion y la deceleracion,
siendo estas exclusivamente visuales. En la estimacion de la velocidad, refieren, apare-

cen dos componentes: la velocidad propia, vinculada a la vision periférica, y la de otros
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vehiculos, que circulan en igual sentido o contrario a nuestro. Por otro lado, establecen
gue en este andlisis € tiempo es una variable asociada a la velocidad y a la distancia, la
mas subjetiva, y depende de condiciones estimulares externas, como de aspectos moti-
vacionaes personales, dependiendo de la vivencia individual. Por ggemplo, se percibe
un tiempo subjetivo mas corto en un campo 0SCUro gue en uno claro 0 en un campo pe-
guefio o cercano, que en uno grande o lgjano; relacionado a aspecto motivacional, se
percibe un tiempo subjetivo més corto, cuando las tareas se realizan en condiciones de

motivacioén positivas (Nunes Gonzdlez & Sanchez Pardo, 2008).

2.1.4. Personalidad y conduccion
Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008), expresan que existen estudios que mues-

tran que cada usuario reacciona de forma diferente ante una misma situacion via, de
hecho, se obtendran respuestas disimiles frente a una misma circunstancia. Esto resulta
de lainfluencia de diversos factores, que van, desde |os rasgos de persoralidad propios
de cada conductor, el estado de sus emociones en el momento del desarrollo de la situa-
cionvial, y el contexto via en que se produzca € evento. Ademéas, estos mismos autores
comentan que estas caracteristicas se ven favorecidas por que en toda situecion vial,
mas alla, de la reglamentacion que intenta el control, hay un amplio margen de decision
del conductor. En este punto se asocia, la importancia, del riesgo objetivo que tiene la
conduccion, pues esta resulta una de las pocas practicas, donde € resultado de la elec-
cién arbitraria de la maniobra puede comprometer la propia existencia como la de otras
personas (N unes Gonzdlez & Sanchez Pardo, 2008).

Durante la conduccién se despliegan comportamientos que rara vez aparecen en
otros ambitos, que no son ocasionados por un desdoblamiento o escision de la persore-
lidad, siho que simplemente aparecen en requerimientos o circunstancias peculiares
(Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008). Estos autores cuentan que se han realizado
estudios, que muestran, los efectos en la conduccién de los estados emocionales de las
personas. Tanto los estados euféricos, situaciones depresivas 0 padecer afecciones al
momento de la conduccién, pueden llevar a tener distorsiones en la percepcion via o
efectos inhibidores del sistema atencional (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

Nunes Gonzdlez y Sanchez Pardo (2008), opinan que las alteraciones en la vida per-
sonal y afectiva impactaran directamenteen la personalidad del sujeto, influenciando las
conductas que manifestard en la conduccion. Estos autores han observado que tras la

pérdida de seres queridos, en situaciones de divorcio o de gran agitacion emocional,

35



hay un importante porcentgje de conductores que se ve involucrado en conflictos y ac-
cidentes viales, esta circunstancia se ve asociada a las ateraciones atencionales provo-
cadas por € shock emocional, que influyen en la destreza de los conductores (Nunes
Gonzéalez & Sanchez Pardo, 2008).
Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008), refieren que en la actividad vial pueden
aparecer valores de conducta o incluso éticos, que no aparecen en otros ambitos, siendo
en muchas ocasiones la respuesta a las circunstancias vivenciales en el mundo del au-
tomovil, gue tienen que ver con la personalidad, resultando un poderoso motivador en
los conductores. Estospueden ser:
®» La autonomia, que resulta de la tenencia y uso del automovil, la sensacion de
libertad de movimiento, que proporciona momentos y ritmos propios, la sensa
cion de no dependencia, asociada directamente a placer (Nunes Gonzédlez &
Sanchez Pardo, 2008).

® [aresponsabilidad inherente a uso de automéviles y los resultados de ese uso,
una practica de mangjo sin dafio, a si mismo o a otros, es un valor socialmente
reconocido, que refuerza la idea de individuo responsable (Nunes Gonzdlez &
Sanchez Pardo, 2008).

®» El habitaculo del automdvil, que determina pardmetros peculiares, considerado
como un ambito aparte, diferente del hogar o €l trabajo, donde se puede “vivir” o
actuar de manera diferente, en € cual no interviene la presion externa (Nunes
Gonzélez & Sanchez Pardo, 2008).

®» El juego que en muchas ocasiones provoca escenarios indeseados. La diversion
gue proporciona e conducir, las sensaciones relacionedas a equilibrio y oscila-
ciones corporales. Este desplazamiento corporal resulta agradable y divertido pa-
rael conductor. Los aspectos |udicos, también incluyen un ingrediente sabroso y
peligroso, a la vez, que es la competicion y la carrera. Y como broche principal
del placer que provocael jugar, €l riesgo, es el ingrediente que marca la posibili-
dad de jugarsela, aunque comprometa en las acciones viales que se redicen la
seguridad, tanto propia como ajena (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

®» El exhibicionismo, que aparece como la necesidad de presentar a los demés una

serie de aspectos personales, mostrando 10 que se es capaz de hacer, que en &
neral no sucede en otros ambitos, asumiendo un riego 0 mostrando la capacidad
de controlar una situacion. La accién de conducir, despliega, en muchos conduc-

tores, un escenario vinculado al ideal de YO que se tenga, que precisa de las mi-
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radas de los otros para confirmarse y sostenerse, ademas de disfrutar de la mis-
ma. Vinculado ala necesidad de exhibirse ante otros, aparece la autoafirmacion
de conductas que aparecen en la conduccion, entendiéndose por estas a conduc-
tas asertivas que pretenden reforzar ideas, concepciones de personaidad que se
suponen en si mismos. Se puede jugar un rato a tener el control absoluto de su
propia vida, en €l cua la experiencia de conducir, da la sensacion de tener €l
timén de su propia vida, a pesar de que la accion de conducir este totalmente
marcada por reglas impuestas desde e afuera e influenciada por la experiencia
de otros usuarios (Nunes Gonzdlez & Sanchez Pardo, 2008).

®» El riesgo, que se vincula a futuro desconocido o a la incertidumbre, que da Iu-
gar ala posibilidad de confiar, desconfiar, decidir, elegir o preferir. En la com-
prension del término “riesgo” se entrecruza el calculo de probabilidad con jui-
cios de credibilidad vinculados a las estimaciones de accidentabilidad. En la per-
cepcidn de los accidentes de transito se incluye la causalidad y la casualidad,
puesto que es una causa fortuita en la cual, en ocasiones hay fuerte intervencion
dd azar. En cada conductor, € riesgo, depende de la propia percepcion de la
probabilidad, que dista bastante de la |6gica matematica, generalmente se elabo-
ra un conjunto de alternativas, en las que aparecen distorsiones que provocan, en
Su mayoria, la percepcion de probabilidades de Unicamente |os casos favorables,
en desmedro de los desfavorables, pudiendo llegar a extremo de la prediccién
paraddjica o profecia autocumplida (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

2.1.5. La percepcion del riesgo en los model os sobre comportamiento en conduc-
cion

Con respecto a la prediccion del riesgo, por parte del conductor, diferentes autores han
elaborado tres teorias, asaber:

a. La teoria homeostética de compensacion del riesgo: desarrollada por Wilde
(1988), sostiene que los conductores gjustan su comportamiento en funcion del
riesgo aceptado. Asi, dice Wilde (1988), € conductor posee una percepcion
subjetiva del riesgo, que resulta de sus creencias, su pensamiento estadistico,
sus estimaciones de espacio-tiempo- velocidad, de su sensacién de dominio del
auto, asi como de todas las sensaciones fisicas y emocionales que le provoca la

posibilidad de conducir. Segun expone € autor, los conductores gjustan su
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comportamiento de tal manera que €l riesgo percibido coincida con € riesgo
aceptado.

Por o expuesto, esta teoria sostiene que: existe un mecanismo homeostético
gue hace que las tasas de accidentes se mantengan constantes. Siendo la Unica
aternativa para reducirlas inducir a los individus a aceptar niveles de riesgo
mas bajos (Wilde, 1988).

. Lateoria del riesgo cero: desarrollada por Nétannen y Summala (1976), expre-
san gue los conductores no aceptan € nivel de riesgo determinado, tendiendo
al riesgo cero, siendo este @ resultado de dos fuerzas: la fuerza excitatoria del
riesgo, que lleva a los conductores a conducir mas deprisa, por gemplo, consi-
derédndola como valvula de escape y fuente de satisfaccion; y en contrapartida
la fuerza inhibitoria del riesgo, orientada a la autoconservacion, provocando en
los individuos identificar y valorar situaciones de peligro, dependiendo esta
conducta de la percepcion subjetiva del riesgo que el sujeto tenga. La situacion
ideal seria la coincidencia entre riesgo objetivo y riesgo subjetivo, lo cual im-
plicaria una adecuada percepcion del riesgo en la conduccion (Nétannen &
Summala, 1976).

En contrapartida, se han obtenido conclusiones de que la mayor parte de los
conductores circulan con la sensacion de que el riesgo no existe (Nunes Gonza-
lez & Sanchez Pardo, 2008). Nétannen y Summala (1976), sostenian que las
campafias o la formacion vial son ineficaces, por no modificar los umbrales de
percepcion dd riesgo, siendo més eficaz la modificacion de la infraestructura
vial y restricciones de velocidad.

. Lateoriade la evitacion de la amenaza: desarrollada por Fuller (1984), es €l re-
sultado de la aplicacion de la Teoria del Aprendizaje a las contingencias del
tréfico, esta supone que aprendemos a arriesgarnos mas 0 menos, segin nues-
tros aprendizajes previos y |os reforzamientos que estos hayan tenido. Las con
ductas mostradas, se analizan segun € modelo del condicionamiento de evita-
cion, por e cud los sujetos tienden a evitar una consecuencia aversiva, emi-
tiendo para esto la respuesta adecuada (Fuller, 1984).

Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008), expresan que esta idea se reflgja cada
vez que un conductor manifiesta un comportamiento de riesgo, sin gque este
provogque consecuencias negativas, esta respuesta debilita la idea de que esta

conducta es peligrosa, disminuyendo entonces la probabilidad subjetiva de que
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se produzca un accidente. Un conductor que se inicia debe aprender a antici-
parse y predecir, para ello encontrara las respuestas, siendo estas adecuadas o
no, por ensayo y error, lo cual implica cierto riesgo (Nunes Gonzalez &
Sanchez Pardo, 2008). Para estos mismos autores, por el contrario los conduc-
tores experimentados no perciben como tales los peligros sefializados. Una al-
ternativa para sortear estas trampas del aprendizae, es tender a sustituir el
aprendizaje de evitacion por un aprendizaje centrado sobre € reforzamiento de
conductas adaptadas (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

2.2. Psicologia de la conduccion

Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008), refieren que es de conocimiento gene-
ral que nuestra sociedad se encuentra altamente vehiculizada, cifras que se han incre-
mentado de manera significativa en los Ultimos afios. A pesar del incremento de calles,
avenidas, autopistas y rutas, explica, no siempre se da respuesta al anhelo de lograr un
desplazamiento fluido y seguro, pudiendo sucederse una serie de conflictos que pueden
terminar en accidentes. Esto se vincula, continta €l autor, con la creciente complejiza-
cién de las soluciones viales, no siempre bien entendidas y asumidas por parte de los
conductores.

Por |o expuesto, més la necesidad de una articulacién normativa de la actividad
vial, es que se debe dar respuesta a distintos parametros, de los cuales los principales
son: la seguridad de las personas, la fluidez vehicular y 1a economia (Nunes Gonzdlez &
Sanchez Pardo, 2008).

Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008), establecen que los principios que rigen
la generacion de la norma van desde aspectos del comportamiento humano a requeri-
mientos de ingenieria de obra y del automdvil, considerando a la norma vial como un
sistema cerrado que dé respuesta a la conducta de cualquier usuario en cualquier Situa-
cion vial, siendo directora e indicadora del comportamiento de cada conductor; la norma
detrénsito va a ser, culminael autor, usada por €l corjunto de la poblacién, por lo tanto,
es complgjay masva.

Frente a esto, y como contraparte, dicen Nunes Gonzdlez y Sanchez Pardo
(2008), se produce tension, porque € individuo debe gjustarse a la realidad social. La
asuncion de limites precisos que implican incluirse en € régimen vial, prosigue, se corr
trapone diametralmente con € lugar de libertad, independenciay autonomia que conlle-

vamangjar un vehiculo, donde laresponsabilidad es arbitraria a cada sujeto, siendo tan

39



fuerte la norma en cuestiones viales, que en nuestro pais no conduce quien quiere hacer-
lo, sino porque la Administracion lo permite, extendiendo un permiso, determinando
guien es inexperto y quien no.

De esta paradoja entre una actividad individua y egocéntrica frente a una regla-
mentacion minuciosa, que exige un cumplimiento estricto, da lugar a un conflicto que se
resuelve de diferentes maneras (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008). En un extre-
mo seria el cumplimiento total de la norma, o cual representa una solucion aternante,
ya que €l uso intermitente de la misma y la transgresion constante de esta, no permitir-
ian laresolucioéndel mencionado conflicto sino por e contrario se relaciona linealmente
al efecto que provoca en € conductor, € presunto o real anonimato que creen terer
mientras se encuentran en sus vehiculos (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

Otro elemento, de incidencia social significativa, dicen Nunes Gonzalez y
Sanchez Pardo (2008), se vincula a la sensacion de impunidad que un gran nimero de
conductores perciben en su accionar cotidiano, debido aque la relacion entre actos pu-
nibles y refuerzo negativo es muy baa, dado que existen en la convivencia diaria una
gran cantidad de acciones viales ilegales y peligrosas que no reciben sancion, castigo o

reconvencion

2.2.1. Comportamiento antisocial
Frente a la transgresion de la norma, Nunes Gonzalez y Sanchez Pardo (2008),

definen el comportamiento antisocial como el grupo de acciones que implican dafio en
lafluidez o seguridad del resto de los usuarios, siendo la accién de conducir un lugar de
privilegio para la aparicion de conductas antisociales La conducta antes mencionada,
seglin 1o exponen estos autores, se ve reforzada por una actitud social, por la cua un
sector decide subjetivamente que alguna norma de transito no les resulta valida, les re-
sulta indtil, o aparece laidea de que es para otros conductores y no para ellos, pudiendo
justificar la transgresiéon de la norma, defendiendo un lugar de libertad. Si bien esta
transgresion nace desde una pretension egocéntricay anormativa, concluyen, no esta en
la intencion de estos sujetos provocar dafio a otros o ser generadores de accidentes.
Nunes Gonzdlez & Sanchez Pardo (2008), expresan que la eficacia del sistema
de normas radica en el cumplimiento por parte de todos, ya que de esta manera podria-
mos predecir e comportamiento de los otros. Paralelamente a sistema normativo for-
mal, funciona e de las normas informales, que de hecho estan presentes en e compor-

tamiento de |los conductores. Estos mismos autores sostienen que el cumplimiento de las
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normas formales e informales, no siempre son contrapuestas, [Ero a veces atran en
conflicto. Un gemplo de esto es. la norma formal de dar € paso a que viene por la de-
recha, pero se observa en algunos cruces, que los conductores ceden el paso a los que
vienen por la izquierda. Se podria justificar este accionar, s se considera que algunas
cales tengan “més estatus’ por ser mas anchas o mas iluminadas o més comerciales,
gue otras consideradas secundarias (Nunes Gonzdlez & Sanchez Pardo, 2008).

Nunes Gonzalez y Sdnchez Pardo (2008), refieren que habitualmente se observa
en la conduccion cotidiana, la aparicion de acciones violentas y agresivas, tanto verba-
les, gestuales como fisicas. Estasituacion provoca irritacion y tension desagradable para
quien la vivencia, tanto sea de manera activa o pasiva, que ademas de influir negativa-
mente en la convivencia puede contribuir directamente a que se produzcan accidentes,
ya que en estas circunstancias es factible presentar fallos de atencion o tomar decisiones
inadecuadas (Nunes Gonzalez & Sanchez Pardo, 2008).

Nunes Gonzélez y Sanchez Pardo (2008), indican que se ha comprobado que €l
aislamiento y la proteccion que brinda el anonimato del vehiculo, explica que las perso-
nas se atrevan a presentar conductas agresivas que en otras circunstancias no aparecer-
fan, también se ha estudiado que no tenemos el mismo comportamiento cuando somos

conductores que cuando somos peatones.
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CAPITULO III

AGRESIVIDAD EN EL TRANSITO
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3.1. Introduccion
Segun Alonso et al. (2002), en pocos afios, el automovil dejo de ser un elemento

de lujo que enmarcaba a una clase social para pasar aser una herramienta de trabgo
encuadrado dentro de los elementos de uso masivos. Los autores indican que los rele-
vamientos realizados dan cuenta de la dependencia creciente al uso del automévil, te-
niendo como consecuencia, este incremento de unidades, un aumento del trafico, gene-
rando situaciones de conflicto que hace algunos afos atrés eran inimaginadas.

El automdvil esparte delavida, aé se le exige que brinde condiciones de segu-
ridad y confort, que haga posible vivir en él ya que dentro, & conductor reproduce un
territorio privado en € cual se puede escuchar musica, hablar por teléfono, es conside-
rado un refugio parecido “a casa’ (Alonso et al., 2002).

L os autores antes mencionados plantean que este objeto utilitario, que nos tras-
lada de un lugar a otro, también nos permite € traspaso de adentro hacia afuera, siendo
una extension del self, transforméandose para algunos en un lugar de trabgjo y hasta una
residencia secundaria; manifestandose 21 omnipresencia a través de cansancio fisico,
tensién y aumento de la agresividad (Alonso et al., 2002).

Siguiendo a Alonso et al. (2002), la conducta agresiva a volante se incremento
en igual proporcion que la cantidad de unidades que circulan en las rutas: al aumento de
estimul os se obtienen respuestas consideradas inadecuadas, uniéndose a estarelacion, la
busqueda del placer, asumir riesgos innecesarios y €l poder de tomar decisiones en sole-
dad que no son cuestionadas in situ En este punto, prosiguen los autores, se juegan las
propias fantasias, la atraccion del peligro, €l juego con € propio cuerpo y hasta la vida

Estas situaciones nos llevan a una paradoja; por un lado e coche, como objeto
tecnologico, que nos conduce a bienestar y nos permite transportarnos de un lugar a
otro con economia de tiempo; y en contraparte, es revelador de comportamientos que
podrian calificarse de primarios, provoca unaregresion y al interior de él, se manifiestan
conductas y actitudes que no se mostraran en otra parte (Alonso et al., 2002).

Alonso et d. (2002), expresan que hece cincuenta afios atrés, €l poseer un coche
daba singularidad y distincion; hoy, “e coche” se ha convertido en un elemento tan
esencial como € dinero, que marcay condiciona la relacion con € otro, las posibilida
des de seduccién, es un objeto preciado que da distincion, fuerza'y poder al que lo os
tenta. Los autores agregan, que ha pasado de ser un medio de transporte a un “medio de
ser” ante los demés y ante si mismo; por un coche, € hombre puede perder su juicio de

valor, endeudarse y hasta manifestar conductas impulsivas impensadas en otro ambito.
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El coche como posesién hay que deferderlo, para ello aparece la agresividad como res-
puesta, cuando se amenaza su estatus de conductor o su inversion Esta conducta se tra-
duce en que € factor humano es e responsable del 90% de los accidentes de transito
(Alonso et al., 2002).

Alonso et d. (2002), sefidlan que de estos datos se podria suponer que larelacion
de agresividad es univoca con la actividad de conducir, afectando Unicamente al cor+
ductor, sin embargo, la agresividad en la conduccion implica una relacion mas amplia
gue el mero hecho de conducir, incluyéndose todos los comportamientos agresivos en €l
ambito del tréfico. La idea de agresion, continGian exponiendo los autores antes citados,
comprende no solo la intencion de defensa, sino también, la de hacer frente a un reto,
imponiendo |os deseos frente a | as resistencias; se trata de dominar, aunque |as respues-
tas dadas sean nocivas para otras personas.

3.2. Agresién, Hostilidad y Violencia.

Goldstein (1986), sostiene que en diversas situaciones de agresién, donde ocurre
un dafio aterceros, no existia la intencionalidad de producirlo. En este punto, Edmunds
y Kendrick (1980), aportan que €l concepto de agresion debe estar conformado por tres
aspectos:. la aparicion de un estimulo negativo, € intento de producir dafio y por ultimo,
gue la respuesta del ataque tenga probabilidades mayores a cero de tener éxito.

Alonso et a. (2002), indican que alrededor del término agresion circula el con
cepto de hostilidad, no siendo sinénimo del primero, y definiéndose como una respuesta
verbal negativa. Ademés, exponen € concepto de violencia, definido como €l gjercicio
inadecuado de la fuerza o poder. De este modo, |0s autores sostienen que existen gestos
violentos pero no agresivos; la violencia existe en toda nuestra vida y es impredecible,
concluyen, en cambio la agresividad necesita de la intencion.

Como seres sociales, que se desarrollan en grupos, en general 10s actos agresivos
son inhibidos y los sentimientos agresivos son reprimidos, por eso la liberacion de sen+
timientos reprimidos es estimulante, hasta que aparece el sentimiento de cul pa que dafia
el placer (Alonso et al., 2002).

Alonso et a. (2002), sefidlan que las conductas agresivas tienen una base multi-
factorial, siendo la frustracion un factor relevante, entendida como nterferencia a la
ocurrencia del placer. Lafrustracion explican los autores, implica que aparecen blogue-
0S, amenazas que surgen como respuestas a la aparicion, no sélo de estimulos externos,
sino también internos. Si bien se podria establecer que la frustracion no es condicién
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suficiente para la aparicion de una conducta agresiva, si es claramente facilitadora de la
misma (Alonso et al., 2002).

En e encuadre del transito, la frustracion de algunos conductores, resguardada
en e anonimato del habitédculo donde no hay jueces ni limites externos, la agresividad
se puede expresar en cualquier momento, siendo las respuestas agresivas cada vez méas
altas, alavez que € interés por los otros es cada vez mas bgjo (Alonso et al., 2002).

Por lo tanto, como indican Alonso et a. (2002), es ilusorio pretender erradicar
totalmente la agresividad de la conduccion, mientras esta se conserve en la sociedad,
pero si es factible desviarla hacia otras actividades menos peligrosas. Estos mismos aLr
tores aceptan que es cierto, que biolégicamente el ser humano esta dotado de compor-
tamientos agresivos, que le han asegurado la conservacion de la especie. Esta agresivi-
dad o violencia, se transforma en indtil cuando pierde el objetivo de la supervivencia 'y
tiende a obtener fines nefastos cuando se reproduce, por gemplo, en la conduccién
(Alonso et al., 2002).

Si bien la naturaleza, las causas, y sobre todo las consecuencias de la agresion en
la conduccion generan incertidumbre y tension, 1o mas inquietante es la observacion de
como ésta forma individual de agresividad humana esté cada vez més presente en €l
ambito de la seguridad vial, manifestandose en el transporte motorizado, tanto particular
como publico, y viéndose fuertemente amplificada por la maguina (Alonso et al., 2002).

Frente a estas circunstancias, la opinidn publica castiga a la agresion en la con-
duccién, puede racionalizar que la conduccion insegura pone en juego la integridad fisi-
ca, no solo de los conductores, gue ostentan estas conductas en el anonimato del auto,
Sino para otros usuarios de la via publica, provocando dafios irreparables a familias en+
teras (Alonso et al., 2002).

Alonso et a. (2002), sostienen que los medios de comunicacion dan cuenta del
incremento de |los incidentes de agresividad en la conduccion deteriorando rapidamente
la seguridad en las carreteras, frente a esta realidad se han estructurado diferentes cam-
pafias de concientizacion. En los afios 90s, comentan |os autores, las campafias publici-
tarias parala promocién de automoviles tuvieron un caracter emocional, los anuncios de
coches destacaban sensaciones y valores gratificantes; las iméagenes agresivas son
simbdlicas, teflidas con un matiz de humor, que evitarian reacciones regativas donde €l
concepto de “poder” es mas neutral .

En laactualidad, las estrategias publicitarias se sustentan en una relacion circular

donde lo emociona y lo racional se complementany la publicidad no solo vendera un
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producto, sino que ademas “vende’ actitudes, valores, estilos de vida y comportamien
tos, através de su contenido cumple una doble funcién cognoscitiva y normativa, mos-
trando comportamientos socia mente aceptados (Alonso et al., 2002).

Lainformacion y laintencion persuasiva de los anuncios hacen que |os recepto-
res asuman como propias prioridades y preferencias que le vienen dados desde afuera
(Alonso et al., 2002).

Alonso et al (2002), indican que desde |os afios 60s la utilizacion de distintos re-
cursos han ido evolucionando hasta llegar en la actualidad aapelar a respeto por los
demas y a deber ser, en e cumplimiento de las normas, manifestando una actitud de

respeto y tolerancia hacia el otro, intentando reducir €l nivel de conductas agr esivas.

3.3. Caracteristicasy perfil del conductor agresivo
Alonso et al. (2002), sostienen que se podria definir d prototipo de conductor

agresivo como un individuo gque presentaria fuertes tendencias antisociales, con respues-
tas violentas, que se ve imposibilitado en controlar sus comportamientos, siendo capaz
de reaccionar de manera inadecuada frente a una situacion de tension emocional. Estés
personas, afirman los autores, pueden manifestar sus sentimientos hostiles utilizando
como medio a automovil, intentando a través de €, disminuir su ansiedad e incrementar
sus sentimientos de eficacia 'y poder por sobre el otro; todo esto puede dar lugar a estilos
de conduccion violenta, competitiva, arriesgada y hasta temeraria que busca sensaciones
placenteras.

Por otro lado, también se encuentran conductores agresivos que han sido parte
de actos de violencia extrema, entre hombres y mujeres, sin historias delictivas ni abuso
de sustancias, pudiendo ser hombres y mujeres exitosas, buenos padres, respetados por
su entorno (Alonso et al., 2002). En la misma linea, las personas que manifiestan cor+
ductas agresivas en la conduccion abarcan todas las edades, razas, género, ideologias y
estatus econdmico; personas con un caracter “pacifico” pueden explotar mientras estén
a volante (Alonso et al., 2002). Sin embargo, las personas que tienen caracteristicas
clinicas, de presentarse como rudas, coléricas 0 agresivas en casa, € trabajo, etc., son
mas propensas a manifestar su iraen las carreteras (Alonso et al., 2002).

Segun indican Alonso et al. (2002), una de las situaciones sociales con mayor
nivel de agresion es la conduccién, y se le agrega que uno de cada cuatro conductores
sufre ocasionalmente problemas emociorales y uno de cada cuatro puede considerarse
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peligroso por ser impulsivo, estar estresado, tener poca paciencia, necesitar competir
con otro para escalar a un lugar de valor social singular para él.

Naatanen y Summala (1976), refieren que las conductas violentas de |os usuarios
en las carreteras a menudo son € resultado de la expresion més irraciona de la frustra-
cion del conductor que, por gemplo, se ve incapaz de avanzar en Su camino por impe-
dimento externos en el trafico. También, contindian los autores, esta manifestacion podr-
fa presentarse en una persona que viviera una sittecion de impedimento a circular y
estuviese en otro tipo de transporte, dando como gjemplo caminar con prisa por un co-
rredor estrecho y encontrandose delante a una persona voluminosa, esto daria lugar ala
aparicion de agresividad en el andar. Si bien este ultimo concepto es cierto, el vehiculo,
como sostienen Alonso et d. (2002), esd instrumento més habitual a través del cua se
manifiestan los comportamientos agresivos, es la expresion de que vivimos en un am-

biente hostil, especialmente propicio para desarrollar agresividad.

47



CAPITULO IV

COMPORTAMIENTO NORMATIVO
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4.1. La construccion social dela violencia
Segun Domenech i Argemi e Ifiiguez Rueda (2002), uno de los contextos actue-

les de reproduccion de violencia es € seno de la familia, siendo entendida esta cuestion
como emergente de un problema social. En este punto, los autores antes menciorados
aclaran que se manifiesta fuertemente el contexto en e cual se encuentra incluido €l
entramado familiar, por lo tanto quedan expuestos patrones y normas gque la violencia
consigue regular y caracterizan a un tipo de sociedad.

La Psicologia socia harealizado un andlisis de laagresion y la violenciay lo ha
dividido en dos etapas: |a primera desde una perspectiva clasica, tomando como punto
deinicio paraexplicar este tipo de comportamierto €l interior de la persona, explicando
la causa como instintiva, siendo sus funciones la de supervivencia'y con muy escasas
posibilidades de modificarse (Domenech i Argemi & Ifiiguez Rueda, 2002).

Dentro de esta primera etapa, Domenech i Argemi y Ifiiguez Rueda (2002), co-
mentan que en los afios 30s la teoria psicoanalitica afiade la funcién constitutiva de la
personalidad humana, redefiniendo funcionalmente el instinto agresivo. Desde esta mi-
rada y con la aparicion de los modelos ambientalistas, prosiguen los autores, aparece
una vision intermedia [lamada teoria de la frustracion agresion, proponiéndose que la
agresion es la resultante de una pulsion que externamente es frustrada; € aumento de
frustracion desencadenard, inevitablemente, en agresion.

Con la apariciéon del positivismo aparecen las teorias de aprendizaje sociales,
mas conocido como “conductismo”, el cual supone que el elemento constitutivo de los
comportamientos depende del estimulo que |o genera, respuesta que se vera reforzada
por la repeticion de dicho estimulo (Domenech i Argemi & Ifiiguez Rueda, 2002). Los
autores antes citados indican que de esta marera se intenta explicar el comportamiento
agresivo, € cual se torna permanente por el refuerzo de su gjecucién, y postula que se
pueden aprender comportamientos por imitacion, siendo estos comportamientos refor-
zados y/o recompensados. Bandura (1963, citado en Domenech i Argemi & Ifiiguez
Rueda, 2002), aclara: “son comportamientos que se aprernden, efectivamente, pero su
aprendizaje dista mucho de su gecucion, pudiendo ser realizados o0 no dependiendo, a
su vez, de otros tipos de aprendizajes” (Domenech i Argemi & Ifiiguez Rueda, 2002, p.
3).

El segundo andlisis, o0 etapa, es desde la Psicologia social contemporanea que in-
troduce el contexto relaciona en el que se produce todo comportamiento, determinan-

dose que “la agresion siempre es contra alguien y ejecutada por alguien” (Domenech i
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Argemi & Ifiguez Rueda, 2002, p. 4). Se definira entonces a la agresion como un com-
portamiento antinormativo, pudiendo, eventualmente, el contexto social afectar al com-
portamiento agresivo o alaviolencia (Domenech i Argemi & Ifiiguez Rueda, 2002).

En este devenir histérico el comportamiento agresivo ha transcurrido por varios
supuestos, por gemplo, que la violenciay la agresion deben ser explicadas a nivel indi-
vidua o intra-individual, partiendo que es perjudicia parala sociedad y que se identifi-
ca como violento a aguello que transgrede la norma, se asume como objetivo valido la
posibilidad de controlar, reducir y reprimir la violencia (Domenech i Argemi & Ifiguez
Rueda, 2002).

Domenech i Argemi y Ifiguez Rueda (2002), expresan que desde una mirada
construccionista estas argumentaciones son parciales yaque no se puede comprender un
acto agresivo al margen de las sociedades o contextos culturales que lo producen; los
actores que gecutan actos de violencia 0 agresion tienen perfiles disimiles y son pro-
ductos del contexto sociohistorico en el cua estdn inmersos. La forma de interpretar los
actos y a los actores dependera de los recursos interpretativos que estén disponibles so-
cialmente (Domenech i Argemi & Ifiiguez Rueda, 2002).

Es por ello que Stainton — Rogers (1995, citado en Domenech i Argemi & Ifii-
guez Rueda, 2002) sostienen que ro hay una Unica entidad a la que podamos |lamar
agresion sino un complejo abanico de diferentes acciones que bajo las circunstancias

locales apropiadas llevaran a que se use €l término agresion en la explicacion.

4.2. El papel delasnormasen la definicién de la agresion
Mufioz Justicia (1990), sostiene que desde 1939, la hipdtesis frustracion — agre-

sion se fue reformulando desde su postulado original, pues se considera que los concep-
tos de dafio o intencion usados en forma aislada o combinados son insuficientes para
definir una conducta como agresiva. Este autor sostiene que para intentar el logro de
una definicién se debera cambiar de mirada, cambiando de considerar la agresion como
una conducta intra-individual a otra interactiva e interpersonal. Las posturas construc-
cionistas, continda e autor, recogen € caracter social de la agresién encuadrada en la
transgresion a las normas sociales. Por lo expuesto, se adopta como definicion la pro-
puesta por Mufioz Justicia (1990), en la que sefiala: “La agresion constituye un conjunto
de conductas reactivas o planeadas 0 a veces habituales, que violan una norma comin-
mente aceptada, con € interto que puede tener éxito o no, de causar un dafio fisico o

psiquico sobre alguien” (p. 1).
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Mufioz Justicia (1990), expresa que existen algunas sociedades, como la nortea-
mericana, que apelan a la norma de reciprocidad, lacua implica que es aceptable con
testar un ataque con similar intensidad, pero no es aceptado dar una respuesta excesiva-
mente mayor. Esta norma de reciprocidad, prosigue e autor, interviene aleatoriamente
sobre €l juicio de conductas agresivas, pero también aparecen otras dimensiones y nor-

mas, que dependeran de la situacion y grupo poblacional afectado.

4.3. Del factor humano al factor social
Izquierdo y Torres Kumbrian (2009), sefialan que d transporte piblico e un

conformante social que interviene, no solo en la economia de un pais, sino también en la
construccién de un importante mercado laboral siendo, a su vez, de ato impacto negati-
Vo la contaminacion que provoca, la congestion y la siniestralidad. Se puede definir,
refieren los autores, como un componente importante y determinante de la actividad
social, econémicay cultural de un pais, que incide y configura el comportamiento so-
cial, que sera concluyente ala hora de crear y solucionar problemas.

Segun refieren lzquierdo y Torres Kumbrian (2009), la siniestralidad presenta
regularidad y simetria en relacion con la velocidad méaxima y € respecto a la norma,
pudiendo prever, de este cuadro de doble entrada, un alto porcentgje de accidentes. Es
importante leer como variable de incidencia, contintan, la influencia socia para diag
nosticar el accidente de manera satisfactoria.

En una primera fase €l “factor humano” parecia dar respuesta acabada del acci-
dente, este era la causa de méas del 90%, dejando € estado de laviay € vehiculo redu-
cido a menos del 10% de las causas (Izquierdo & Torres Kumbrian 2009). Pero, segun
estos autores los modelos analiticos no podian explicar e ascenso de los accidentes
viales ya que la destreza del conductor se correlacionaba negativamente con los acci-
dentes. Se pone la atencion, entonces, en la complgjidad del trafico, observando € cre-
cimiento de los flujos vehiculares con la implicacién de normas que lo ordenen, inclu-
yendo en este punto, la conciencia de la consecuencia de los actos gecutados y la res-
ponsabilidad sobre los efectos de |os accidentes (Izquierdo & Torres Kumbrian, 2009).

Como sefialan lzquierdo y Torres Kumbrian (2009), segin esta nueva concep-
cion, centrada en la modificacion de actitud de los conductores, con educacion via y e
aumento de las sanciones a las transgresiones a la norma, se lograba dicho cambio; asi
se impuso € carnet por puntos, la instalacion de radares y multas y los controles. Pero,

prosiguen los autores, la transformacion de actitudes profundas no se bgraban con la
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represion sino que aparecia una readaptacion a comportamiento infractor ytodos los
conductores encontraban alternativa para sortear el control. En este punto, concluyen, €l
equilibrio del riesgo vuelve a poner como insuficientes las medidas coercitivas y forma
tivas que fueron paliativas en un primer momento.

Izquierdo y Torres Kumbrian (2009), expresan que d rol del conductor es tan
potente y dominante que llega a transformar la escala de valores cotidiana de cualquier
individuo, contrastadas con la actitud sostenida en la selva anonimadel tr&fico. Como se
observa la actitud, la represion Institucional y la sancién no son suficientes, e factor
humano es solo una parte de la solucion (Izquierdo & Torres Kumbrian 2009).

La otra parte, segun lo exponen lzquierdo y Torres Kumbrian (2009), es la v-
sion psicoldgica del riesgo. Es necesario, prosiguen los autores, que el conductor pueda
evaluar su propia forma de comportarse y los posibles riesgos que a su propio juicio
puede suponerle, en esta percepcion social del riesgo, alacual también deberd incluirse
la evaluacion gque hacen los otros de la propia manera de conducir. El control social
abrirdlaposibilidad al cambio del estereotipo, € conductor serainteligente, responsable
y atractivo socialmente (Izquierdo & Torres Kumbrian 2009).

Para € logro del control social sera necesario un pacto publico, politico, social,
gubernamental e ingtitucional (lzquierdo & Torres Kumbrian, 2009). Este consenso,
expresan los autores, marcarael comportamiento civico aceptado en €l trafico, dotara de
seguridad juridica a los ciudadanos frente a abusos y comportamiento irresponsable,
clasificando ciertos comportamientos como delincuenciales y que hoy son impunes.
Esto permitird una conducta vial clara 'y previsible, la ruptura de la norma en € trafico
sera repudiada, siendo €l infractor quien tendra que sortear la problematica legal y o-
cia, la critica y la denuncia directa hara imposible que € infractor pueda sostener su
comportamiento (l1zquierdo & Torres Kumbrian, 2009).

Segun Izquierdo y Torres Kumbrian (2009), la necesidad se centra en el cambio
del estereotipo de conductor actual, consciente de la alteracion y transgresién de la nor-
ma sin aceptar las consecuencias que provoca su conducta, por otro estereotipo social-
mente valorado que incorpore la cultura de la seguridad vial. Para €l logro de este nuevo
enfoque, los autores plantean que es necesario incluir como factor de aralisis e “factor
socia”, € cua incidira en la formacion y respuesta del nuevo conductor, en la incorpo-
racion a los sistemas educativos y el comportamiento civico aceptable en lavia publica,

asi como latoma de conciencia que como ciudadanos deberemos tener como participart
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tes activos del cambio social, que se exige en la construccion de una estructura de segu-
ridad vid.

4.4, Comportamiento vial en peatonesy conductores
Moyano y Mladinic (2001), indican que si partimos de algunos datos, como son,

gue Chile presenta una tasa accidentologica y de mortalidad cinco veces superior que
los paises desarrollados y que en nuestro pais, son seis las personas gque diariamente
mueren en accidentes de transito, siendo la brecha etérea més afectada la que compren-
de a personas entre 26 y 45 afnos, este nefasto resultado tendria dos explicaciones, que
incluye solo a conductor del vehiculo, segin se posicione desde € modelo de habilida
des o exigencias de tareas 0 e modelo cognitivo —motivacionales.

El primer model o sostiene que conducir es una habilidad compleja del individuo
a volante, formada por la conjuncion de varias habilidades perceptivo — motricesy sen
soriales, donde la falla en alguna de €ellas podria ser la causa del accidente (Moyano &
Mladinic, 2001). Segun este modelo se podria afirmar que la seguridad via dependeria
exclusivamente del conductor, que si fuera entrenado adecuadamente, a la par del mejo-
ramiento de las vias y vehiculos, se lograria un incremento en la seguridad vid y ala
vez un descenso de |la tasa de accidentol 6gica (Moyano & Mladinic, 2001).

En cambio, los model os cognitivos — motivacionales de la conduccion, asumen
gue la conducta mostrada por e conductor es producto de las creencias, expectativas y
anticipaciones a eventos futuros y las consecuencias de los mismos (Moyano & Mladi-
nic, 2001).

Sin embargo, seguin indican Moyano y Mladinic (2001), no hay ningln modelo
gue intente explicar el comportamiento de los peatones, a pesar de que son € mayor
porcentgje de uslarios de vias y transporte publico y que son victimas fatales en mas del
20% de los accidentes.

Referido a tema de peatones y su vinculo con la accidentologia vial, hay algu-
nos datos interesantes, por gjemplo que los hombres, en especia 10s jovenes, aparecen
involucrados en mas accidentes graves, cometen mas infracciones, presentan mas riesgo
de involucrarse en choques por kilémetro recorrido, que las mujeres, quienessi integran
lamayor cantidad de choques sin consecuencias fatales (Moyano & Mladinic, 2001).

Moyano y Mladinic (2001), sugieren que en este andlisis, los peatones no se di-
ferencian demasiado de los conductores, en cuanto a las transgresiones a las normas de

transito, siendo los jovenes de 17 a 25 afios, los que menos respetan las normas y mani-
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fiestan menor autocontrol sobre el comportamiento transgresor. Los autores antes cita-
dos mencionan que £ han realizado investigaciones que dieron cuenta del comporta-
miento de peatones y conductores, enfrentados en la situacion de cruzar la calle en la
mitad de la cuadra y de conducir bgjo la influencia del alcohol, vy los resultados mues-
tran una actitud negativa frente a la transgresion por parte de ambos grupos pero,
ademés, |os peatones presentan la imposibilidad de inhibir la transgesion, es decir, de-
jar deredlizar la misma.

Siguiendo a Moyano y Mladinic (2001), los conductores masculinos creen que
conducen mejor que el promedio y, los conductores jovenes, descartan la posibilidad de
verse involucrados en un accidente de transito, sosteniendo la creencia de ser mas habi-
les en el manejo de vehiculos. Por otra parte, refieren |os autores, la mayoria de los con
ductores, de ambos sexos, se consideran a si miSmos menos respetuosos de |as leyes que
sus mayores y manifiestan mayores transgresiones que los adultos, ademas de no perci-
bir la actividad de conducir como peligrosa; esta percepcion se relaciona linealmente
con €l riego asociado al uso del cinturon de seguridad.

En este punto, Moyano y Mladinic (2001), afirman que es importante distinguir
gue se ha discriminado entre comportamiento infractor, deliberado o voluntario, cuya
accion seria consciente; de aquel otro comportamiento erréneo, ocasionado por una ma-
niobra eventual que culmina en resultados no previstos. Esta distincion indican, es teni-
da en consideracion cuando se investigan los responsables en |os accidentes con heridos
0 muertos

Una cuestion puesta de manifiesto en los peatones, segiin lo indican los autores
antes citados, es que su comportamiento transgresor se vincula a otras creencias y otros
comportamientos que manifiestan conformandose en un sindrome. En estos grupos, se
da una correlacion especial ya que, a mayor comportamiento transgresor, aparece aso-
ciado la creencia de la casualidad como causa de los accidentes (Moyano & Mladinic,
2001). Una de las creencias més populares de esta poblacion es que ostentan una baja
frecuencia de errores, lapsus y transgresiones cuando se desplazan por la ciudad (Moya-
no & Mladinic, 2001).

De lo expuesto, segun lo indican Moyano y Mladinic (2001), se desprende que
las campafias de publicidad y comunicacién persuasiva, deben ser diferenciadas segun
la edad ala que desean dirigirse. El entrenamiento para conducir, segin estos autores,

deberia en algin momento discriminarse segin € género y mostrar donde estén los
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riesgos y la peligrosidad, debiéndose montar campafias que muestren el origen preciso

en que se produce un accidente, para desterrar la creencia de la casualidad.

4.5, Corrupcién: cuatro amonestaciones sociales.

Segln Fernandez Dols (1995), tratar de explicar la actualidad periodistica, la ro-
ticia que impacta, es consecuencia de diferentes variables que entran en juego. Cuando
esta aparece, indica, algunas variantes podrian ser: €l profesionalismo del periodista, las
directrices comerciales o politicas, los patrones que tienen interesesy los clientes que la
recibiran Este autor propone que de acuerdo a la postura del psicdlogo social, hablar
sobre la emocion que genera una naoticia es peligroso, intentando relativizar estos asur+
tos, instando, sobre € problema que desaté la noticia, que: un gramo de prevencion vale
mas gue un kilo de cura, sobre todo cuando la dltima (la cura) esta basada en €l castigo,
siendo emocionalmente muy satisfactorias, sobre todo frente a gjecuciones fisicas 0 mo-
rales; en este punto, concluye, la prevencion pierde la emocion.

Se podria definir a la corrupcién como una manipulacion o transgresion encu-
bierta de las normas, con el objetivo de un beneficio individual (Fernandez Dols, 1995).
Algunas caracteristicas de la corrupcion que da € autor son: su opacidad, su apariencia
dual, su discreto encanto y atractivo. Por o tanto, segun Fernandez Dols (1995), se
podria afirmar que: en temas de corrypcion, no todo lo que aparece es.

Siguiendo a Fernandez Dols (1995), hay cuatro errores tipicos a la hora de abordar
el problemade la corrupcion: el primer error consiste en dejarse arrastrar demasiado por
el significado de la metéfora, la corrupcion es un mal crénico en cualquier organizacion
burocrética 'y es e resultado del conflicto entre intereses individuales y colectivos. El
autor expone que tenemos que entender la metafora a la corrupcion como deterioro del
entramado social, teniendo en cuenta que aunque cualquier burocracia, sea esta publica
o0 privada, pueda tener el control absoluto de su personal, siempre tendran un margen de
libertad para abusos o conductas dudosas. Lo que delata a la corrupcién, prosigue, es
cuando aparece € conflicto entre elites o e grado de expresion de una sociedad, la co-
rrupcion ro necesita que nada se muera o0 se pudra, aparece cuando la esfera del bien
publico entra en tensiéon con el bien privado o individual, cuando la légica racional del
provecho individual no coincide con el provecho colectivo. Sera considerado amoral,
gue se respeten las normas de pagar impuestos y utilizar 1o recaudado en provecho per-

sonal o de algun sector (Fernandez Dols, 1995).
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Un segundo error que plantea Fernandez Dols (1995), es que es indispensable no
sblo analizar la corrupciénsino el estereotipo de la opinién publica. Pensar que un sis-
tema estd muerto porgue es corrupto y que precisa medidas drasticas 0 soluciones fuer-
tes o tolerancia cero conlleva, a largo plazo, a algo peor que es € terror (Fernandez
Dals, 1995). Fernandez Dols (1995), sostiene que la corrupcion es mala porgue convier-
te en favores los derechos de los ciudadanos, pero € terror es peor porque convierte a
favor, e mero hecho de seguir viviendo. El autor afirma que una sociedad que sufre
corrupcion y un régimen de terror, llevara a la confusiéon entre corrupcion y brutalidad.
La labor en la deteccion de los distintos niveles de corrupcién se agudiza cuando 1o que
es un derecho se convierte en un favor, en las gestiones burocréticas (Fernandez Dals,
1995).

Es considerado como un tercer error, segun lo expone Fernandez Dols (1995),
suponer que la corrupcién es € resultado de grupos o individuos cuyas caracteristicas
personales son especialmente dafiinas. Este autor explica que las caracteristicas de los
verdugos no siempre estan vinculadas a las caracteristicas propias de estos, sino a la
actitud de los ciudadanos pasivos que comparten y aceptanel accionar del verdugo. Para
el psicologo socia, refiere, solo hay circunstancias colectivas que dan lugar a hechos
terribles. En el desarrollo de este tercer error, continla €l autor, se debe tener en cuenta
gue siempre habra manzanas podridas, error sera pensar en que la solucion es retirarlas
de la cesta que las contiene en vez de entender que la solucion esta en la modificacion
de esta, para evitar que se pudran las manzanas. Es importante que los politicos tomen
conciencia que la corrupcion no se controla, a largo plazo, ni controlandola ni castigan-
dola; sino y unicamente previniéndola (Fernandez Dols, 1995).

Esto lleva a un cuarto error, indica Fernandez Dols (1995), y es creer que hacer
publica las sanciones evitaria el crecimiento de la corrupcién. Con respecto a esta afir-
macion y en contrapartida, expresa, podria pensarse que la prohibicién de drogas no
evita el consumo, ni mucho menos el contrabando; la I6gica de la disuasion es insufi-
ciente y hasta contraproducente ya que endurecer la ley no afecta a las condiciones en
las que la transgresion se produce, sino solamente a sus consecuencias.

Para Fernandez Dols (1995), las personas que transgreden la ley en genera la
desconocen, teniendo un concepto subjetivo de las consecuencias de su accionar, de-
pendiendo del entorno social en el cual estdn inmersos. El autor considera que el hom-
bre comun cree que e desconocimiento de la ley lo exime de cumplirla; esto desarro-

llara la tentacion, entre las victimas, de recurrir a la fuerza bruta sin garantias de objeti-
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vidad ni racionalidad. Esto es la consecuencia de pensar que Unicamente los mecanis-
mos de control social estan en los procedimientos policiales y no en la responsabilidad
de toda la sociedad (Fernandez Dols, 1995).

4.6. Las preguntas con respuestasindeseadas

De acuerdo al Diccionario de la Real Academia Espafiola (2012), € término co-
rrupcion es la accién y efecto de corromper, depravar, echar a perder, sobornar a d-
guien, pervertir, dafiar. La corrupcion, por lo tanto, puede tratarse de una depravacion
moral o simbdlica

En otro sentido, segun Fernandez Dols (1997), la corrupcion es la practica que
consiste en hacer abuso de poder, de funciones o de medios. El autor antes citado dice
gue < debe entender como corrupcion politicaa mal uso del poder publico para obte-
ner una ventgja ilegitima; cuando se pone en accion la influencia, el soborno, la extor-
siony el fraude, parala obtencién de un beneficio personal y subjetivo, en desmedro del
beneficio colectivo, aparece, seguramente la corrypcién asociada a otros delitos.

Fernandez Dols (1997), reserva € término corrupcion para aquellas situaciones
en las organizaciones, tanto publicas como privadas, en las cuales las normas ociales
no pueden limitar el beneficio individual por sobre €l colectivo y, por € contrario, los
efectos perversos que producen estas normas en este tipo de organizaciones.

En general los medios de comunicacion expone Fernandez Dols (1997), hablan
de términos, presuponiendo que € lector entiende el significado. Este autor explica que
lo peligroso de sostener esta certeza es que, frente a vocablos méas complejos o abstrac-
tos, se entiende que todos hablamos de lo mismo y hacemos los mismos juicios de va
lor. Cuando se intenta encontrar una definicién de corrupcion, en el recorrido literario,
se encontraran muchos gemplos, muchas palabras, pero ninguna definicion, no pudier-
do asi, definir é problema (Fernandez Dols, 1997). Poner nombres propios a problema
satisface la creencia de un mundo justo, en e cual siempre el bien triunfay donde los
fuertes pueden ser tan vulnerables como los débiles, permitiendo estas creencias el
sostén de la fibra moral en la sociedad (Fernandez Dols, 1997).

Fernandez Dols (1997), indica que pareceriatener cierta obviedad vincular la co-
rrupcion con el poder, pero en realidad es € poder mismo que presenta otras caras ante
el espectador social. Por lo tanto, refiere, en muchas ocasiones aquello que creemos que
€es corrupto, no es mas que formas caracteristicas y tipicas del gercicio del poder; algu-

nas de ellas pueden ser: e poder asociado a la explotacion, a la incompetenciay a la
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brutalidad o abuso. Todos tenemos un precio, expresa el autor antes mencionado, de
manera que en algin momento todos cederemos ala tentacion. En algunos casos, con
tinta explayando €l autor, esta capacidad de resistencia sera muy alta, superior a la ne-
dia, pero en otros, esta sera muy baja. De modo que una rutina, de muchos organismos o
individuos, con poder, sera ir dejando cebos en € camino y ver cuando y cuantos se
agachan a comerlos (Fernandez Dols, 1997).

De este modo queda claro el poder de ciertos sectores en una sociedad, que care-
ce de misterio, yque es comun utilizar una condena ética desde lo individual, que no
impactaen e colectivo (Ferndndez Dols, 1997).

Segun Ferndndez Dols (1997), podremos realizar un juicio de valor individual,
por ejemplo que un politico reciba cierta suma de dinero por redlizar favores, de igual
manera que lo podemos hacer con la prostitucion. Pero este compromiso personal, con
nuestros principios, no impactaran a nivel colectivo, ya que si alguien compra a un poli-
tico es porque alguien quiere y puede permitirselo; paralelamente se podria afirmar, que,
sin clientes desaparecerian los prostibulos, y esto se sabe no ha sucedido, en todo €l
desarrollo de la humanidad (Fernandez Dols, 1997).

En este punto, opina el autor antes citado, € freno natural a esta forma de poder
seriaen € juego de la ofertay lademanda: si e precio de los politicos es ato y €l riego
es mucho, en conjuncién con un pequefio margen de beneficio, es posible que tal forma
de corrypcion no se produzca, por d mero hecho de no ser rentable (Ferndndez Dols,
1997).

L os poderosos siempre |0 seran, porque acceden a bienes restringidos para el re-
sto, lo que hoy comienza como contrabando, mafiana sera el capital de alguna prestigio-
sa fundacion cultural (Fernandez Doals, 1997).

En este punto, Fernandez Dols (1997), indica que es necesario pensar en el rigor
de las penas impuestas a |os politicos corruptos, que haran que €l precio sea ato, y que
las ingtituciones encargadas de administrar tal rigor, no puedan hacerlo efectivamente,
ya que frente a esta I6gica, mayor rigor en las penas, se asocia a una fuente mayor de
corrupcion, ligada a condenas arbitrarias.

Fernandez Dols (1997), opina que ara forma de gercicio del poder, es la in
competencia, €l politico o funcionario incapaz, que asume a la administracién publica,
Ilevard inexorablemente mas alla del propio beneficio a consecuercias mas negativas

hacia € interior de la administraciéon a la cua fue incluido. El gercicio del poder en
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manos de un incompetente, continla, es arbitrario y dafino por si solo, sin necesidad de
asociarse a término corrupcion

Latercera cara del poder, segun lo indica este mismo autor, es la brutalidad y la
gue provoca mayor dramatismo, y tifien a sociedades o épocas, de més corruptas que
otras. El recurso del terror como forma de dominacién es, como la prostitucion, la ex-
plotacién o laineptitud tan antigua como e hombre mismo; descansa, su préctica, en la
arbitrariedad. A mas arbitrariedad més poder y por o tanto mayor sumision. El terror y
la corrupcion, son extremos opuestos de un continuo (Fernandez Dols, 1997).

Este mismo autor sefiala que frente a estas manifestaciones, poco felices del po-
der, que llamamos: explotacién, incompetencia y brutalidad, se contrapone la intencion
de establecer un orden racional, que sea razonable, eficaz y legitimo para todos los ciw-
dadanos, que nada tiene que ver con la definicién de corrupcion (Fernandez Dals,
1997).

Fernandez Dols (1997), expresa que la corrupcion, es una enfermedad de la ra
cionalidad. La corrupcion se liga intimamente al concepto de burocracia. Weber (1920,
citado en Ferndndez Dols, 1997), definia a la burocracia como la méxima expresion del
orden racional, que garantiza la objetividad y un planteo claro de fines a lograr,
aplicandose a la seleccién, formacion y promocion de sus integrantes.

Las burocracias, se han convertido en € ge vertebrador de nuestra sociedad,
presentando importantes problemas, pero sin que a la fecha haya aparecido otro sistema
gue la supere (Fernandez Dols, 1997).

En esta tensién entre burocracia ideal y real, refiere Ferndndez Dols (1997), es
donde podemos localizar la corrupcion, no solo ligada a la administracion del Estado,
sino que es igualmente aplicable a la administracién privada. Esto queda de manifiesto
tomando en cuenta la definicion de corrupcion elaborada por el autor antes menciorado
como lalégica de anteponer el maximo provecho individual, en aquellos procesos, dor+
de la burocracia, prevé e maximo provecho colectivo. Es por lo dicho que la racionali-
dad utilitariaindividual difiere de laracionalidad utilitaria colectiva, siendo €l problema
tipico de toda burocracia (Ferndndez Dols, 1997).

Con la instalacion de la burocracia, expresa Fernandez Dols (1997), ligada a
maximo aprovechamiento colectivo, aparece inevitablemente ligado el concepto de
norma socia. Las normas, explica este autor, son prescripciones que tienden a la uni-
formidad de comportamientos social mente aceptados, cuyo incumplimiento es castigado

0 sancionado. Apareceran, en las burocracias, los premios y castigos como forma de
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regulacion de la conducta humana. El logro sera la obtencidn de un equilibrio, aunque
sutil, de las normas que enfatizan el bien colectivo y la l6gica del maximo provecho
individual. Este equilibrio se rompe cuando las normas no se cumplen en forma masiva
(Fernandez Dols, 1997).

Aparece asi, la norma perversa, son normas que segin Fernandez Dols (1997)
estan sujetas a sanciones, pero igualmente no se cumplen, un giemplo claro es el incum-
plimiento de la vel ocidad méxima en autopistas o autovias o rutas. El autor antes citado
indica que frente a la aparicion de una norma de imposible cumplimiento, esta se veria
como la aplicacion de un mecanismo de dominacion, que establece un objetivo imposi-
ble de lograr. Esto se vincula a procesos de cambio socia acelerados, exigiendo a las
organizaciones més cambios de lo que ella es capaz de asumir (Fernandez Dols, 1997).

Cuando aparece una norma perversa, no alcanza con gue sea genéricamente in
cumplida, sino que es necesario, que las autoridades de la administracion, tengan la re-
cesidad de mantener la impresion que por €l contrario, es respetada (Fernandez Dols,
1997). Esta relacion de ilusion de cumplimiento en relacion a normas perversas, dice €
mismo autor, recae en una serie de consecuencias, por un lado emocional, que afecta a
la imagen de los protagonistas, que sufren un proceso de desmoralizacion, afecta por
igual a administradores y administrados, favorece a la contencion de los principios de
provecho individual, que se identifican con préacticas corruptas. Aparece aqui, €l coro-
cido, como una figura clave en las organizaciones burocréticas publicas o privadas. Este
conocido, que através de su accionar, ascenderg, acumulando mas poder, g os esta del
logro de los objetivos del maximo provecho colectivo y si, por € contrario, a través de
sus contactos, que seran producto de sus favores. Por |o tanto, en este punto la corryp-
cion dard lugar aformas siniestras de poder (Ferndndez Dols, 1997).

El autor antes citado indica que bs burocracias deberian garantizar el cumpli-
miento de cierta objetividad a la hora de distribuir €l poder. Surge, agui, en términos
politicos, la tension entre la ledltad basada en las relaciones personales y la ledtad be
sada en la competencia y los principios weberianos, en acepcion a cumplimiento del
deber (Fernandez Dols, 1997).

Fernandez Dols (1997), sefela que agqui aparece la disyuntiva, ya que una lealtad
basada en € clientelismo sera poco rentable en € corto plazo, pero una burocracia basa-
da en funcionarios de carrera sera dificil de controlar y poco tranquilizadora para el

dirigente. Aqui surgen dice €l autor antes citado, las fuentes de distorsién de cualquier
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organizacion politica que provoca corrupcion; laimposicion de criterios para el logro de

provecho individual, sobre el principio de provecho colectivo.

4.7. Confianza, justicia’y cambio social.
Segln Ferndndez Dols (2001), es en la cotidianeidad donde compartimos con

otras personas objetos 0 situaciones, que nos inducen a competir, por |0 que pensamos
gue es nuestra posesion y seguros del derecho que tenemos sobre ellas. El sujeto, en su
intimo desarrollo psicoldgico, tiene una vision particular del mundo que lo rodea, en €
cual siempre se tiene razon y se estima mejor que los demés. Este proceso se acentlia
con € poder (Fernandez Dols, 2001).

Pero para el autor antes mencionado, tener un medio socia confiable, es impres-
cindible para sobrevivir, es por ello que los seres humanos construyen confianza en el
nucleo social al cua pertenecen, para ello es necesario evitar la soledad y la incerti-
dumbre. Para € primero, se ha inventado € amor y para @ segundo, las normas
(Fernandez Dols, 2001).

Para Fernandez Dols (2001), el amor en términos amplios, es aceptar al otro,
identificandonos en €, considerandolo como parte nuestra, esto nos permite sentirnos
parte de un grupo; en segundo lugar, para este mismo autor, es considerar intereses
compartidos y ademas, tener una valoracion positiva de ellos. Pero ligado al amor apa-
recen las normas, expresa Ferndndez Dols (2001), y expone que son aquellas que nos
permiten en la vida cotidiana anticipar ka respuesta del otro, evitando asi la incertidum-
bre. El cumplimiento de las normas, establece, nos permite calcular el costo o bereficio
de un accionar, por otro lado nos permite encuadrarnos dentro de los valores morales
gue rige lasociedad ala cua pertenecemos (Fernandez Dols, 2001).

Segun Ferndndez Dols (2001), el respeto va ligado a la idea de justicia; es pre-
vio y elemental, y consiste en ver a otro como persona. Margalit (1998, citado en
Fernandez Dols, 2001), sostiene: una sociedad en la que existe € respeto, es una socie-
dad decente. Sin embargo, confiar, aceptar y sentirse atraido hacia una persona, no g
rantiza una buena convivencia, para lograrla, aparecen las normas, estas hacen mas pre-
decible el actuar del otro, por lo tanto reduce la incertidumbre y, como consecuencia, €l
otro, es mas confiable (Fernandez Dols, 2001).

Ocgja Fernandez y Fernandez Dols (1998), exponen que las normas tienen dos
componentes fundamentales. legitimidad, cuando existe consenso en cuanto a su carac-

ter moral; vy eficacia, cuando satisface la funcion para la cua ha sido disefiada, por lo
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tanto es cumplida por la mayoria. Estas dos caracteristicas, Amplia Fernandez Dols
(2001), deben darse @ mismo tiempo, ya que s no fuera asi, la norma se transformaria
en perversa. Para €ello, indica este autor, se debe lograr el equilibrio para que existan
normas que sean legitimas, por los beneficios que aporta, pero ademas que sea respetada
por la mayoria, lo que la hara eficaz. En tanto se confiard en los otros expresa Fernandez
Dols (2001), siempre que sintamos que se cuidan nuestros ntereses, esto es desde su
base racional, la existencia de normas facilitara la reduccion de incertidumbre en e

calculo de los costos y beneficios, la eficacia, sera disuadir a través de la sancion su
incumplimiento. Por ello, las sociedades decentes, estaran convencidas en que s la
norma es legitima, entonces debe respetarse (Fernandez Dols, 2001).

Pero en contrapartida ala dimension racional, apareceré la dimension emocional
expresa Fernandez Dols (2001), ya que ésta se vincula a contrato social o psicoldgico,
seguin € cua una persona, espera, en términos informales, ser considerado igua a los
demas, compartiendo una identidad, que le permitira construir su espacio dentro de un
grupo de pertenencia, pero también deseara ser respetado y que se le diga la verdad.

Una sociedad expone el autor antes citado puede tener problemas con su contra-
to psicol 6gico, un monto de desconfianza es endémico en las democracias, favoreciendo
0 restringiendo la participacion politica, segin los casos. Pero la ausencia total de con
trato social marcara a una sociedad como fuertemente injusta (Fernandez Dols, 2001).

Como indica Fernandez Dols (2001), en una sociedad justa, los sujetos, deben
cuidar la formacion, extraccion y condiciones de vida de aquellos encargados de hacer
cumplir las normas. Es por ello que la salud civica de una sociedad exige la confianza
horizontal, entre sus ciudadanos, pero con igual importancia, la vertical, respetando alas
Instituciones, o intentando mantener la desconfianza dentro de niveles saludables
(Fernéndez Dols, 2001)

Ocga Fernandez, Fernandez Dols, Gonzalez, Jiménez & Berenguer (2001), son
de opinion que las personas cumplen las normas, cuando perciben que e costo de su
trasgresion es mayor que el posible beneficio. Pero segin estos miamos autores, hay
normas que se cumplen, aungue no se espere beneficio (desplazarse hacia un costado de
la calzada cuando se escucha una sirena de ambulancia'y permitir el paso). Hay normas
gue se transgreden aunque €l costo sea elevado (transgredir las velocidades maximas en
una carretera) (Oceja Fernandez et al., 2001). Weber (1920, citado en Oceja Fernandez
et al., 2001), sostiene que las personas se gjustaran a este orden en la medida gque satis-

fagan sus necesidades, también, la aceptacién dependerd del impacto que gjerce la fuer-
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za de la costumbre. Para é, la legitimidad es la cualidad esencial que debe cumplir una
norma gue pretenda orientar el comportamiento de los sujetos en sociedad.

Los multiples autores que han estudiado el concepto de legitimidad, acuerdan
gue paralos sujetos, este concepto, opera como un fuerte sentimiento de obligacion ante

laley, como un deber ser (Oceja Fernandez et al., 2001).

4.8. Por qué obedecemos las leyes
Para Oceja Fernandez y Fernandez Dols (1998), la importancia y efectividad de

las normas, como ya se expresd, se vincula con la capacidad que esta tiene para imponer
ciertas conductas bagjo la amenaza del castigo, en esta relacion la persuasion es un item
importante. La practicidad de la norma se establece cuando esta satisface las necesida-
desy € prestigio de ser obligatoria, entonces, recién ahi estara asociada a la legitimidad
(OcgjaFernandez & Fernandez Dols, 1998).

Segun lo exponen los autores citados en el parrafo anterior, la norma tiene la vir-
tud de orientar e comportamiento, fomentando conductas, que son valoradas como po-
sitivas, dentro de un grupo socia. Ocegja Fernandez y Ferndndez Dols (1998), opinan
gue en la mayoria de las personas, la legitimidad de la norma, es imprescindible para la
obtencion de prestigio y respeto a la misma. Esto permitira juzgar e grado en que se
cumple una normay s esta de acuerdo con nuestro cédigo moral (Oceja Fernandez &
Fernandez Dols, 1998).

Ocgja Fernandez y Fernardez Dols (1998), afirman que cuanta mas legitima sea
una norma, con mayor seguridad formara parte del cddigo moral, no solo de un sujeto
en particular, sino de una sociedad en general. Valorar algo, significa que se elige por
sobre otras opciones, en la valoracion de una norma, la legitimidad de la misma, tendra
una incidencia decisiva, por sobre a la eficacia de la misma (Oceja Fernandez &
Fernandez Dols, 1998).
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CAPITULOV

SISTEMA TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL: MODELO
INTERACCIONAL COMPORTAMENTAL DEL TRANSITO
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5.1. Antecedentes
Las causas de las colisiones de tréfico y sus consecuencias, identificando los fac-

tores intervinientes en su produccion y sus interrel aciones, pueden estudiarse a partir de
cinco modelos explicativos (Elvik, Hoye, Vaa, Sorensen, 2004), sucedidos cronol 6gi-
camente: 1) Teoria de los accidentes como sucesos aeatorios; 2) Teoria estadisticay de
la propension a los accidentes; 3) Teoria causa de los accidentes; 4) Teoria de sistemas
y teoria epidemioldgica; y5) Teoria conductual de los accidentes. Actualmente, par-
tiendo del modelo epidemiol6gico de causalidad de las colisiones de transito y sus corr
secuencias, se postula el modelo de cadena epidemiol 6gica de las lesiones a consecuert+
ciadel transito (Bull, 1986; Van Beeck, Borsboom & Mackenbach, 2000).

El enfoque sistémico permitid mejorar sustancialmente e entendimiento de
aquellos factores vinculados con € comportamiento, como también las relaciones con la
via plblica y con € vehiculo, con e objetivo de identificar y atender las principales
causas de error y las falencias de disefio que potencian muertes o lesiones en los sinies-
tros vides (Peden et a., 2004).

La adopcion de una mirada sistémica congtituye una herramienta central en la
prevencion de traumatismos ocasionados por colisiones de vehiculos (Rothe, 2002). Sin
embargo, a considerar a factor humano como la principa via de explicacion de dichas
colisiones, se robustece a los usuarios individuales de la via publica como € elemento
fundamental del sistema de transito (Nantulya, & Muli-Musiime, 2001); consolidando,
por ejemplo, la tendencia de adecuar las conductas al volante para que las mismas de-
terminen, directamente, la seguridad del sistema (Pastor et a., 1999).

Es laborioso superar la preferencia a privilegiar uno solo de los enfoques posi-
bles (Koornstra et al., 2002; O'Nelll & Mohan, 2000; Tingvall, 1995; Trinca et a.,
1988), pues si bien es acertado afirmar que un error cometido por un usuario en la via
publica puede provocar una colision, ello no implica que esa sea inexorablemente la
Unica causa, o la causa principal de dicho desenlace (Rumar, 1999). Esto se debe a que,
como se sefald, las razones pueden buscarse en multiples y diversos factores (Ponce,
Bulnes, Aliaga, Delgada & Solis, 2006).

El ubicar a factor humano como la causa primordia de los siniestros viales, se
plantea el inconveniente de que dicho concepto culmina transformandose en un “cgon
de sastre” (LopezAraujo & Osca Segovia, 2007); metafora que ilustra que todo es fac-
tor humano, por lo cua ningun elemento especifico prevalece, predomina e influye so-

bre otro, pues todos estdn a mismo nivel, orden, clase y categoria; es decir que todos
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cuentan con igual estatus, jerarquia, dependencia y funcién (Petit, en prensa). Conse-
cuentemente, la psicologia del trénsito se ha ocupado esencialmente de la seguridad
vial, haciendo hincapié en e estudio dd factor humano como € causante principa de
riesgos y en su incidencia sobre la misma (Rothengatter, 1997).

Los estudios en materia de seguridad vial se han concentrado en e conductor y
la conducciéon como fuente potencial de riesgos, de manera gque los modelos tedricos
centrales en psicologia se dirigieron en esta linea, a saber: modelos motivacionales y de
riesgo (Naéatanen & Summala, 1974; Wilde, 1982); modelos jerarquicos de la tarea de
conduccion (Michon, 1985); y los modelos de error humano (Reason, 1990).

Como consecuencia de lo antedicho, se ha descuidado el estudio de otros usue-
rios como motociclistas, ciclistas y peatones, ai como también otros elementos como
ser la accesibilidad o sustentabilidad del sistema de transito, y no Unicamente la seguri-
dad via (Ledesma, Po6 & Montes, 2013). Uno de los principales retos de la actualidad
es el entendimiento de la modificacién de los comportamientos relacionados con la mo-
vilidad (Gérling, 2005; Gérling & Fujii, 2009). Es decir, € factor humano aporta com
ponentes validos para aprehender sistémicamente el problema, pero es sélo un elemento
mas, tampoco debe omitirse el factor social: la interaccion social y los valores sociales

(Izquierdo, Torres & Martinez, 2013).

5.2. Del factor humano al factor psicosocial
La basqueda de distinguir, clarificar, ordenar, clasificar y puntuaizar € “cgon
de sastre” es € origen del planteamiento y enfoque postulado y desarrollado por Petit
(en prensa), que propone estructurar, regularizar, establecer, ordenar y organizar las
multiples interacciones de los principales actores que influyen y determinan, definen,
limitan y describen € “Sistema Transito y Seguridad Via” (ver figura 1). Paraello, se
tienen en cuenta cuatro subsistemas que o componen, integran y constituyen: transito,
norma de transito, educacion vial y contexto. Estos se distinguen por los actores que los
integran pero, fundamentalmerte, por el creciente nivel de interacciones, lo cual implica
un incremento en la cantidad de vinculos interpersonales involucrados y una mayor
complejidad al subsumir cada subsistema al anterior. Las figuras y vinculos relevantes
de los cuatro subsistemas son:
1- Subsistema Transito: el &mbito de observacion se centra en los usuarios de

lavia publica, entendidos como espacio que ocupan y excluyendo su caracter o
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condicion de ente. Los sujetos destacados aqui son: conductor, acompanante
y/o pasgjero 'y peaton.

2- Subsistema Norma de Transito: su Orbita de injerencia se limitaa codigo de
transito que regula la circulacion en la via publica, y a las autoridades que ve-
lan por su control (cumplimiento) y aplicacion. Los sujetos relevantes son: po-
licia y/o agentes de control de trnsito y autoridades judiciales.

3- Subsistema Educacion Vial: e agente socializador abarca a toda institucion
y persona que gjerza la préactica educativa, y se diferencian por su pertenencia
dentro del universo educativo: educacion formal, educacion no formal y educa
cion informal. El grupo de educadores se integra entonces por padres, pargja,
amigos, instructores, maestros y profesores, medios de comunicacion, TICs y
asociaciones sin fines de lucro.

4- Subsistema Contexto: incluye, por un lado, el sector gubernamental de toma
de decisiones en materia de transito y seguridad vial. Los sujetos preponderan
tes son los actores politicos que integran el poder legidativo y € gecutivo. Y
por otro, € sector econdémico, publico y privado, involucrado directamente e
indirectamente en e area automovilistica, transporte y viaidad. Los sujetos

preponderantes son las empresas e industrias del sector.

Contexto

Educacion Vial

Norma de Transito

Transito

Conducior Acompafiante’
Pasajero

Autoridades de Control y Aplicacion
Agentes socializadores

Actores gubernameniales
¥ sectores economicos

Figura 1. Sstema Transito y Seguridad Vial
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5.3. Modelo Interaccional Comportamental del Transito
El Modelo Interaccional Comportamental de Transito tiene por objetivos, en

primer lugar, determinar las Situaciones y condiciones en las que se encuentra € Siste-
ma Transito y Seguridad Vial, sistema que permite definir el factor psicosocial y que se
congtruye a partir de los actores y sus interacciones, de cada subsistema (transito, norma
de transito, educacion via y contexto), como de la vinculacion entre ellos (Petit, 2014).
En segundo lugar, refiere @ autor, integrar y fusionar tanto los comportamientos de los
actores de los diferentes subsistemas como los elementos y/o fendmenos propios de
cada uno de €llos, los cuales enmarcan los comportamientos de los sujetos. Poder esta-
blecer los pardmetros de su dinamica para afrontar la diversidad, variedad y variabilidad
de situaciones, eventos, circunstancias e identidad que se desarrollan en el Sistema
Transito y Seguridad Via (Petit, en prensa).

El modelo, tal como fue disefiado por Petit (2014), es integrado por comporta-
mientos y/o elementos distribuidos en losges Y (Y1 e Y2), por unlado, y X (X1y X2),
por €l otro. Este mismo autor explicaque el gje Y se integra por un solo tipo de compor-
tamiento: conductas realizadas por iguales actores en las mismas condiciones y Situa-
ciones (Subsistema), siendo Y1 el Comportamiento YO que implica corductas propias,
autopercibidas y/u observadas directamente, e Y2 el Comportamiento OTRO, en el cual
intervienen conductas ajenas, percibidas u observadas indirectamente. El ge X se com
pone por la combinacién de diferentes comportamientos y/o elementos, actores, situe
ciones 'y condiciones (diferentes Subsistemas), pudiendo ser también el mismo compor-
tamiento que € del ge Y, pero variando € actor, situacion y/o condicion (Subsistema);
el ge X sedistribuye en laVariable A y laVariable B.

Petit (2014), explica que € punto de interseccion entre los gjes Y (valores Y1 e
Y2)y X (valores X1y X2), determinala situacion y condicion del Modelo Interaccional
Comportamental de Transito, en el que se desenvuelven los comportamientos y/o los
elementos a partir de su ubicaciéon en € cuadrante del plano, delimitado por las coorde-
nadas polares positivas ([+]: 0) y negativas ([-]: 6); indicando las condiciones en las que
se encuentra el Sistema Transito y Seguridad Vid:

A) Sstema en Armonia: punto de interseccion Wbicado en las coordenadas de los
cuadrantes superiores izquierdo del plano.
B) Sstema en Disputa: punto de interseccion ubicado en las coordenadas de los

cuadrantes medios del plano.
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C) Sstema en Disonancia: punto de interseccion ubicado en las coordenadas de los
cuadrantes inferiores derecho del plano.

D) Zona de Exclusion: punto de interseccion ubicado en las coordenadas de los cua
drantes inferior izquierdo o superior derecho del plano.

Las condiciones varian en su estabilidad (movimiento), solvencia (control), y
proyeccion (el movimiento y/o € control posee flexibilidad, o no, y/o rigidez, o no). A
excepcion de la Zona de Exclusion en la que no es factible sistémicamente la interac-
cion, asociacion y vinculacion de los actores y/o elementos (Petit, 2014).

El autor antes citado expone que El Modelo Interaccional Comportamental de
Transito presenta tres areas de interaccion, mas la Zona de Exclusion (ausencia de vin
culacion), asignadas a los actores y/o elementos:

1. Sstema en Armonia: las asociaciones armonicas de los actores o elementos po-
sihilitan un Sistema Transito y Seguridad Vial estable, solvente y con proyec-
cién derigidez pero con capacidad de flexibilidad.

2. Sstema en Disputa: las interacciones en disputa de los actores o elementos con
[levan un Sistema Transito y Seguridad Vial con inestabilidad de movimiento
e/o insolvencia en el control de los comportamientos y/o elementos, y con pro-
yeccién de movimiento y sin rigidez, con capacidad de flexibilidad.

3. Sstema en Disonancia: las vinculaciones en disonancia de los actores y/o ele-
mentos produce un Sistema Transito y Seguridad Via con inestabilidad, insol-
vencia y con proyeccion de movimiento, pero sin capacidad de flexibilizarse,
conrigidez

4. Zona de Exclusion: los actores y/o elementos se repelen por lo cual uno de los
ges esexpulsado dd Sistema Transito y Seguridad Vial.

El nivel, situacion y capacidad de las condiciones de interaccion en su estabil i-
dad, solvencia y proyeccion, se indica en la distancia de las polaridades, positivas ([+]:
0) y negativas ([-]: 6), entre Y y X (Petit, 2014). El autor antes mencionado indica que
la diferencia de polaridad entre los comportamientos y/o elementos de los ges Y y X,
indicala situacién y capacidad de estabilidad, solvenciay proyeccién: a mayor distancia
mayor deficiencia en las condiciones de interaccion; no asi en la Zona de Exclusion
donde el ge con menor valor (positivo [+]), promedio, es expulsado del Sistema Transi-
toy Seguridad Vial.

En sintesis, Petit (2014) propone que & Modelo Interaccional Comportamertal
de Transito (ver figura 2) se integra de cuatro componentes:
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A)Ejes Y (YleY2) y X (X1y X2).

B) Comportamientos y/o elementos: igual comportamiento (Comportamiento YO y
Comportamiento OTRO) y diferente y/o igual comportamiento y/o elemento (Va
riable A y Variable B).

C) Polaridades: (+) Positiva: O; y (-) Negativa: 6.

D) Situaciones de Interacciones Comportamental es de Transito:

1- Sstema en Armonia: zona superior izquierda, color verde.
2- Sstema en Disputa: zona central, color amarillo

3- Sstema en Disonancia: zonainferior derecha, color rojo.

4- Zona de Exclusion: zona inferior izquierda 0 margen superior derecho,
color gris.
(-)
(+) 1 2 3 4 5 6 »
o)
= 1 1
b
=
= 2 2
o
-
E 3 3
=
LI
% 4 4
2
a 5 5
=
o
© 6 6
>_
(-)
“ 1 2 3 4 5 6 (-)

X:VARIABLE “A” y “B”

Figura 2. Modelo Interaccional Comportamental de Transito
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CAPITULO VI

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
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6.1. Objetivos generales

a

Comparar la frecuencia con la que los conductores de autos perciben a sus pares,
y se autoperciben, realizando conductas agresivas en €l transito, segun aspectos
sociodenograficos.

Comparar la eficacia de diferentes medidas para disminuir los siniestros viales y
la valoracion hacia la norma/codigo de transito como regulador del mismo,
segUn caracteristicas sociodemograficas.

Diagnosticar la situacion del Sistema Transito y Seguridad Vial, incorporando
diferenciadores intra e inter grupales del vector comportamiento del Modelo In+
teraccional Comportamental de Transito, a partir de lo cual se trazara un sendero

comportamental .

6.2. Objetivos especificos

a

b.

Caracterizar ala muestra segun aspectos sociodemograficos.

Describir la frecuencia con la que los conductores de autos perciben que realizan
conductas agresivas en € transito.

Describir la frecuencia con la que los conductores de autos perciben que los
otros conductores de autos realizan conductas agresivas en € transito.

Describir la valoracion hacia la normal/cédigo de transito que auto perciben los
jévenes como peatones.

Describir la valoracion hacia la normal/codigo de transito que perciben los jove-
nes de |os otros peatones.

Comparar la frecuencia con la que los conductores de autos perciben que reali-
zan conductas agresivas en €l transito segun caracteristicas sociodemogréficas.
Comparar la frecuencia con la que los conductores de autos perciben que los
otros conductores de autos realizan conductas agresivas en € transito segun as-
pectos sociodermograficos

Comparar la valoracion hacia la norma/codigo de trénsito que auto perciben los
jévenes como peatones segln aspectos sociodemograficos.

Comparar la valoracion hacia la norma/codigo de transito que perciben los jove-
nes de |os otros peatones seguin variables sociodemogréficas.

Diagnosticar la situacion del Sistema Transito y Seguridad Via a partir del Mo-

delo I nteraccional Comportamental de Transito.
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k. Diagnosticar la situacion del Sistema Transito y Seguridad Vial, incorporando
diferenciadores inter grupales del vector comportamiento del Modelo Interac-
ciona Comportamental de Transito, a partir de lo cual se trazar4 un sendero

comportamental .

6.3. Hipdtesis

H 1. El bgjo comportamiento agresivo que los jévenes universitarios conductores de
auto autoperciben, también lo observan en 1os otros conductores de auto.

H 2: Los jovenes universitarios cumplen las Normas de Transito como peatdn en forma
irregular.

H 3: El comportamiento agresivo que los jovenes universitarios perciben en los atros
conductores de auto, varia segun si posee o no licencia para conducir.

H 4: El comportamiento agresivo que los jovenes universitarios perciben en los otros
conductores de auto, varia segin sexo.

H 5: Lavaoracion por parte de los peatones de sexo fermenino da cuenta de un mayor
cumplimiento de la Norma de Transito, en comparacion con los hombres.

H 6: El Sistema Transito y Seguridad Vial diagnosticado a partir del Modelo Interaccio-

nal Comportamental de Transito, se encuentra en una zona de disputa.

6.4. Justificacion y relevancia
La situacion actua de las colisiones de transito es manifiesta, tanto para las ©-

ciedades como para los estados nacionales y organismos internacionales. En 2004, €
informe de la Organizacion Mundia de la Salud describié €l complejo panorama de la
situacion detallando que aproximadamente 1,2 millones de personas pierden la vida
cada afio en todo el mundo a causa de choques en la via publica (el nimeros de lesiore-
dos llegaria a 50 millones), previendo que entre 2000 y 2020 la dfra de muertes por
causas del transito ascenderia alrededor de 65% en todo € mundo, pudiendo incremen-
tarse hasta un 80% en paises de bajos y medianos ingresos.

El estudio del transito y la seguridad vial en la Argentina adquiere ciertas parti-
cularidades a encontrarse frente a la existencia de un gemplo inequivoco de ilegalidad
general 0 anomia que produce disfuncionalidad en la sociedad, expresada en € nimero

de fallecidos. Este fendbmeno conlleva consecuencias preocupantes en la circulacion
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urbana que involucra como factor humano a los conductores de auto y peatones, ambos
integrantes del Sistemade Transito y Seguridad Vidl.

Por tal motivo el abordaje de esta temética adquiere especial relevancia debido a
la imperiosa necesidad de explorar dispositivos que permitan modificar la conducta de
los jovenes estudiantes universitarios conductores de auto; e incidir, a través de la edu-
cacién vial, en el comportamiento de los futuros conductores: |os peatones; teniendo
presente que el transito es un sistemaen € cual |os usuarios interactlan y se determinan
mutuamente.

Las politicas publicas orientadas a velar por € bienestar de la poblacién deben
estar solventadas en estudios empiricos que brinden informacion precisa 'y detallada de

este fendmeno complgo.

6.5. Tipo de estudio
Ex post facto, comparativo.

6.6. Poblacion
La poblacién estuvo constituida por jovenes estudiantes de universidades publi-

cas de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. La unidad de andlisis estuvo integrada por

sujetos que sean usuarios de la via publica de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

6.7. Instrumentos
Se utiliz6 un cuestionario autoadministrado compuesto por:

Escala Agresividad en el Transito- PyC. RALA (Petit, 2013): Consta de 72 enun-
ciados con un formato de respuesta tipo Likert de 6 puntos, que oscila desde 1= nuncaa
6= siempre. La escala evalUa la frecuencia con la que los conductores de auto perciben
gue realizan conductas agresivas en € transito y la frecuencia con la que perciben que
los otros conductores de auto realizan conductas agresivas en el transito. A mayor pun
tuacion mayor comportamiento agresivo. La fiabilidad original de la escala autopercep-
tiva fue de Alfa de Cronbach= .79 y en la escala perceptiva fue el Alfa de Cronbach =
.82 (Petit, 2012).

Escala Cumplimiento de la norma de transito -P.yo. RA1A (Petit, 2012): Consta
de 3 enunciados con un formato de respuesta tipo Likert de 6 puntos, que oscila desde

1= nunca a 6= siempre. Evalla la frecuencia con la que los peatones autoperciben que
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cumplen la norma de transito. A mayor puntuacion mayor incumplimiento normativo
como peaton. La fiabilidad original de la escala fue de Alfa de Cronbach= .88.

Escala Cumplimiento de la norma de transito -P.otro. RA1A (Petit, 2011): Esta
escala estd formada por 3 items con un formato tipo Likert que va desde 1= nunca hasta
6= siempre. Evala la frecuencia con la que los sujetos perciben que los peatones cum-
plen la norma de transito. A mayor puntuacién mayor incumplimiento normativo de los
peatones. Lafiabilidad de la escala fue de Alfa de Cronbach = .91.

Cuestionario de variables sociodemograficas (Petit, 2012): Preguntas sociode-
mogréaficas relativas ala carrera, zona de residencia, sexo, edad, estado civil, remunera-
cién mensua que percibe por su trabgjo y si posee 0 no licencia para conducir.

El cuestionario se presentaen € Anexo.

6.8. Procedimiento
L os participantes contestaron voluntariamente, de forma anénima, un cuestiona-

rio auto-aplicado entregado personal mente, en el establecimiento a cual acuden a cursar

la carrera que estudian, y respondido sin limite de tiempo en e momento.

6.9. Andlisis
L os datos fueron cargados y procesados por € paquete estadistico SPSS 19 (en
espaiol) y los algoritmos se han gjecutado con el software MATLAB ®, apartir delos

cuales se generaron los graficos

6.10. Participantes
Se tomd una muestra no probabilistica accidental simple, durante los meses mar-

Z0 y agosto del afio 2014, compuesta por 150 jévenes estudiantes universitarios (inte-
grada de siguiente forma: 38 estudiantes de la carrera de Psicologia, 25 estudiantes de la
carrera de Ciencias Econémicas, 25 estudiantes de la carrera de Derecho y 62 estudian+
tes de la carrera de ingenieria donde el 35,3% son mujeres 'y el 64,7% hombres, con una
edad promedio de 24,42 (DT=5,45; Mediana=23; Max.=55, Min.=18). El 53,3% reside
en la Ciudad Auténoma de Buenos Airesy €l 46,7% en € Gran Buenos Aires. Respecto
al estado civil el 78,7% es soltero, € 7,3% convive y/o esta en pareja de hecho, el 3,3%
esta casado, el 0,7% estd separado y el 10,0% esta en pareja.En lo referido ala remune-
racion mensual el 27,6% recibe hasta 3000 pesos, € 27,6% entre 3001 a 5000, €l 44,7
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entre 5001 a 10.000. Por ultimo, € 45,3% posee licencia para conducir, cuyo promedio
esde 5,16 afos (DT=5,58; Mediana=4; Max.=37, Min.=1).

TABLA 1

Tabla resumen variables globales descriptor as de la muestra

Variable Etiqueta N | Porcentaje
Carrera que estudia Derecho 25 16,7
Ci encias Ecoro- o5 16,7
micas
Ingenieria 62 41,3
Psicologia 38 25,3
Zonaderesidencia Ciudad Auton_oma 80 53,3
de Buenos Aires
Gran Buenos Ai- 70 46,7
res
Edad 18 a 21 afos 42 30,0
22 a 24 anos 61 43,6
25 a 31 afos 37 26,4
Sexa Hombre 97 64,7
Muijer 53 35,3
Estado Civil Soltero/a 118 78,7
Convive/pargjade
hecho 11 7,3
Casado/a 5 3,3
Separado/a 1 0,7
En parga 15 10,0
Licencia para conducir Si 68 45,3
No 82 54,7
Remuneracion De 1001 a 3000 21 27,6
De 3001 a 5000 21 27,6
De5001a10000 | 34 44,7
Trabaja Si 84 56,0
No 66 44.0
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7. Resultados

Se calcularon los estadisticos descriptivos de los items de ambas escalas y se ob-

tuvieron los valores de asimetria y curtosis para analizar la normalidad de las mismas.

Se obtuvieron indices comprendidos entre £1,5 en todas las variables, 10 cua resulta

Optimo parareadlizar andlisis estadisticos paramétricos (George & Mallery, 2003).

En € presente estudio la Escala Agresividad en € Transito- PyC. RA1A mostré

en la escala autoperceptiva un Alfa de Cronbach= .75y en la escala perceptiva un Alfa

de Cronbach = .78, similar a de la formulacion original de Petit (2012); de la Escala

Comportamiento Agresivo en el Transito- PyC. RA1A se obtuvo un Alfa de Cronbach=
.87 andlogo a de lamuestraoriginal (Petit, 2012).

En la tabla 2 se observan las puntuaciones medias y desvios tipicos de los items
de la Escaa Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, autoperceptiva (Y 0).

Tabla 2

Estadisticos descriptivos de la Escala Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, au-

toper ceptiva (YO0).

Factor [tems Media Desv.
Tipica
1- Dafiar a otro conductor con objeto contun- 111 0.64
dente (palo, botella, lata, piedra, fierro, etc.). j '
2- Dafiar a otro conductor con arma de fuego o 114 0.70
punzante.
3- Dafiar a otro conductor con pufietazos o pa- 196 0.82
tadas.
4- Dafiar a un peatdn con objeto contundente 114 0.66
(palo, botella, lata, piedra, fierro, etc.). ' '
5- Dafiar a un peatdn con arma de fuego o pun- 113 0.70
Conducta Dire- zante.
6- Daflar a un peatdn con pufietazos o patadas. 1.16 0.69
cta - -
40- Gritar e insultar verbalmente al conductor 207 130
de otro auto. ' '
41- Grltar_ einsultar verbalmente al conductor 217 1.49
del colectivo.
42- Gr!tar e |rlsultar verbalmente a conductor 514 1.46
del taxi o remis.
43- Gr_ltz_ar e insultar verbalmente a conductor 191 132
delabicicleta
44- Gritar e insultar verbalmente al conductor 517 153

de la noto.
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45- Gritar e insultar verbalmente a un peaton. 1.84 127
54- Hacer gestos rudos e insultantes a conduc- 214 1.42
tor de otro auto.
55- Hacer gestos rudos e insultantes al conduc- 213 150
tor del colectivo.
56- Hacer. geﬁos'rudos e insultantes al conduc- 211 1.49
tor del taxi o remis.
57- Hacer gestos rudos e insultantes a conduc-
tor de labicicleta. it =
58- Hacer gestos rudos e insultantes a conduc- 191 134
tor de la moto.
;%nHacer gestos rudos e insultantes a un pe- 183 131
7- Conducir acoholizado (superior a 0,5 g por 156 107
litro en sangre).
8_- Conducir bajo efectos de drogas 0 estupefa- 1.39 112
cientes.
9- qu!ducw excediendo los limites de velocidad 216 194
permitidos.
10- Cruzar con € semaforo en luz roja 1.93 1.20
28- Frenar repentinamente el auto para provocar 143 108
gue €l vehiculo de atras frene bruscamente. ' '
29- Incorporarse bruscamente a la circulacion 151 0.81
provocando € frenado de otro vehiculo. : :
3_6- Condgcw aal_t,a veloci dzi\d por encima del 209 194
ritmo de circulacion de la via.
38-_ parnblar repentinamente de carril de circu- 197 1.20
Pre- Conducta lacion. . . .
39-. ,Camblar frecuentemente de carril de circu 197 1.30
lacion.
51- No sefidizar las maniobras de giros (iz- 156 111
quierday derecha) a otro vehiculo. ' '
52-_ !\lo senallzar,l os cambios de carril de circu- 164 110
lacion a otro vehiculo.
53- Utili zar €l carril derecho para adelantar a 201 1.40
otro vehiculo.
60- Mandar mensgjes de textos (SMS) mientras 239 1.40
conduce.
61- Hacer que la puerta del auto golpee contra 130 0.85
ladel otro vehiculo estacionado al lado. : '
68- Cruzar con & seméforo en luz amarilla. 3.30 1.67
71- Hablar por celular (teléfono en mano o sis-
: : 2.61 154
tema manos libres) mientras conduce.
13- Correr con €l auto carreras a otro auto. 1.30 0.87
14- Correr con €l auto carreras a un colectivo. 1.43 1.69
ConductaMe- | 15- Correr con € auto carreras aun taxi o 1.99 0.96
diatizada remis. ' '
16- Correr con €l auto carreras a una moto. 1.19 0.76
17- Hacer movimientos repentinos e inespera- 1.43 1.09
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dos para amenazar a otro auto.

18- Hacer movimientos repentinos e inespera:

: 1.42 1.09
dos para amenazar a un colectivo.
19- Hacer movimientos repentinos e inespera-
; . 1.36 0.99
dos para amenazar a un taxi o remis.
20- Hacer movimientos repentinos e inespera-
- 1.23 0.80
dos para amenazar a una bicicleta.
21- Hacer movimientos repentinos e inespera-
1.26 0.81
dos para amenazar a una moto.
23- Acelerar cuando otro auto quiere adelantar. 177 0.98
t2;— Acelerar cuando un colectivo quiere adelan 173 102
25- Acelerar cuando un taxi o remis quiere ade- 181 101
lantar.
26- Acelerar cuando una bicicleta quiere ade- 146 111
lantar.
27- Acelerar cuando una moto quiere adelantar. 1.57 1.00
30- Cerrar con €l auto, impidiendo €l paso de 157 104
otro auto.
31- Cgrrar con € auto, impidiendo e paso de un 151 0.98
colectivo.
32—_ Cerrar, con €l auto, impidiendo & paso de un 1.46 0.89
taxi o remis.
33- quw con e auto, impidiendo €l paso de 130 0.78
unabicicleta.
34- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de 1.40 0.85
una moto.
37- Aproximar e auto por detrés "pisando los
talones' a otro vehiculo. S et
46- No ceder € paso cuando otro auto tiene € 1.90 110
derecho de paso.
47- No ceder € paso cuando un colectivo tiene 1.79 112
el derecho de paso.
48- No ceder € paso cuando un taxi o remis
tiene el derecho de paso. it Lo
49- No ceder € paso cuando una bicicletatiene 173 111
el derecho de paso.
50- No ceder e paso cuando una moto tiene el 181 115
derecho de paso
62- Ocupar rgpidamente un lugar libre para es- 1.44 0.95
tacionar mientras otro vehiculo estd a la espera. ' '
Sjl-oTocar la bocina insistentemente a otro vehi- 194 131
64- 'Tocar la bocina de forma continua a otro 194 141
vehiculo.
gtSO-nTocar la bocina insistentemente a un pe- 176 118
66- Tocar la bocina de forma continua a un pe- 169 117

aton.
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69- Hacer, con las luces altas, sefiales repetidas

aotro vehiculo. 2.93 1.46

70- Hacer, con las luces dltas, sefiaes insisten-

tes a otro vehiculo. 2.59 1.52

22- Dablar en las esguinas no reguladas por
seméforo sin detenerse para dar paso aun pe- 211 1.59
aton.

35- No detener el auto en las esguinas no regu-

Peatén - Con- | ladas por semaforo para dar paso a un peatén. S s

ductor 67- Detener e auto sobre la senda peatonal ante

X . 2.16 1.28
un seméforo en luz roja.

72- Doblar en las esquinas, seméforo habilitar-
do al conductor, sin detenerse para dar paso a 2.16 1.45

un peaton.

En la tabla 3 se observan las puntuaciones medias y desvios tipicos de los items
de la Escaa Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, perceptiva (Otros).

Tabla 3

Estadisticos descriptivos de la Escala Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, per-
ceptiva (Otros).

Factor items Media 'II'Dlsf\c/a
1- Dafiar a otro conductor con objeto contun 295 130
dente (palo, botella, lata, piedra, fierro, etc.). ' '

2- Dafiar a otro conductor con arma de fuego o 223 135
punzante.

3- Daflar a otro conductor con pufietazos o pa >88 1.44
tadas. ' '
4- Dafiar a un peatdn con objeto contundente 231 138
(palo, botella, lata, piedra, fierro, etc.). ' '
5- Dafiar a un peatdn con arma de fuego o pun- 512 135

zante.

Conducta Dire- 65 a4 un peatdn con puiietazos o patades, | 2.61 | 1.35

2 40- Gritar e insultar verbalmente a conductor
3.9 1.52

de otro auto.
41- Grltar_ einsultar verbalmente al conductor 301 155
del colectivo.
42- Gritar e insultar verbalmente al conductor
dd taxi 0 remis. e ) e
43- Gritar e insultar verbalmente a conductor
delabicicleta. Sad | L
44- Gritar e insultar verbalmente al conductor 383 157
de la noto.
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45- Gritar e insultar verbalmente a un peaton. 3.81 1.63
54- Hacer gestos rudos e insultantes al conduc- 3.67 152
tor de otro auto.
55- Hacer gestos rudos e insultantes a conduc- 353 157
tor del colectivo.
56- Hacer. geﬁos'rudos e insultantes al conduc- 362 1.46
tor del taxi o remis.
57- Hacer gestos rudos e insultantes a conduc-
tor de labicicleta. Sz Bl
58- Hacer gestos rudos e insultantes a conduc- 363 155
tor de la moto.
;%nHacer gestos rudos e insultantes a un pe- 355 161
7- Conducir acoholizado (superior a 0,5 g por 371 1.46
litro en sangre).
8_- Conducir bajo efectos de drogas 0 estupefa- 332 151
cientes.
9- andu0| r excediendo los limites de velocidad 402 1.49
permitidos.
10- Cruzar con € semaforo en luz roja 3.86 154
28- Frenar repentinamente el auto para provocar 263 159
gue el vehiculo de atrés frene bruscamente. ' '
29- Incorporarse bruscamente ala circulacion 3.07 1.44
provocando € frenado de otro vehiculo. : :
36- Conducir aalta velocidad por encimadel
ritmo de circulacion de la via et LA
38-_ pamblar repentinamente de carril de circu- 371 1.45
Pre- Conducta lacion. . . .
39-. ,Camblar frecuentemente de carril de circu 359 150
lacion.
51- No sefidizar las maniobras de giros (iz- 363 150
quierday derecha) a otro vehiculo. ' '
52-_ !\lo sefalizar ,I os cambios de carril de circu- 367 159
lacion a otro vehiculo.
53- Utili zar €l carril derecho para adelantar a 367 148
otro vehiculo.
60- Mandar mensgjes de textos (SMS) mientras 418 158
conduce.
61- Hacer que la puerta del auto golpee contra 251 151
ladel otro vehiculo estacionado al lado. : '
68- Cruzar con & seméforo en luz amarilla. 4.25 1.55
71- Hablar por celular (teléfono en mano o sis-
: : 4.19 1.56
tema manos libres) mientras conduce.
13- Correr con €l auto carreras a otro auto. 2.96 1.42
14- Correr con € auto carreras a un colectivo. 2.35 3.67
15- Correr con € auto carreras a un taxi o
ConductaMe- | remis. 20 e
diatizada 16- Correr con €l auto carreras a una moto. 2.46 1.47
17- Hacer movimientos repentinos e inespera- 291 1.46
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dos para amenazar a otro auto.

18- Hacer movimientos repentinos e inespera:

: 2.58 1.44
dos para amenazar a un colectivo.
19- Hacer movimientos repentinos e inespera-
: . 247 1.27
dos para amenazar a un taxi o remis.
20- Hacer movimientos repentinos e inespera-
- 2.19 1.26
dos para amenazar a una bicicleta.
21- Hacer movimientos repentinos e inespera-
2.82 2.40
dos para amenazar a una moto.
23- Acelerar cuando otro auto quiere adelantar. 3.51 151
t2;— Acelerar cuando un colectivo quiere adelan 317 148
25- Acelerar cuando un taxi o remis quiere ade- 322 143
lantar.
26- Acelerar cuando una bicicleta quiere ade- 276 155
lantar.
27- Acelerar cuando una moto quiere adelantar. 2.92 1.56
30- Cerrar con €l auto, impidiendo €l paso de 323 154
otro auto.
31- Cgrrar con el auto, impidiendo el paso de un 582 148
colectivo.
32—_ Cerrar, con €l auto, impidiendo & paso de un 203 1.48
taxi o remis.
33- quw con e auto, impidiendo €l paso de 275 151
unabicicleta
34- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de 587 151
una moto.
37- Aproximar e auto por detrés "pisando los
talones' a otro vehiculo. e L%
46- No ceder € paso cuando otro auto tiene el 347 1.48
derecho de paso.
47- No ceder € paso cuando un colectivo tiene 321 150
el derecho de paso.
48- No ceder € paso cuando un taxi o remis
tiene el derecho de paso. 29 LA
49- No ceder € paso cuando una bicicleta tiene 397 158
el derecho de paso.
50- No ceder e paso cuando una moto tiene el 3.40 154
derecho de paso
62- Ocupar rgpidamente un lugar libre para es- 319 153
tacionar mientras otro vehiculo estd a la espera. ' '
Sjl-oTocar la bocina insistentemente a otro vehi- 286 151
64- 'Tocar la bocina de forma continua a otro 3.80 157
vehiculo.
gtSO-nTocar la bocina insistentemente a un pe- 338 1.60
66- Tocar la bocina de forma continua a un pe- 333 157

aton.
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69- Hacer, con las luces altas, sefiaes repetidas

: 3.56 1.50
aotro vehiculo.
70- Hacer, con las luces dltas, sefides insisten 341 152
tes a otro vehiculo.
22- Doblar en las esquinas no reguladas por
seméforo sin detenerse para dar paso aun pe- 3.47 151
aton.
35- No detener €l auto en las esquinas no regu- 3.49 153
Peaton Conduc- | ladas por seméforo para dar paso a un peaton. ' '
tor 67- Detener e auto sobre la senda peatonal ante

, : 3.79 1.53
un seméforo en luz roja.
72- Doblar en las esquinas, seméforo habilitar-
do al conductor, sin detenerse para dar paso a 3.73 1.56

un peaton.

En la tabla 4 se observan las puntuaciones medias y desvios tipicos de los items

de la Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.yo. RA1A.

Tabla4
Estadisticos descriptivos de la Escala Cumplimiento dela Norma de Transito —
P.yo. RA1A
Factor ftems Media| D&V
tipica
Al cruzar lacalleé€lijo el trayecto por su | 3.43 153
rapidez antes que por su seguridad
Cumplimiento normativo Cruzo Igs calles por Zonas que Nno son 3.35 1.40
las esquinas o pasos indicados para tal
de los peatones
efecto
No respeto los semaforos para peaton si 3.74 1.60

Veo gue no vienen vehiculos

En latabla 5 se observan las puntuaciones mediasy desvios tipicos de los items

de la Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.otro. RA1A.

Tabla5s

Estadisticos descriptivos de la Escala Cumplimiento dela Norma de Transito —

P.otro. RA1A
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Desv.

Factor items Media| .
tipica
Al cruzar lacalle elijen el trayecto por su 4.29 1.30
rapidez ante que por su seguridad
Cumplimiento norme= | Cruzan la calle por zonas que no son las 4.38 1.16
tivo de los peatones esquinas o pasos indicados paratal efecto

No respetan |os semaforos para peaton si 4.71 1.25
ven que ho vienen vehiculos

En latabla 6 se observan las puntuaciones medias y desvios tipicos de las varia-
bles Conducta directa, Conducta mediatizada, Pre — Conducta, Peaton - Conductor y
Agresividad Yo, de la Escala Agresividad en e Transito- PyC. RA1A, autoperceptiva
(Yo).

Tabla 6

Estadisticos descriptivos de las variables Conducta directa, Conducta mediatizada,
Pre—Conductay Peaton - Conductor dela Escala Agresividad en € Transito-
PyC. RA1A, autoper ceptiva (Y0).

Variables Media Desv. tipica
Conducta directa 1.73 0.88
Conducta mediatizada 1.67 0.74
Pre — Conducta 1.93 0.77
Peaton — Conductor 2.10 0.93
Agresividad Yo 1.88 0.74

En latabla 7 se observan las puntuaciones medias y desvios tipicos de las varia-
bles Conducta directa, Conducta mediatizada, Pre — Conducta, Peaton - Conductor y
Agresividad Otros, de la Escaa Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, perceptiva
(Otros).

Tabla7

Estadisticos descriptivos de las variables Conducta directa, Conducta mediatizada,
Pre—Conductay Peaton - Conductor dela Escala Agresividad en € Transito-
PyC. RA1A, perceptiva (Otros).

Variables Media Desv. tipica
Conducta directa 3.25 1.15
Conducta mediatizada 3.05 1.08
Pre — Conducta 3.60 1.12
Peaton — Conductor 3.62 1.25
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| Agresividad Otros | 3.39 | 1.05

En la tabla 8 se observan las puntuaciones medias y desvios tipicos de las varia-
bles Cumplimiento normativo de los peatones de la Escala Cumplimiento de la Norma
de Transito —P.yo. RA1A y Cumplimiento normativo de los peatones de la Escala Cum-
plimiento de la Norma de Transito —P.otro.

Tabla 8

Estadisticos descriptivos de las variables Cumplimiento normativo de los peatones
de la Escala Cumplimiento dela Norma de Transito —P.yo. RA1A y Cumplimiento
normativo de los peatones de la Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —

P.otro. RA1A.
Variables Media Desv. tipica
Cumplimiento normativo de los peatones- yo 3.50 1.24
Cumplimiento normativo de |os peatones- otros 4.46 1.05

El andlisis estadistico de las diferencias en las puntuaciones de los valores Con
ducta directa, Conducta mediatizada, Pre — Conducta, Peaton — Conductor y Agresivi-
dad Otros, de la Escala Agresividad en € Transito- PyC. RA1A perceptiva (Otros), en+
tre e grupo hombre y mujer, mostré la existencia de diferencias estadisticamente signi-
ficativas en las variables Conducta Mediatizada, Pre — Conducta, Peatén — Conductor y
Agresividad Otros. En estos casos, las mujeres mostraban puntuaciones medias mas
altas en comparacion con los hombres; es decir, las mujeres perciben mas que los hom-

bres, que otros realizan un comportamiento agresivo (ver tabla 9).

Tahla9

Pruebat de Student para muestras independientes de los valores Conducta dire-
cta, Conducta mediatizada, Pre— Conducta y Peaton — Conductor, de la Escala
Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, perceptiva (Otros), entre e grupo hombre

y mujer
WerliElles Total H?n?girae M ujer t
Conducta Directa (i’ig) (i’g) (illlg) -1.92
Conducta M ediatizada (fgg) (SSZ) (iig) -2.80**
Pre-Conducta (ffg) (fig) (iig) -2.05*
3.62 3.46 3.86 -2.07*
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Peaton-Conductor (1.25) (0.99) (2.29)
- 3.39 3.23 3.66
Agresividad Otros (1.05) (0.93) (1.21) -2.34*

*p< .05; **p< .01. Entre paréntesis apar ecen las desviaciones tipicas.

El andlisis estadistico de las diferencias de las puntuaciones de los valores Con

ducta directa, Conducta mediatizada, Pre — Conducta, Peaton — Conductor y Agresivi-
dad Otros, de la Escala Agresividad en € Transito- PyC. RA1A perceptiva (Otros), ern+
tre el grupo que posee y no posee licencia para conducir, mostré la existencia de dife-

rencias estadisticamente significativas en todas las variables de la escala. En todos los

casos, |0s que no poseen licencia mostraron puntuaciones medias mas altas en compara-

cion con los que si poseen; es decir, los que no tienen licencia de conducir perciben un

mayor comportamiento agresivo en el transito por parte de otros. (Ver tabla 10).

Tabla 10

Pruebat de Student para muestras independientes de los valores Conducta dire-
cta, Conducta mediatizada, Pre— Conducta y Peaton — Conductor, de la Escala
Agresividad en e Transito- PyC. RA1A, perceptiva (Otros), entre e grupo que

poseey nNo posee licencia para conducir.

Variables Totd Mgljia NO t
Conducta Directa (iig) ((2)82) (igg) -2.89*
Conducta M ediatizada &82) ((2);8) 53% -3.08*
Pre-Conducta (i?g) (géé) (ig% -3.63***
Peaton-Conductor (igé) (g%) (igg) -2.93*
Agresividad Otros (igg) (83471) (i(lsg) -3.37**

*p< .005; **p=.001; ***p< .001. Entre paréntesis apar ecen las desviaciones tipicas.

El andlisis estadistico de las diferencias de las puntuaciones de los valores Cum+

plimiento normativo de los peatones de la Escala Cumplimiento de la Norma de Trars-
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ito—P.yo. RA1A y Cumplimiento normativo de los peatones de la Escala Cumplimiento
de laNormade Transito —P.otro. RA1A, entre e grupo hombre y mujer, mostré laexis-
tencia de diferencias estadisticamente significativas entre ambos grupos en el valor
Cumplimiento normativo de los peatones- yo. En este caso, los hombres mostraron pun-
tuaciones medias mas altas en comparacion con las mujeres; es decir, los hombres auto-
perciben que incumplen en mayor grado la Norma de Transito que como Se autoperci-

ben las mujeresen relacidn a su propio incumplimiento de la Norma. (Ver tabla 11).

Tabla 11

Pruebat de Student para muestras independientes de los valor es Cumplimiento
normativo de los peatones de la Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —
P.yo. RA1A y Cumplimiento normativo de los peatones de la Escala Cumplimiento
delaNormade Transito —P.otro. RA1A, entre e grupo hombrey mujer

. Media
VErEEe Total Hombre M uj er t
Cumplimiento normativo delospea- | 3.50 3.69 3.16 2 49*
tones- yo (1.24) (1.21) (1.24) '
Cumplimiento nor mativo de los pea- 4.46 4.53 4.32 113
tones- otros (1.05) (2.02) (2.11) :

*p< .05. Entre paréntesis apar ecen las desviaciones tipicas.
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El grafico 1 reflejad diagndstico del STSV apartir del MICT: € ge X estuvo integrado
por las medias de las escalas Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.yo.
RA1A y Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.otro. RA1A y e ge Y
estuvo integrado por las medias de las escalas Agresividad en e Transito- PyC.
RA1A, autoperceptiva (Yo) y Agresividad en el Transito- PyC. RA1A, perceptiva
(Otros).

Grafico 1: diagnostico
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El grafico 2 reflgja e diagnéstico del STSV a partir del MICT: € ge X estuvo integrado
por las medias de las escalas Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.yo.
RA1A y Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.otro. RA1A y €l ge Y
estuvo integrado por las medias de las escalas Agresividad en e Transito- PyC.
RA1A, autoperceptiva (Yo) y Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, perceptiva
(Otros), dando cuenta de un sendero comportamental de tres eslabones, generados so-

bre e ge Y, apartir del diferencial intergrupal: edad (18 a 21 afios, 22 a 24 afnos, 25 a
31 afos).

Grafico 2: edad
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El grafico 3 reflgjad diagndstico del STSV apartir del MICT: € ge X estuvo integrado
por las medias de las escalas Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.yo.
RA1A y Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.otro. RA1A y e ge Y
estuvo integrado por las medias de las escalas Agresividad en € Transito- PyC.
RA1A, autoperceptiva (Yo) y Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, perceptiva
(Otros), dando cuenta de un sendero comportamental de dos eslabones, generados sobre
e geY, apartir del diferencia intergrupal: licencia (posee licencia para conducir y no
posee licencia para conducir).

Grafico 3: licencia
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El grafico 4 reflgja el diagnéstico del STSV a partir del MICT: e gje X estuvo integrado
por las medias de las escalas Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.yo.
RA1A y Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.otro. RA1A y €l geY
estuvo integrado por las medias de las escdas Agresividad en € Transito- PyC.
RA1A, autoperceptiva (Yo) y Agresividad en € Tréansito- PyC. RA1A, perceptiva
(Otros), dando cuenta de un sendero comportamental de dos eslabones, generados sobre
e ge Y, a partir del diferencial intergrupal: zona de residencia (Ciudad Auténoma de

Buenos Aires, Gran Buenos Aires).

Grafico 4: resdencia
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El grafico 5 reflgjael diagndstico del STSV apartir del MICT: € ge X estuvo integrado
por las medias de las escalas Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.yo.
RA1A y Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.otro. RA1A y el ge Y
estuvo integrado por las medias de las escalas Agresividad en e Transito- PyC.
RA1A, autoperceptiva (Yo) y Agresividad en € Transito- PyC. RA1A, perceptiva
(Otros), dando cuenta de un sendero comportamental de dos eslabones, generados sobre

e geY, apartir del diferencia intergrupal: sexo (masculino; femenino).

Grafico 5: sexo
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El grafico 6 reflgja el diagnéstico del STSV a partir del MICT: e gje X estuvo integrado
por las medias de las escalas Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.yo.
RA1A y Escala Cumplimiento de la Norma de Transito —P.otro. RA1A y €l geY
estuvo integrado por las medias de las escdas Agresividad en € Transito- PyC.
RA1A, autoperceptiva (Yo) y Agresividad en € Tréansito- PyC. RA1A, perceptiva
(Otros), dando cuenta de un sendero comportamental de dos eslabones, generados sobre

e geY, apartir del diferencial intergrupal: trabaja (trabaja 0 no trabaja).

Grafico 6: trabaja
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CAPITULO VIII

DISCUSION
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8. Discusion

A partir de la muestra integrada por jovenes estudiantes universitarios conducto-
res de auto de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, el presente estudio tenia por obje-
tivos en primer lugar describir la frecuencia con la que los conductores de autos perci-
ben que realizan conductas agresivas en € transito y describir la frecuercia con la que
los conductores de autos perciben que los otros conductores de autos realizan conductas
agresivas en € transito; En segundo lugar describir la vaoracion hacia la normal/codigo
de trénsito que auto perciben los jovenes como peatones y la valoracion hacia la nor-
mal/codigo de transito que perciben los jovenes de los otros peatones; En tercer lugar
comparar la valoracion hacia la normal/cddigo de transito que auto perciben los jovenes
como peatones y la valoracion hacia la norma/codigo de transito que perciben los jove-
nes de los otros peatones, segun caracteristicas sociodemogréficas, En cuarto lugar
comparar la frecuencia con la que los conductores de autos perciben que realizan con-
ductas agresivas en €l transito y la frecuencia con la que los corductores de autos perci-
ben que los otros conductores de autos realizan conductas agresivas en €l transito, segln
aspectos sociodemogréficos. Y por ultimo diagnosticar la situacion del Sistema Transito
y Seguridad Via a partir del Modelo Interacciona Comportamental de Transito, asi
como incorporar diferenciadores inter grupales del vector comportamiento de dicho
modelo a fin de trazar un sendero comportamental.

A partir de lainformacion ofrecida por el andlisis descriptivo del comportamien-
to agresivo percibido y comportamiento agresivo autopercibido se puede sostener la
hipotesis seguin la cual se observa un bajo comportamiento agresivo autopercibido y una
baja agresividad percibida en el otro conductor (con una tendencia a la alza). Una posi-
ble explicacién de la mencionada hipétesis seria que la imagen de si mismo, en contra-
posicion a la percepcion de la conducta agresiva del otro, es probable que esté siendo
influida por e factor de deseabilidad social, es decir, la sociedad desaprueba |as conduc-
tas riesgosas de |os conductores que ponen en peligro la vida de los otros, por 1o cua los
conductores de auto son reticentes a admitir que van en contra de la valoracion social.

Al comparar el comportamiento agresivo, percibido y autopercibido y e grado
de agresividad segin la variable sociodemografica sexo, se observo que las mujeres
perciben mas gue los hombres, que otros realizan un comportamiento agresivo y atribu-
yen una mayor agresividad a dichos comportamientos; esto puede deberse a la mayor

percepcion y capacidad de observacionde las mujeres, a igua que lavaloracion, ya que
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al redlizar en menor grado los comportamientos agresivos, sobredimensionan estos. En-
tre el grupo posee licencia para condcir y aquel que no posee licencia, se observo que
los jovenes que no poseen licencia para conducir perciben un mayor comportamiento
agresivo y a su vez atribuyen una mayor agresividad a los comportamientos. Esto puede
deberse a que los peatones a no pertenecer a grupo “conductores’ suelen ser més dis-
tantes a aquellos que estén inmersos en la cotidianeidad de la conduccion, es aqui donde
aparece €l sesgo de juzgar més criticamente a los conductores, por no pertenecer a dicho
endogrupo.

Finamente, en cuanto a cumplimiento de la norma de trdnsito como peatén, la
informacion obtenida permite concluir que las mujeres autoperciben que cumplen en
mayor grado que los hombres con la horma de transito. Esto confirmaria el sesgo me-
chista que asocia la mala conduccion a género femenino.

En cuanto a diagndstico del Sistema de Transito y Seguridad Via a partir del
Modelo Interacciona Comportamental de Transito, k| informacién obtenida de dicha
investigacion nos permite describir que el edado actual del mismo se encuentra en dis-
puta de los actores con una leve tendencia hacia la zona de exclusién, donde |os actores
y/o elementos se repelen por lo cual uno de los ges esexpulsado del Sistema Transito y
Seguridad Vial. Que el Sistema actualmente se encuentre en la zona de disputa nos indi-
ca que e mismo reflgja inestabilidad de movimiento comportamental de las conductas
agresivas versus cumplimiento normativo, sumergiendo a mismo en una puja constar-
te, ya que hay muiltiples comportamientos y muy diversos sucediendo al mismo momern
to; dando cuenta de una proyeccién en movimiento y la ausencia derigidez, con capaci-
dad de flexibilidad, lo cual nos indica que € sistema es permeable a los cambios que se
puedan llegar a redlizar en € e cumplimento normativo, y alavez es dindmico en su
evolucién. Esto nos presenta un perfil complejo de cOmo se comportan los actores del
Subsistema Transito: peatonesy conductores, si bien 1os instrumentos estan especializa-
dos en evaluar la agresividad y € cumplimiento de la norma de transito, han brindado
un panorama de diversas conductas riesgosas que pueden derivar en colisiones de transi-
to, las cuales pueden producir fatalidades tanto en el conductor como en cualquier per-
sona que forma parte del Sistema Transito y Seguridad Vial. Es por lo expuesto que
modificar comportamientos transgresores 0 riesgosos, asi como prevenir |os mismos, es
la meta que deben proponerse los actores involucrados para lograr la reduccion de

victimas mortales y lesionadas en la siniestralidad vial.
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Esta de més decir que los resultados de |a presente investigacion en ninguna ma-
nera pretenden dar una explicacion acabada del problema, sino que indica €l estado ac-
tual delasituacion del transito y la seguridad vial en Argentinay marca un sendero para
gue se pueda continuar avanzando en esta misma direccion en materia de Psicologia del
Transito. Finalmente ninguna intervencién en la seguridad y educacién via puede degjar
de tener como base y sustento a la investigacion empirica, debido a la magnitud y com+

pleidad de la materia.
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ANEXO
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P.1) A continuacién, se presentan afirmaciones respecto a la problemética de los ac-
cidentes de transito. Valore su grado de acuerdo con las mismas, utilizando la si-

guiente escala:

1 2 3 4 5 6
Totalmente Bastante
Bastante en Algo en Algo de Totalmente
en desacuer- desacuerdo | desacuerdo de acuer- de Acuerdo
do Acuerdo do

2- El accidente de transito se puede evitar si el conductor es habil

manejando.

4- El accidente de transito se puede prevenir respetando las normas
de transito.

6- El accidente de transito se puede prevenir con vigilancia de los 112(3|4]|5
agentes de control de transito.

\
-
-

o o o

8- El accidente de transito es consecuencia del inadecuado compor- 112(3|4]|5
tamiento de los conductores de auto.

P.2) A continuacién se presenta una serie de conductas, que pueden suceder en el
transito de la CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES. Si posee licencia para
conducir valore con qué frecuencia las realiza usted como conductor de auto (YO)
y evalué también a otros conductores de auto (OTROS). En caso de no poseer li-
cencia para conducir evalué solo los items referidos a los otros conductores de
auto (OTROS). Utilice la siguiente escala:

1 [2[(3]4]5 6

Nunca Siempre

2- Dafiar a otro conductor con arma de fuego o punzan-
te. OTROS |1|2|3|4|5]6




4. Dafiar a un peatdn con objeto contundente (palo, bote-
lla, lata, piedra, fierro, etc.).

6- Dafiar a un peatdn con pufietazos o patadas.

8- Conducir bajo efectos de drogaso estupefacientes.

10- Cruzar con el semaforo en luz roja.

12- Parar y salir del auto para enfrentarse con un peatoén.

14- Correr con el auto carreras a un colectivo.

16- Correr con el auto carrerasa una moto.




18- Hacer movimientos repentinos e inesperados para
amenazar a un colectivo.

20- Hacer movimientos repentinos e inesperados para
amenazar a una bicicleta.

22- Doblar en las esquinas no reguladas por semaforo
sin detenerse para dar paso a un peatén.

24- Acelerar cuando un colectivo quiere adelantar.

26- Acelerar cuando una bicicleta quiere adelantar.

28- Frenar repentinamente el auto para provocar que el
vehiculo de atras frene bruscamente.

30- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de otro auto.




32- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de un taxi o
remis.

34- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de una moto.

36- Conducir a alta velocidad por encima del ritmo de circu-
lacion de la via.

38- Cambiar repentinamente de carril de circulacién.

40- Gritar e insultar verbalmente al conductor de otro
auto.

42- Gritar e insultar verbalmente al conductor del taxi o
remis.

44- Gritar e insultar verbalmente al conductor de la mo-
to.
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46- No ceder el paso cuando otro auto tiene el derecho de
paso.

48- No ceder el paso cuando un taxi o remis tiene el dere-
cho de paso.

50- No ceder el paso cuando una moto tiene el derecho de
paso

52- No sefializar los cambios de carril de circulacién a
otro vehiculo.

54- Hacer gestos rudos e insultantesal conductor de
otro auto.

56- Hacer gestos rudos e insultantesal conductor del
taxi o remis.

58- Hacer gestos rudos e insultantesal conductor de la
moto.
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60- Mandar mensajes de textos (SMS) mientras condu-
ce.

62- Ocupar rgpidamente un lugar libre para estacionar
mientras otro vehiculo esta ala espera.

64- Tocar la bocina de forma continua a otro vehiculo.

66- Tocar la bocina de forma continua a un peatdn.

68- Cruzar con el seméaforo en luz amarilla.

70- Hacer, con las luces altas, sefales insistentes a otro
vehiculo.

72- Doblar en las esquinas, semaforo habilitando al con-
ductor, sin detenerse para dar paso a un peatén.
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P.3) A continuacion, le solicitamos que valore el grado de agresividad de una serie
de conductas que realizan los conductores de auto en el transito de la Capital
Federal. Utilice la siguiente escala:

1 213|415 6

Totalmente no agresivo Totalmente agresivo

2- Dafiar a otro conductor con arma de fuego o punzante.

4. Dafiar a un peatén con objeto contundente (palo, botella, lata,
piedra, fierro, etc.).

6- Daflar a un peatdn con pufietazos o patadas.

8- Conducir bajo efectos de drogas o estupefacientes.

10- Cruzar con el seméforo en luz roja. 3 5|6

12- Parar y salir del auto para enfrentarse con un peatén.

14- Correr con el auto carreras a un colectivo. 112|13|[4]|5]|6

16- Correr con el auto carreras a una moto. 112]|13|4|5(6

18- Hacer movimientos repentinos e inesperados para amenazar a

un colectivo.

20- Hacer movimientos repentinos e inesperados para amenazar a




una bicicleta.

22- Doblar en las esquinas no reguladas por semaforo sin dete-
nerse para dar paso a un peatén.

24- Acelerar cuando un colectivo quiere adelantar.

26- Acelerar cuando una bicicleta quiere adelantar.

28- Frenar repentinamente el auto para provocar que el vehiculo
de atras frene bruscamente.

30- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de otro auto.

32- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de untaxi o remis.

34- Cerrar con el auto, impidiendo el paso de una moto.

36- Conducir a alta velocidad por encima del ritmo de circulacion de
la via.

38- Cambiar repentinamente de carril de circulacién.

40- Gritar e insultar verbalmente al conductor de otro auto.

42- Gritar e insultar verbalmente al conductor del taxi o remis.

44- Gritar e insultar verbalmente al conductor de la moto.
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46- No ceder el paso cuando otro auto tiene el derecho de paso. 112(3|4(5]|6

48- No ceder el paso cuando un taxi o remis tiene el derecho de
paso.

50- No ceder el paso cuando una moto tiene el derecho de paso n

52- No sefializar los cambios de carril de circulacién a otro vehicu-

lo.

54- Hacer gestos rudos e insultantes al conductor de otro auto. 112(3|4(5]|6

56- Hacer gestos rudos e insultantes al conductor deltaxioremis. | 1| 2| 3|4 | 5| 6

58- Hacer gestos rudos e insultantes al conductor de la moto. 112(3|4(5]|6

60- Mandar mensajes de textos (SMS) mientras conduce.

62- Ocupar rapidamente un lugar libre para estacionar mientras
otro vehiculo esta ala espera.

64- Tocar la bocina de forma continua a otro vehiculo. 112|3|4|5]| 6

66- Tocar la bocina de forma continua a un peatén.

68- Cruzar con el semaforo en luz amarilla. n
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70- Hacer, con las luces altas, sefiales insistentes a otro vehiculo. 112|13|4]|5]|6

72- Doblar en las esquinas, semaforo habilitando al conductor, sin
detenerse para dar paso a un peaton.

P.4) Le pedimos que valore la eficacia que tendrian las siguientes medidas para
disminuir los accidentes de transito en la Capital Federal. Utilice la siguiente esca-
la:

1 2 3 4 5 6
Totalmente Bastante Algo in- Algo Bastante Totalmente
ineficaz ineficaz eficaz eficaz eficaz eficaz

2- Incrementar el valor econémico de la sancién. nn

4- Retirada temporal de la licencia para conducir a los conductores 1l213lals
de auto que son sancionados.

6- Sancionar con carcel o prisién a los conductores de auto que
circulan a mas de 140 K/h (kil6metro por hora).

8- Incrementar la vigilancia de los Agentes de Control de Transito
y Transporte de la Ciudad de Bs. As

10- Incrementar el valor econdmico del seguro automotor. 3|14]|5]|6

11- Retirar de manera permanente la licencia para conducir a los
conductores de auto que son sancionados.
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13- Contar con una licencia para conducir por puntos. n

15- Trabajo comunitario obligatorio para los conductores de auto
gue son sancionados.

P.5) De las siguientes medidas para disminuir los accidentes de transito en la Ca-
pital Federal; le solicitamos que indique, para cada mediada, a partir de que cantidad
de infraccion usted considera debe aplicarse la sancion.

Infraccién
Infraccion
Infraccién
Infraccioén
Infraccién

2- Incrementar el valor econémico de la sancion.

4- Retirada temporal de la licencia para conducir a los
conductores de auto.

6- Sancionar con carcel o prision a los conductores de
auto que circulan a mas de 140 K/h (kilémetro por 1 2 3 4 5
hora).

8- Sancionar con carcel o prision a los conductores de
auto que circulan alcoholizados (superior a 0,5 g por 1 2 3 4 5
litro en sangre).

10- Retirar de manera permanente la licencia para

conducir a los conductores de auto.
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12- Contar con una licencia para conducir por puntos. 1 2 3 4 5

P.6) Le solicitamos que valore cual es el grado de cumplimiento de la nor-
ma/codigo de transito. Utilice la siguiente escala:

1 | 2| 3| 4]5 6

Nunca Siempre

2- Los peatones cumplen con la norma/cédigo que regula el
transito en la Capital Federal.

P.7) Le pedimos que valore las siguientes afirmaciones, utilizando la siguiente esca-
la:

1 2 3 4 5 6
Totalmente Bastante Algo In- Algo Bastante Totalmente
ineficaz ineficaz eficaz eficaz eficaz eficaz

2- La vigilancia de la Policia Federal en materia de transito en la
Capital Federal ES:
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P.8) Le solicitamos que indique su grado de conocimiento de la norma/cédigo de
transito. (Marque con una cruz la opcion elegida):

Escaso
Amplio

P.9) A continuacion le pedimos que valore el grado de cumplimiento que usted tiene
como peatdon. (Marque con una cruz la opcion elegida):

Q
©
S 3
c
S Q0
Pz n

P.10) A continuacion le pedimos que valore las siguientes afirmaciones. Utilice la
siguiente escala:

1 2131475 6

Escasa Excesiva

2- La vigilancia de los Agentes de Control de Transito y Trans-
porte de la Ciudad de Bs. As. ES:

P.11) A continuacion le solicitamos que indique el nivel de sancién que usted perci-
be:
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2- De 5 infracciones al cédigo/norma de
transito de la Capital Federal que cometen los
conductores de auto, indique las veces que
usted cree que son sancionados por los Agen-
tes de Control de Transito y Transporte de la
Ciudad de Bs. As.

4- De 5 infracciones al cédigo/norma de
transito de la Capital Federal que cometen los
peatones, indique las veces que usted cree que
son sancionados por los Agentes de Control

de Transito y Transporte de la Ciudad de Bs.
As.

c c
9 hs
o o
c c
@ @
n n

Sancion

Sancion

Sancion
Sancion

P.12) Le pedimos que valore las siguientes afirmaciones, utilizando la siguiente

escala:
1 2 3 4 5 6
Totalmente Bastante
Bastanteen | Algoen |Alg0de Totalmente
en desacuer- d d d d de acuer- de A q
do esacuerdo esacuerdo | aocyerdo do e Acuerdo

2- El cumplimiento de los conductores de auto de la norma/cédigo

de transito es necesario para evitar accidentes de transito en la 1]2

Capital Federal.
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4- La normal/codigo de transito es eficaz para evitar accidentes de
transito en la Capital Federal.

6- Las multas son una buena medida para que se cumpla la nor-
ma/codigo de transito de la Capital Federal.

8- La norma/codigo que regula el transito en la Capital Federal es
de facil comprensién.

10- La norma/cédigo que regula el transito en la Capital Federal es
justa.

12- Los Agentes de Control de Transito y Transporte de la Ciudad
de Bs. As. Se colocan en determinados lugares para realizar contro-
les de prevencién de accidentes de transito.

14- Las multas son una buena medida contra los accidentes de
transito en la Capital Federal.

16- El cumplimiento de los peatones de la norma/cédigo de transi-
to es necesario para evitar accidentes de transito en la Capital
Federal.

18- Las multas son una buena medida para que los conductores de
auto cumplan la norma/coédigo de transito de la Capital Federal.
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20- La Policia Federal, en el control y aplicacién de la norma/ codigo
de transito de la Capital Federal, es confiable.

P.13) Solo responda si usted actualmente posee licencia para conducir, sino pa-
se a la P.14. A continuacion le pedimos que valore el grado de cumplimiento que
usted tiene como conductor de auto. (Marque con una cruz la opcién elegida):

o
I
S 3
c
S Q
s n

P.14) Valore con qué frecuencia considera usted que los conductores de auto reali-
zan una serie de conductas en el transito de la Capital Federal. Utilice la siguiente

escala:

1 (2]3|4]|5| 6

Nunca Siempre

2- Estacionar en lugares no permitidos, tales como rampas para dis-
capacitados, paradas de colectivos, etc.

4- Utilizar cinturén de seguridad. 1123|456

6- Circular o estacionar en el carril exclusivo de colectivos o de bici-

cleta.
8- Estacionar el vehiculo en doble o triple fila. 112|3|4|5]|6
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P.15) Valore la frecuencia con la que considera que usted, como peaton, realiza
una serie de conductas en el transito de la Capital Federal. Utilice la siguiente esca-
la:

1 | 2|3|4|5| 6

Nunca Siempre

2- Cruzo la calle gor zonas que no son las esquinas o pasos indica-

dos para tal efecto.

P.16) Valore con qué frecuencia considera usted que los peatones realizan una serie
de conductas en el transito de la Capital Federal. Utilice la siguiente escala:

1 [(2|(3|4|5| 6

Nunca Siempre

2- Cruzan la calle por zonas que no son las esquinas o pasos indica-

dos para tal efecto.

P.17) Solo responda si usted actualmente posee licencia para conducir, sino pa-
se a la P.18. Valore la frecuencia con la que considera que usted, como conductor
de auto, realiza una serie de conductas en el transito de la Capital Federal. Utilice
la siguiente escala:

1 [2][3]4]5 6

Nunca Siempre
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1- Conduzco con respeto hacia los peatones. 1(2]|3|4|5]|6

3- Circulo por la banquina en autopistas. n

5- Conduzco con respeto hacia los que circulan en autos. n

7- Conduzco con respeto hacia los que circulan en motos.

9- Conduzco con respeto hacia los ciclistas.

P.18) En la actualidad ¢ Usted posee licencia para conducir? 1.Si 2.No O

A) Solo si respondi6 afirmativamente conteste:

¢Cuantos afios hace que la posee?

B) Solo si respondio negativamente conteste:
En el pasado ¢Usted tuvo licencia para conducir? 1.Si0 2.NoO
P.19) Datos Socio- Demogréficos:
a.Edad: _ afos. b. Sexo: O 1. Hombre - O 2. Mujer
c. Estado civil:

O 1. Soltero/a

[ 2. Convive/Pareja de hecho

O 3. Casado/a

] 4. Separado/a

O 5. Divorciado/a

O 6. Viudo/a

0 7. En pareja
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d) Zona de residencia: (Indiqgue con unacruz la opcidon que corresponda):

1. Ciudad de Buenos Aires O Indicar ba-
rrio

2. Gran Buenos Aires (Conurbano) O Indicar Locali-
dad

e) ¢ Tiene hijos? (Indique con una cruz)

1.sid 2.No O e.l) Sitiene hijos: ¢Cuantos? (Indique
numero)

f) Usted trabaja: (Indique con una cruz)

1. En relacién de Dependencia [
2. De manera Independiente O
3. Ambos O

4. No trabaja O (pase a item k)

g) Remuneracion que recibe por su trabajo en forma mensual (en pesos): (Indi-
gue con unacruz)

1. Hasta 1.000

2. De 1.000 a 2.000

w

. De 2.000 a 3.000

SN

. De 3.000 a 5.000

5. De 5.000 a 10.000

O 0o o o o 4d

o

. Méas de 10.000

h) ¢ Cuantos afios hace que trabaja? (Indique namero)
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i) Usted trabaja en el ambito: (Indique con una cruz)
1. Privado

O
2. Publico O
3.Ambos O

O

4. Otro Especifique

j) ¢Qué puesto ocupa en la organizacion en que trabaja? (Indique con una cruz)

1. Operativo/administrativo
2. Vendedor/ Atencion al cliente

3. Supervisor

O
O
O
4. Jefe O
5. Gerente O
6. Director O
7. Duefio O

O

8. Otro Especifique

k) ¢Cudl es su Maximo Nivel de Educacion Alcanzado? (Indique con una cruz)

1. No asistio

2. Primario incompleto

3. Primario completo

4. Secundario Incompleto
5. Secundario Completo

6. Terciario Incompleto

O 0O g o o o o

7. Terciario Completo
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8. Universitario Incompleto

9. Universitario Completo O

k.1) En caso de tener estudios terciarios o universitarios completos indique el
titulo que le fue otorgado:

[) ¢ Cree Usted en alguna Religion? (Indique con una cruz la opciodn que corres-
ponda):

1. Catolica

2. Judia

3. Protestante

4. Evangelista

5. Agndéstico/a (desconoce lo divino)

6. Ateo/a (no cree en la existencia de Dios)

7. Ninguna

O 0O 0 0 o o o O

8. Otra Indique cudl:

I.1) Pensando en larespuesta que eligio en la pregunta anterior, ¢qué importan-
ciatiene en su vida cotidiana?

Nada importante Poco importante Algo importante Muy importante

172 2.7 3.7 4.?

m) ¢ Qué medio de transporte utiliza para ir a su trabajo o a la universidad? (Indi-
gue mas de una opcion si lo considera necesario)
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1. Bicicleta

2. Motocicleta
3. Auto

4. Colectivo
5. Subte

6. Tren

7. Otro

n) ¢En los Gltimos 5 afios estuvo involucrado en algun accidente de transito?

Especifique

1.Si0d 2.No O

iii GRACIAS POR SU COLABORACION!!
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