II BLOQUE METODOLOGICO
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4. - METODOLOGIA PARA EL ESTUDIO DE
PREDICTORES DE RIESGO.

El propdsito del siguiente capitulo es el presentar aquellas
cuestiones referidas a la metodologia que se ha utilizado

para desarrollar la investigacion.

En primer lugar, delimitamos la finalidad y los objetivos de
nuestro estudio para, posteriormente definir la hipotesis y

las variables que guiaran el estudio empirico.

Una vez identificada la hipdtesis y las variables de
investigacion, abordamos el disefio de la misma. A este
respecto, consideraremos nuestra investigacién desde una
perspectiva fundamentalmente empirica-analitica, si bien
nuestra opcidn no ha descartado abordar la investigacion
desde presupuestos humanistico-interpretativos derivado

ello de la problematica objeto de estudio.

Por lo que se refiere al proceso de recogida de informacion
se han utilizado procedimientos cualitativos de recogida de
informacidon a partir de las reuniones mantenidas con los
diferentes expertos, al igual que se han disefado
instrumentos mas propios de la metodologia cuantitativa

que permiten la identificacién de los predictores de riesgo.
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Finalmente, presentamos los instrumentos utilizados, asi
como el procedimiento que se ha seguido hasta Ia
obtencién de los datos.

4.1. - Finalidad y objetivos de la investigacion.

De acuerdo con el marco tedrico presentado anteriormente
y, a raiz de la gravedad de los datos sobre accidentes de
trafico, resulta necesario insistir nuevamente en la
necesidad de que cualquier accion que emprendamos en
materia de seguridad y educacion vial, debera considerar la
importancia que adquieren los procesos preventivos
encaminados a la reduccion de accidentes. De ahi, que
nuestro trabajo tiene como finalidad ultima la de pretender

contribuir a dicha reduccion.

A pesar de la complejidad que dicha finalidad supone,
defendemos la importancia que adquieren los procesos de
deteccidon y analisis de predictores de riesgo como paso
previo en la reduccion de accidentes. De esta forma, para
conseguir nuestro proposito, se nos plantean una serie de
interrogantes iniciales al respecto de acuerdo con el marco

tedrico de nuestro trabajo:
1. - ¢Es posible la deteccion de los predictores de

riesgo de accidentes en edades tempranas en el

ambito escolar?
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2. - ¢Cudles son los predictores de mayor incidencia
en los accidentes de trafico en el colectivo de jévenes

que actualmente estan cursando la E.S.O ?

3. - ¢Qué ventajas y que aporta en la escuela la
intervencion a partir del estudio de predictores de

riesgo?

Para responder a dichos interrogantes nos proponemos a

su vez, los siguientes objetivos de investigacion:

1. - Dejar constancia de la importancia que adquieren
los procesos de deteccidn y analisis de los factores de
riesgo que inciden en los accidentes en jévenes

conductores.

2. - Establecer un procedimiento que, nos permita
identificar aquellos factores que predicen el riesgo de
accidentes en los jovenes que actualmente cursan la
E.S.O.

3. - Contribuir en la toma de decisiones escolar, asi
como en la puesta en marcha de acciones educativas
en consonancia con el proceso de deteccién de

predictores de riesgo.

151

M. Rodriguez (2001)



Capitulo 4

4.2. - Definicion de la hipétesis y las variables de

investigacion.

Una vez identificado el propdsito de nuestra investigacion,
asi como delimitado sus objetivos, resulta necesario definir

la hipotesis que guie y justifique todo el proceso de trabajo.

En este sentido, la hipdtesis general de partida es la

siguiente:

La identificacion empirica de los factores de riesgo que
predicen los accidentes de trafico entre los jovenes que
actualmente estan cursando la E.S.O. y que estan
relacionados con el alcohol, velocidad, tendencia al riesgo,
conductor, peatdn, vehiculo, via, trafico, y senales,
posibilitara pautas de intervencion educativa que
promuevan el cambio de actitudes y contribuyan en la

reduccion de los accidentes.

Para el estudio de las variables nos parece acertada la
clasificacion propuesta por Bisquerra (1989) con el
propdsito de reflexionar en torno a la clasificacion de las

variables que intervienen en nuestro estudio.

Dicho autor, propone una organizacidon de las variables de

acuerdo con el siguiente criterio:
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Criterio de clasificacion Clases de variables
Tedrico-explicativo Estimulo
Respuesta

Intermedias

Metodolégico Independientes
Dependientes

Extranas

Medicion Cualitativas:Dicotdmicas/Politdmicas.

Cuantitativas:Discretas/Continuas.

Control Aleatorias.

Controladas.

Tabla n°4: Clasificacion de las variables (Bisquerra, 1989: 74).

De esta forma, desde un punto de vista tedrico explicativo,
las variables estimulo, serian aquellas circunstancias que
pueden afectar a la forma de comportarse de una persona,
como por ejemplo consumo de alcohol y/o drogas,
mientras que las variables respuesta serian aquellas que
tienen relacion con el comportamiento temerario por parte

de los jovenes.

En cuanto a las variables intermediarias o intervinientes,
quedarian constituidas por aquellas variables que pudiendo
incidir tanto en las variables estimulo como en las
respuesta, resultan dificilmente observables, puesto que
tienen relacion con las particularidades propias del

individuo.
Atendiendo a la hipotesis de partida, desde el criterio
metodoldgico, las variables independientes o causa las

constituyen: el alcohol, la velocidad, tendencia al riesgo,
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conductor, peatdén, vehiculo, via, trafico, y senales. La

variable dependiente o efecto es el nUmero de accidentes.

Por lo que respecta al sistema de medicién, la variable
cuantitativa discreta es el nUmero de accidentes, siendo el

resto de variables de caracter cualitativo.

Por Ultimo segun el control, la variable aleatoria la
constituye la variable dependiente vy, las variables

controladas son las independientes.

De acuerdo con la clasificacion expuesta, nos parece
adecuado acogernos en nuestro trabajo al criterio de

clasificacion de las variables desde el punto metodoldgico.

De esta forma, las variables objeto de estudio quedarian de

la siguiente forma:

- Variables independientes o0 causa: estan
constituidas por los factores de riesgo tedrico,
tales como alcohol, la velocidad, tendencia al
riesgo, conductor, peatén, vehiculo, via, tréafico, y

sefales.

- La variable dependiente o efecto es el nimero

de accidentes.

- Las variables extranas:
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“Son disposiciones conductuales o ambientales que median
entre la variable independiente experimental y la variable
dependiente” (Bisquerra,1989: 76).

Se trata de variables ajenas al propdsito de la
investigacion y, de acuerdo con nuestro disefio no se

controlan.

4.3. - Diseno de la investigacion

El disefio de una investigacion estd condicionado en gran
medida por la metodologia adoptada. Sin embargo,
actualmente existe bastante acuerdo en que, |la
metodologia de investigacion ha de abordarse desde una
perspectiva ontoldgica, es decir atendiendo a la naturaleza
de la realidad objeto de estudio y, dado que la naturaleza
de un problema de investigacion es multiple, lo mas
apropiado es aceptar la pluralidad metodolégica como una

forma de abordar los fendmenos educativos.

En este sentido, Latorre, A. y otros. (1996) comentaran al

respecto:

“ Ninguna metodologia aportara por si sola respuestas a todas las
preguntas que deben hacerse en el contexto educativo.

(...)

Como la investigacién aborda diferentes tipos de problemas y busca
diferentes tipos de respuestas, sus procedimientos exigen diferentes
metodologias” (Latorre, A., Del Rincén, D. y, Arnal,]. (1996: pp.87-88)
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Aceptando el pluralismo metodolégico en nuestro trabajo

como una de las opciones mas adecuadas para dar

respuesta a la hipdtesis planteada, las perspectivas

paradigmaticas de la investigacién educativa son:

La perspectiva racionalista. Inspirada en el
positivismo de Comte, ha dado lugar a lo que
también se conoce como metodologia empirico-

analitica o metodologia cuantitativa.

Perspectiva naturalista. Inspirada en la
fenomenologia de Husserl, ha dado lugar a la
metodologia constructivista, humanistico-

interpretativa, o metodologia cualitativa.

Mas recientemente, la teoria critica ha dado lugar
a la tercera perspectiva paradigmatica orientada
hacia la practica educativa. Dicha perspectiva, en
opinion de autores como por ejemplo, De Miguel
(1988) no deja de ser una derivacién de la
perspectiva 0 metodologia de investigacidn

cualitativa.

Las caracteristicas de cada uno de estos paradigmas

quedan reflejadas en el siguiente cuadro:
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Paradigmas de investigacion

Interés Ontologia Relacion Propdsito Explicaciéon Axiologia:
sujeto/objeto generalizacié | Causalidad rol de los
n valores.
p* Explicar Dada Independiente Generalizacio | Causas reales. No sujeta
.0 | Controlar Singular Neutral. nes no | Temporalmente | a valores.
S Predecir Tangible Libre de valores. | sometidas al | procedentes o
I Fragmentable tiempo. simulténeas.
T Convergente Afirmaciones,
I leyes,
\ explicaciones
I (nomotéticas)
S
T -deductiva
A -cuantitativa
-centrada
sobre
similitudes
I Comprender Constructiva Interrelacionada Limitada por | Interactiva Tiene en
N Interpretar Mdltiple La relacion | el contexto y | Feedback cuenta
T (comprensién | Holistica total | influida por | el tiempo. | Prospectiva los
E mutua y | Divergente valores subjetivos | Hipdtesis de valores,
R participativa) trabajo. los cuales
P Afirmaciones influyen
R idiograficas. en la
E Inductiva. solucion
T Cualitativa. del
A Centrada en problema
T las , de la
I diferencias teoria,
\Y del
o* método y
del
analisis.
C Emancipar, Constructiva Interrelacionada Lo mismo que | Lo mismo que | Marcada
R criticar e | Multiple Influida por la|la la interpretativa | por los
I identificar el | Holistica relacion y | interpretativa valores.
T potencial de | Divergente compromiso con Critica de
I cambio la liberacion la
C humana ideologia.
(0]

Tabla n°5: Resumen de

los paradigmas de investigacion basado en
Koeting (Fuente: Vidal,C. y Arbds,A.1997:45).

Si bien cada uno de estos paradigmas ha dado lugar a dos

tipos fundamentales de disefios de investigacidn: el disefio
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cualitativo y el disefo cuantitativo, recogemos las
aportaciones de Jariot (2001) en cuanto al disefio
denominado ecléctico o mixto que, combina el enfoque

cuantitativo y el cualitativo.

Dada la naturaleza de nuestra investigacién, creemos mas
oportuno elegir este tipo de disefio, por las razones

siguientes:

- En nuestra investigacion no se modifica el
fendmeno o situacién objeto de analisis, por lo que
no es posible ejercer un control sobre las

variables.

- Nuestro objetivo es establecer un procedimiento
gque permita la deteccién de predictores de riesgo
de accidentes, con el objetivo de facilitar la
reflexion y, posterior intervenciéon en el ambito

escolar.

-Se trata de una investigacién que intenta ofrecer
un diagndstico que permita aproximarnos al riesgo

de accidentes de un determinado colectivo.

- A partir del diagnostico obtenido ofrecemos
propuestas que puedan servir para guiar la
intervencion por parte de los profesionales

encargados de la educacion vial en la escuela.
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Por lo que respecta al control de las variables, recogemos
para nuestra investigacién las aportaciones de la
metodologia cuantitativa, en donde autores como Bisquerra
(1989) y Latorre, Del Rincén y Arnal (1996) identifican tres
tipologias de investigacidon que suponen distintos grados de

manipulacién de las variables:

Enfoque Grado de control

Experimental Alto. Se manipula el fendmeno, el investigador
determina los valores de la variable independiente
segln su conveniencia. Existe un control maximo

de las variables extranas.

Cuasiexperimental Medio. Se provoca o manipula el fenémeno, el
investigador determina los valores de la variable
independiente segun su conveniencia. Quedan por

controlar muchas variables extranas.

No experimental Bajo. No se modifica el fendmeno o situacion

ex-post-facto objeto de analisis.

Tabla n°6: Metodologias de investigacién segun el grado de control
ejercido (Latorre, Del Rincon y Arnal, 1996: 101)

Por el nulo control de las variables, nos adherimos a las
caracteristicas de una investigacion ex-post-facto, cuyas
caracteristicas siguiendo las aportaciones de autores como

Bisquerra (1989) y Mateo (1997) son las siguientes:
Se trata de una tipologia de investigacién que se

lleva a cabo cuando los fendmenos ya han ocurrido A

este respecto la investigacidén ex-post-facto:
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“Es un tipo de investigacién que se aplica cuando no se puede
producir el fendbmeno o no conviene hacerlo. Por ejemplo en
fracaso escolar, delincuencia, abandonos escolares (drop outs),
drogadiccion, deficientes, minusvalidos, relacién entre el fumar
y el cancer, accidentes de tréfico, enfermedades, etc. Se
produce el hecho y posteriormente se analizan las posibles

causas” (Bisquerra, 1989: 217)

No se produce una modificacién del fendmeno objeto

de estudio.

El investigador no manipula las variables
independientes. En este sentido Mateo (1997)

afirma:

“Pensem, doncs, que, si bé efectuar un estudi sobre un fenomen
educatiu sense intervenir en la produccié ens treu control sobre
I’'accié de les variables, també ens proporciona una aproximacio
a la realitat molt més contextualitzada en el marc dels
parametres habituals i naturals del fenomen i no correm el perill
que esdevingui artificiés, cosa tan evident en la metodologia

experimental” (Mateo, 1997: 7)

Se trata de una de las metodologias mas utilizadas

en educacion actualmente.

A su vez, en las investigaciones ex-post-facto autores
como Bisquerra (1989), Latorre y otros (1996) y, Mateo
(1997) identifican tres tipologias de estudios: los estudios
comparativo-causales, los estudios descriptivos, y los
estudios correlacionales y predictivos, si bien Mateo (1997)

incorpora ademas los estudios de desarrollo.
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De esta forma, mientras que los estudios descriptivos,
como su propio nombre indica tienen como objetivo
fundamental la descripcion de los fendmenos estudiado a
través de procedimientos de encuesta y/o observacionales,
los estudios comparativo-causales tienden a analizar la
relacién de causa-efecto entre las variables que conforman

el estudio.

En cuanto a los estudios de desarrollo, vendrian a referirse
al estudio de las variables desde una perspectiva temporal.
En este sentido, Mateo (1997, pp.: 17-20) identificara tres
tipos basicos: los estudios longitudinales, los transversales

y los de cohortes.

Sin embargo, por las particularidades propias de nuestra
investigacion, asi como por los objetivos que pretendemos
alcanzar, consideramos que nuestro trabajo puede
relacionarse bajo la modalidad de un estudio correlacional y
predictivo, siendo dicha modalidad la que guiard el

posterior analisis estadistico.

Un tipo de estudios correlacional nos va a servir de
plataforma para un analisis mas complejo, puesto que
podremos en base con el marco tedrico de referencia, sino
que ademas nos facilitara la identificacion de los factores
de riesgo de mayor incidencia en los accidentes a partir de

la técnica de analisis factorial para, finalmente, utilizar la
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regresion. Ello supondra un buen colofén para encontrar

pautas de intervencion en el propio ambito escolar.

4.4.- El proceso de recogida de informacion

El proceso de recogida de informacion responde a dos

objetivos fundamentales:

En primer lugar, nos interesa averiguar que acciones
de educacion vial se estan llevando a cabo en los
centros en donde vamos a llevar a cabo el proceso de

identificacion de predictores de riesgo.

En segundo lugar, responde a nuestro objetivo de
identificar los predictores de riesgo en los jévenes

gue actualmente estan cursando la E.S.O.

4.4.1.- Proceso de recogida de informacion para
identificar las acciones de educacion vial de los

centros.

Con el objetivo de obtener informacion sobre las acciones
de educacién vial emprendidas por los centros objeto de
nuestro estudio empirico, se ha utilizado una encuesta (ver
anexo n%6). elaborada por el ERESv y el Servei Catala de
Transit (1999).

La encuesta recoge informaciones sobre:
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Datos de identificacion: nombre del centro, ubicacion
geografica, tipo de centro, nuimero de alumnos vy

profesorado.

Datos generales sobre la realizacion de acciones de
educacién vial en el centro: la realizacion o no de
actividades, los niveles educativos donde se desarrollan,
horas dedicadas a la educacion vial segun los diferentes
niveles, fecha de inicio de las actividades de educacién
vial.

Datos especificos sobre las actividades de educacién vial
que realizan las escuelas: actividades dentro y fuera del
aula, lugares donde las desarrollan, horas de dedicacion,
grado de aprovechamiento de Ilas actividades,
implicacion del profesorado, participacién del AMPA,
colaboracién de otras entidades (SCT, Consell Comarcal,

Policia Local,...), y recursos utilizados.

Datos que facilitan informacion sobre la importancia que

los centros otorgan a la educacién vial.

Para proceder a la recogida de informacion, la encuesta se

llevd a cabo telefénicamente, y también por correo

electronico en aquellos centros que asi lo prefirieron.

4.4.2.- Proceso de recogida de informacion para la

identificacion de predictores de riesgo.
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Para poder llevar a cabo el proceso de recogida de
informacidon que nos permita finalmente la identificacidén de
predictores de riesgo, se han utilizado dos tipos de
procedimientos fundamentales. En primer lugar, la recogida
de informacién a partir de las aportaciones de diferentes
profesionales provenientes del ambito de la educacién vial,
en los diferentes encuentros mantenidos. En segundo
lugar, a partir de la elaboracién de un cuestionario de

identificacion de predictores de riesgo.

Respecto a los encuentros mantenidos con expertos, se
llevd a cabo una reunién inicial con los policias locales
encargados de desarrollar las acciones de educacidén vial en
las escuelas de diferentes poblaciones catalanas, asi como
también profesores de formacion vial de autoescuelas. El
objetivo fundamental, era ofrecerles informacion sobre

nuestro trabajo y, solicitarles su colaboracién en el mismo.

Dicha colaboracién se concretd en dos acciones principales.
Por un lado, su contribucidon en la identificacién y analisis
de las variables que debian considerarse en un cuestionario
de identificacion de predictores de riesgo. Por otro, en la
seleccion de aquellos centros educativos que, bajo una
serie de criterios que comentaremos en el capitulo
siguiente, se veia la necesidad de proceder a la pasacion

del cuestionario.

De la primera accién determinamos de forma conjunta una

primera propuesta de predictores tedricos que, con caracter
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general nos sirviera de pauta en la posterior elaboracién de

un cuestionario que nos ayudara a la identificacion de

predictores de riesgo.

Los resultados de esta primera

propuesta, los presentamos en forma de cuadro a

continuacion:

Factores de riesgo teoricos

Predictores de riesgo.

ALCOHOL

Consumo frecuente de bebidas
alcohdlicas en la via publica,
fiestas y/o discotecas.

Conduccion bajo los efectos del
alcohol.

Desplazamientos como
acompafiante en vehiculos donde

el conductor bebe.

VELOCIDAD

Exceso de velocidad en bicicleta
y/0 ciclomotor.

Comportamientos arriesgados
como  consecuencia de una

velocidad elevada.

TENDENCIA AL RIESGO

Comportamientos
exhibicionistas(competicion,
derrapar, etc)

Exposicidn constante a situaciones
de peligro.

Sobrevaloracion de las propias

capacidades.

CONDUCTOR

Uso de distractores

Estado animico del conductor.

VEHICULO

Utilizacién de los dispositivos de
seguridad.

Mantenimiento del vehiculo.

ViA

Estado y conservacion de la via.
Maniobras en la via

Situaciones climatoldgicas.

TRAFICO

Conocimiento del estado del
trafico.

Conduccion en ciudad.

SENALES

Conocimiento y respecto de la

sefalizacion
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Tabla n°7: Propuesta de predictores tedricos tras la primera reunién

con expertos.

Teniendo en cuenta esta primera aproximacién al tema
objeto de estudio, y especialmente atendiendo al marco
tedrico de referencia, se procedidé a disenar el proceso de
recogida de informacién a partir de la elaboracion vy
aplicacién del cuestionario cuyo proceso de elaboracién y

aplicacion desarrollamos seguidamente.

4.5. - Proceso seguido para la elaboracion de los

items de cuestionario.

El instrumento de identificacion de predictores de riesgo
(QPR-S) estd basado en un cuestionario inicial (APRA-J)

elaborado por Montané, Jariot, Martinez y Pérez (1994).

Para elaborar el QPR-S se modificaron aquellos items del
APRA-]J que presentaban puntuaciones mas bajas (hasta
.25) tras haber realizado el correspondiente analisis de la
fiabilidad (reliability) del programa Spss windows. El
resultado de la seleccion de los items bajos en el reliabiblity
nos indicé que un total de 23 items (véase anexo n°1)
podian ser reformulados y, bajo este criterio se procedi6 de
nuevo a la consulta de expertos, en donde participaron
nuevamente los policias locales, profesores de autoescuela
que asistian al curso de monitores de educacién vial y los
propios profesores del cursos que se realizaba en la U.A.By

fue organizado por el ERESv durante el curso 99-00.
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A partir del analisis de los items, se procedid6 a su
modificacién, obteniéndose como resultado de todo ello, un

primer cuestionario de caracter provisional.

En una segunda reunién con los expertos, se acabaron de
analizar algunos items para, finalmente poder llegar a

confeccionar el cuestionario definitivo.

4.5.1. - Estructura del cuestionario definitivo

El cuestionario de identificacién de predictores de riesgo
(QPR-S) estd elaborado para poder ser aplicado en la
E.S.O0, y mas concretamente en los dos ultimos cursos

(véase anexo n°2)..

Consta de un total de 50 items que tratan de averiguar
cuales son los factores de riesgo que pueden presentar una
mayor relacién con los accidentes de trafico. Sobre la base
de este objetivo, el cuestionario se subdivide en dos
grandes bloques que integran los ocho factores de riesgo

descritos en el marco tedrico de nuestro trabajo.

El primer bloque del cuestionario esta constituido por los
grandes factores de riesgo, tales como: alcohol, velocidad y
tendencia al riesgo. El segundo bloque agrupa los items
correspondientes a los factores restantes: conductor,

vehiculo, via, trafico y, sefiales.
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Veamos los items que se incluyen cada uno de estos
factores, teniendo en cuenta los criterios de aproximacién

propuestos anteriormente:
Alcohol

El alcohol agrupa cuatro items que indican el consumo de
alcohol entre los jovenes en diferentes situaciones de ocio.
De igual forma se pretende indagar si el alcohol constituye
entre los jovenes una forma de establecer relaciones

interpersonales.
Los items son los siguientes:

ftem 1: Si hacemos una fiesta con los compafieros de clase
bebemos alcohol.

ftem 2: Mis amigos beben cerveza u otras bebidas
alcohdlicas.

Item 3: Creo que en las fiestas si tomo bebidas alcohdlicas
me relacionaré mas.

Item 4: Tomo bebidas alcohdlicas.

Velocidad

La velocidad es uno de los factores que mas items incluye.
Un total de 10 items que pretenden averiguar si los jovenes

experimentan una sensacion placentera al correr, o incitan

a los demas conductores a hacerlo.
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Los items son:

ftem 5:¢Has tenido la sensacién de velocidad en bicicleta o
ciclomotor?

ftem 6: Cuando voy en bicicleta o ciclomotor corro todo lo
que puedo.

ftem 7:Cuando voy en bicicleta o ciclomotor y veo una
pendiente en bajada, procuro ir a la maxima velocidad.
ftem 8: Cuando voy en ciclomotor, acelero a fondo.

Item 9: Me gusta sentir la velocidad en mi bicicleta o
ciclomotor.

ftem 11: Cuando voy en coche o moto de acompafante,
me gusta que el conductor corra mucho.

ftem 12: Si tengo confianza en el conductor le incito a
correr mas.

ftem 22: Me gustaria tener una moto potente para correr.
ftem 34: Cuando tengo prisa corro mas y hago mas

adelantamientos.

Tendencia al riesgo.

La tendencia al riesgo reune ocho items que se formulan de
acuerdo a cuestiones relacionadas sobre los
comportamientos de riesgo, la asuncion de riesgos por
parte de los jovenes y, los comportamientos competitivos

entre los jovenes.

Los items son los siguientes:
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ftem 10: Me gusta arriesgarme cuando conduzco.

Item 13: Me gusta mucho hacer competiciones con los
amigos por una via aunque haya trafico.

ftem 14: Me gusta salir los fines de semana por la noche y
llegar de madrugada.

ftem 19: Creo que soy atrevido conduciendo.

ftem 20: Me gusta, cuando voy en bicicleta o ciclomotor,
derrapar a altas velocidades, aunque pueda hacerme dafio.
ftem 21: Me gusta “levantar rueda” con mi ciclomotor.

ftem 27: Cuando voy en bicicleta por la montafia me gusta
pasar cerca de lugares peligrosos por donde podria llegar a
caer.

Item 29: Me gusta tomar las curvas y notar como el

vehiculo tiende a derrapar o resbalar.
Conductor.

Este factor consta de siete items que hacen referencia
fundamentalmente a los dispositivos de seguridad (uso de

casco y cinturén).
Items que contempla:

ftem 15: Me gusta poner la musica fuerte y cantar cuando
mis amigos me llevan en coche.

ftem 16: Cuando voy en bicicleta o ciclomotor, con el casco
me siento mas seguro y corro mas.

ftem 17: Llevo pasajeros en mi ciclomotor y tengo menos

de 16 anos.
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ftem 38: Utilizo el casco cuando voy en bicicleta.

ftem 39: Cuando voy en ciclomotor me pongo el casco.
ftem 40: Cuando voy en coche llevo el cinturén de
seguridad.

ftem 41: Creo que con el cinturén de seguridad se evitan

muchos danos en caso de accidente.

Vehiculo.

Integra los items 23, 45, 46 que se refieren a la

conservacion y mantenimiento del vehiculo.

ftem 23: Después del ciclomotor, me gustaria tener un
coche potente y no demasiado grande.

ftem 45: Reviso el aire de los neumaticos de mi bicicleta o
ciclomotor.

ftem 46: Los vehiculos que conduzco, tienen los frenos en

buen estado.

Via.

Consta de siete items en donde se pregunta sobre aspectos
relacionados con la conduccién en los diferentes tipos de
vias. Igualmente se responden a aspectos relacionados con
los dispositivos adoptados ante situaciones de clima

adverso para la conduccion.
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ftem 28: Corro igual por caminos de tierra que por
carretera.

ftem 37: Cuando he de realizar una maniobra de cambio de
via: adelantamiento, entrar en un cruce, rotonda, etc.
procuro forzar a los otros conductores para que me den
paso.

ftem 47: Cuando voy por carretera, procuro circular lo mas
a la derecha posible.

ftem 49: Cuando circulo por un pueblo o ciudad, si hay dos
carriles, procuro situarme en el de la derecha.

Item 30: Con unos buenos neumaticos, puedo correr mas
cuando hay hielo y/o nieve.

ftem 44: Cuando no hay visibilidad, me gusta llevar
encendidas las luces.

ftem 48: Conduzco con precaucién la bicicleta o ciclomotor

cuando el pavimento estda mojado.
Trafico.

En este factor hemos considerado 8 items relacionados con
la circulacién, como por ejemplo preferencias de paso,
conducir con prisa, adelantamientos inadecuados, y respeto

hacia los otros conductores, entre otros.

ftem 31: Si tengo preferencia de paso adelanto aunque
venga otro vehiculo, porque él es el que ha de dejarme
pasar.

ftem 33: Me gusta circular por los carriles de la izquierda y

correr como los otros vehiculos.
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ftem 35: Cuando me encuentro con embotellamientos o
“caravanas” adelanto entre los vehiculos.

ftem 36: Si el trafico no permite correr, después intento
compensar el tiempo perdido procurando ir a mas
velocidad.

ftem 43:Tengo especial cuidado de ser visto por el resto de
conductores cuando hago un cambio de via, sentido o
direccion.

ftem 50: Siempre que puedo elijo via de direccion Unica,
para evitar el choque frontal.

ftem 24: Me gusta ponerme el primero con el ciclomotor en
los semaforos.

ftem 25: Me gusta adelantar a los vehiculos con mi

ciclomotor.
Senales.

Consta de cuatro items que hacen referencia a la

transgresion de las sefiales de trafico.

ftem 18: Cuando no veo ningun peligro, acostumbro a
saltarme las sefiales de trafico.

ftem 26: Cuando no veo ningln peligro, acostumbro a
correr mas de los que permiten las indicaciones de
velocidad.

ftem 32: Cuando me encuentro con un seméforo que
empieza a ponerse rojo, me dispongo a pasarlo.

ftem 42:Conozco las normas de seguridad vial.
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En cuanto al tipo de respuesta del cuestionario se ha

optado por cuatro alternativas:

- Nunca
- Casi nunca
- Casi siempre

- Siempre
Ello se ha establecido asi con el fin de facilitar al maximo
posible la respuesta por parte de los jévenes y, evitar crear
cualquier tipo de confusion al respecto.
Para contestar a las preguntas, el cuestionario dispone de
una hoja de respuestas que va precedida por una primera
parte donde se contemplan los siguientes aspectos:

Datos identificativos del centro y del alumno.

Datos sobre el niumero de accidentes en funcion del

tipo de vehiculo utilizado.

Datos sobre la gravedad de los dafos personales

experimentados en funcion del tipo de vehiculo.

Datos sobre la gravedad de los dafos materiales

experimentados en funcion del tipo de vehiculo.
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4.5.2. - Normas de aplicacion e interpretacion del

cuestionario.

Antes de proceder a la aplicacion del cuestionario, se
adjunté al mismo una hoja de normas basicas con el
objetivo de facilitar la correcta aplicacidon del mismo (véase

anexo no2).

En cuanto a los criterios de interpretacion, las
puntuaciones asignadas a las respuestas de los items han

sido las siguientes:

ftems del 1 al 37 se ha establecido el criterio de

puntuacion siguiente:

A Nunca=1
B.Casi nunca=2
C Casi siempre=3

D. Siempre=4

Los items del 38 al 50 puntuan de forma inversa:
A Nunca: 4

B Casi nunca:3

C Casi siempre: 3

D. Siempre: 1

Una vez elaborado el instrumento se distribuyd entre los

policias locales de las poblaciones de Badalona, Viladecans
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y, Cerdanyola del Vallés entre los meses de noviembre de
1999 y febrero de 2000, a fin de proceder a la aplicacién

del cuestionario.

Los criterios seguidos en la eleccion de estas poblaciones,
asi como de los centros seran comentados en el capitulo
siguiente cuando demos cuenta del procedimiento de

muestreo utilizado.

4.6.- Validez y fiabilidad del instrumento.

Una vez obtenidos los resultados tras la pasacion de los
cuestionarios, el siguiente paso consistié en introducir en el
programa spss windows toda la informacidén recogida, con
el propdsito de llevar a cabo el proceso de valoraciéon del

mismo.
En este sentido, se ha llevado a cabo el anélisis de la
validez y fiabilidad del instrumento, que presentamos a
continuacion.

Validez del instrumento.
El analisis de validez de un instrumento nos ha de ser Uutil

para determinar el grado en que éste mide aquello que

pretende medir.
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Respecto a los tipos de validez, autores como Bisquerra,
(1989); Amador (1991), Cea, (1998), identifican tres
modalidades basicas:

a) Validez de constructo.

Se fundamenta en el marco tedrico que inspira la redaccion

de los items del cuestionario.

b) Validez de contenido.

Se refiere al grado en que los items del cuestionario

abarcan todo el contenido a medir.

Para ello, hemos considerado los criterios identificados en

el marco tedrico de nuestro estudio.

c) Validez de criterio
Consiste en correlacionar el instrumento con algun
“criterio” o medida generalmente aceptada que
anteriormente se haya empleado para medir el mismo
concepto.

Esta tipologia de validez presenta dos modalidades:

Validez concurrente: el criterio se mide al mismo

tiempo que se aplica el cuestionario.
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Validez predictiva: el criterio se mide mucho tiempo
después de la aplicacién del instrumento. Pretende

medir resultados futuros.

Respecto a la validez de constructo hemos considerado la
inclusion en nuestro instrumento de aquellos factores de
riesgo de mayor incidencia en la accidentalidad como: la
velocidad, alcohol, tendencia al riesgo, via, sefales, trafico,
conductor y, vehiculo estan contemplados en los items del
cuestionario. Igualmente, hemos de considerar que, dado
gue la muestra escogida corresponde a jovenes menores
de 18 afos, Unicamente pueden conducir bicicleta y/o

ciclomotor o bien ser acompafiantes en las motos o coches.

De acuerdo con esta consideracién, los sujetos que no
conducen bicicleta y/o ciclomotor, si bien tendran menores
posibilidades de puntuar el item correspondiente a estos
casos, se espera que la mayoria manifieste experiencias en

la conduccidon de estos vehiculos.

Para la validez de contenido, hemos considerado los
criterios de aproximacion a los predictores de riesgo a

partir de las reuniones mantenidas con los expertos.

Por ultimo, para analizar la validez de criterio, hemos
averiguado el nivel de correlacion existente la puntuacion
obtenida en el cuestionario (predisposicion a la

accidentalidad) y la constatacion del nimero de accidentes
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y dafos de los jévenes encuestados (globalmente, y en

funcidon de los diferentes vehiculos con los que circulaba)

Respecto al nivel de correlacién entre la puntuacion global
gue han emitido los alumnos (“total del cuestionario”) y el
numero de total de accidentes y danos, (véase anexo n°3)

podemos indicar que:

La correlacion de Pearson entre el nimero total de
accidentes con el resultado de todas las puntuaciones

del cuestionario ha resultado ser significativa.

La correlacion de Spearman entre el numero total de
accidentes y el resultado de todas las puntuaciones
ha resultado ser significativa con un margen de error
del 1%.

Existe una correlacién significativa entre las
puntuaciones del cuestionario y los danos de

accidentes.

De todo ello, podemos concluir que, los alumnos que han
puntuado mas alto en el cuestionario es decir, aquellos que
presentan una mayor predisposicidén al riesgo-son también

los que ha registrado un mayor numero de accidentes.

En cuanto a los resultados especificos obtenidos segun los

vehiculos con los que circulaba (véase anexo n°3) del
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estudio se desprende que la correlacidén es significativa en

todos los casos: en bicicleta, ciclomotor y, peaton.

Fiabilidad del instrumento.

Para evaluar la fiabilidad del instrumento hemos realizado
el correspondiente tratamiento estadistico que nos
proporciona el Spss para Windows a través del programa
RELIABILITY.

El método que se ha utilizado para averiguar la estabilidad
de los resultados del instrumento, es el modelo de
intercorrelacién de elementos o de consistencia interna de
Cronbach. El modelo de consistencia interna alpha de
Cronbach, es uno de los mas utilizados por los
nvestigadores y mide la consistencia interna de todos los
items, global e individualmente. Igualmente, podemos
obtener informacién sobre la media y la varianza de la
escala si el item se elimina, la correlacién del item con el
total de la escala y, el coeficiente alpha de la escala

habiendo eliminado el item.

Respecto a este ultimo, el coeficiente alpha que se obtiene
varia de .00 (ausencia de fiabilidad) a 1.00 (fiabilidad
perfecta), estimandose orientativamente que el coeficiente
obtenido no deberia ser inferior a .80 para que el

instrumento pueda considerarse fiable. (Cea: 1998)
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De esta forma, los resultados que hemos obtenido tras la
aplicacién del Reliability (véase anexo n°4), han resultado
ser de un apha global de .8734. De acuerdo con lo
comentado anteriormente, este resultado nos indica que
existe un nivel de correlacion muy alta, siendo Ia
consistencia interna del cuestionario muy elevada y, por
tanto, debemos entenderlo como suficientemente fiable lo

cual es garantia de estabilidad en los resultados obtenidos.

Respecto a la relaciéon entre el coeficiente alpha de la
escala al suprimir el item podemos concluir que, en
general, la aportacion de cada item ha resultado ser muy
homogénea en todos los casos, es decir todos los items que
integran la escala contribuyen homogéneamente al alpha
global (.8734), oscilando entre un a=.8847 en el item 45 y
un a= .8665 en el item 36.

Sin embargo, hemos de indicar que en relaciéon con las
correlaciones de cada uno de los items con el resto de la
escala, aparecen dos items con correlaciones negativas,
ello quiere decir que miden en sentido opuesto al resto de
los items: el item 39 (-.0785) y el item 44 (-.0131). Este
resultado, si bien ha conllevado a la revision de los
mismos, por su contenido y relevancia para nuestro trabajo
hemos considerado no eliminarlos vy, por tanto,

mantenerlos.
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5. - DESCRIPCION DEL CONTEXTO DE
INVESTIGACION.

El capitulo que presentamos a continuacidon tiene como
objetivo, presentar todos aquellos aspectos referidos al

contexto donde se ha llevado a cabo la investigacion.

En primer lugar, describimos la muestra objeto de estudio
en funcidon de las caracteristicas de los centros y de los

alumnos encuestados.

En segundo lugar presentamos las respuestas facilitadas

por los alumnos a los factores de riesgo teodricos.

Finalmente se exponen los resultados obtenidos en relaciéon
a las acciones desarrolladas por los centros relativas a la

educacion vial.

5.1.- Seleccion de la muestra objeto de estudio.

El procedimiento seguido para seleccionar la muestra
objeto de nuestro estudio responde a un tipo de muestreo
denominado no probabilistico y que de acuerdo con
Bisquerra (1989); Latorre y otros (1996), bajo esta
modalidad de muestreo se entiende la seleccion de los
sujetos que conforman la muestra a partir de determinados

criterios, entre los cuales destacan:
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- el muestreo por cuotas en donde cada cuota
consiste en determinar un numero de individuos

que presentan unas determinadas condiciones,

- el muestreo accidental que utiliza a aquellos

sujetos a los cuales se puede acceder facilmente,

- el muestreo intencional en el que se eligen a los
sujetos a partir de los criterios que establecen los

expertos.

En nuestra investigacion hemos procedido mediante un
muestreo accidental de los alumnos que intervienen,
puesto que la seleccién de los centros parte de los policias
locales. Concretamente, los encargados de decidir el
nimero de centros fueron los policias locales de los
municipios de Cerdanyola del Vallés, Badalona v,

Viladecans.

Coémo veremos en los siguientes apartados, los centros
elegidos disponen de una amplia tradicion en materia de
educacién vial, siendo ello una de las razones principales

por lo que nos parecié adecuada la eleccién de los mismos.

De esta forma, los criterios en la eleccién de los centros

obedecen a dos razones fundamentales:

Por la tradicion de los mismos en materia de

educacioén vial,
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Por la posibilidad de acceso a los mismos a través de
los Policias locales, dado que en dichos centros

imparten con regularidad sesiones de educacién vial.

Igualmente deseamos comentar el hecho de que la
muestra utilizada no ha podido extraerse mediante
métodos probabilisticos que aseguren la representatividad
y generalizacidon de los resultados, tal y como hubiéramos
deseado. Por esta razon, al utilizar un muestreo no
probabilistico enmarcado en una investigacién considerada
de “estudio piloto” debemos actuar cuidadosamente al

abordar la generalizacién de los resultados.

5.2. - Descripcion de la muestra y su contexto

En este apartado presentamos las caracteristicas
principales de la muestra objeto de estudio, atendiendo en

primer lugar al siguiente criterio:

- Tipologia de centros.
- Caracteristicas de los alumnos.

- Accidentalidad de los alumnos de la muestra.

En segundo lugar se presentan las respuestas
proporcionadas por los alumnos respecto a cada uno de los
factores teodricos, tales como alcohol, velocidad, tendencia

al riesgo, conductor, vehiculo, via, trafico y, sefales.
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5.2.1. - Caracteristicas de los centros: ubicaciéon y

tipologia.

Sobre un total de siete centros, la distribucion de los
mismos de acuerdo con su localizacidon geografica, asi como

por su tipologia ha resultado ser la siguiente:

Centro Tipo de centro
I.E.S Pompeu Fabra Publico

I.E.S La Llauna Publico

Escola cultural Concertado

Nen Jesus de Praga Concertado
Col.legi Salesia Sant Doménec Concertado
Savio

Col.legi Ntra Sra. De Montserrat Concertado
Col.legi Goar Concertado

Tabla n©°8: Tipologia y ubicacidn de los centros.

Como puede observarse, la mayoria de los centros (71,4%)
son privados concertados, a excepcion de dos Unicos

centros publicos.
Respecto a la ubicacion geogréfica el 72% de los centros de

la muestra procede de Badalona, mientras que el resto

corresponde a Cerdanyola y Viladecans.
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Distribucion geografica de los centros

14%

14% m Badalona

m Cerdanyola

729, 1 Viladecans

Grafico n°3: Distribucion geografica de los centros.

Por lo que se refiere a la distribucién del numero de
alumnos por centros esta se recoge a partir de la siguiente
tabla:

Centro Ubicacion Alumnos

I.E.S Pompeu Fabra Badalona 53
I.E.S La Llauna Badalona 50
Escola cultural Badalona 59
Nen Jesus de Praga Badalona 17
Col.legi Salesia Sant Badalona 61

Domeénec Savio

Col.legi Ntra Sra. De Cerdanyola 52
Montserrat

Col.legi Goar Viladecans 52
TOTAL 344

Tabla n° 9: Distribucidon de la muestra por nimero de alumnos

encuestados.

El ndmero total de alumnos entrevistados ha sido de 344,
siendo la distribuciéon de los mismos por centros bastante
similar , a excepcion de uno de los centros que presenta un
nimero de alumnos encuestados ligeramente inferior (17

en total).

189

M. Rodriguez (2001)




Capitulo 5

5.2.2.- Caracteristicas de los alumnos.

Veamos a continuacidon las caracteristicas fundamentales
de estos alumnos en funcion del género, edad, y la
accidentalidad experimentada segun el tipo de vehiculo.

(véase anexo n° pag)

Género de los alumnos.

Respecto a la variable género existe en general una
distribucién equitativa, aunque el nimero de hombres de la
muestra es ligeramente mayor, tal y como podemos

observar en el grafico siguiente.

0 Hombres

B Mujeres
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Grafico n°4: Distribucion de la muestra segun el género.

190

M. Rodriguez (2001)



Descripcion del contexto de investigacion.

De esta forma, el 53% de la muestra esta constituida por

hombres, siendo el 47% restante mujeres.

Edad de los alumnos.

En cuanto a la variable edad, observamos que la mayoria
de los alumnos (76%) tienen edades comprendidas entre
los 15 y 16 aios, les sigue a continuacién un grupo de 49
personas (14,3%) con edades entre 13-14 anos v,
finalmente 33 personas con edades entre los 17 y 18 afios,
representando ello un porcentaje del 9,7% sobre el total de

la muestra.

300

2501

2001

n° alumnos 150 -
100

50+

0

13-14 15-16 17-18

intervalos de edad

Grafico n°5: Distribucion de la muestra por intervalos de edad.

Accidentalidad de los alumnos de la muestra.
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Para analizar esta variable, se han considerado los
accidentes experimentados por los alumnos como

conductores de bicicleta o de ciclomotor.

Con objetivo de facilitar la lectura e interpretacidon de los
datos, se ha dicotomizado la variable referida al total de
accidentes en bicicleta y ciclomotor. De esta forma, hemos
creido conveniente utilizar el criterio siguiente: considerar
de "“si accidentes” a aquellas respuestas de los alumnos
gue indican que han experimentado entre 1 o mas

accidentes, y de “no accidentes” los que han contestado 0.

Atendiendo a este criterio, los resultados que se han
obtenido indican que, 202 alumnos han experimentado
accidentes (59%), mientras que los 142 restantes

manifiestan que no (41%).

No accidentes
41%

Si accidentes
59%

Grafico n °6: Distribucién porcentual de los accidentes sufridos por los

alumnos en bicicleta y ciclomotor.

= Bicicleta.

Siguiendo con el criterio expresado anteriormente, los

resultados en este sentido indican que 163 (47%) alumnos
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no han tenido accidentes, mientras que las 181 (53%)
restantes si han sufrido en alguna ocasidon accidentes en

bicicleta.

Considerando la presencia de accidentes en bicicleta en
relacién al género, los resultados obtenidos indican que, en
general, las mujeres presentan menos accidentes en

bicicleta que los hombres.

B Hombres
B Mujeres

70%

Grafico n°7: Distribucion porcentual de los accidentes en bicicleta en

funcién del género.

= Ciclomotor.

Resulta menor la cifra de accidentes experimentados en
ciclomotor si la comparamos con la de bicicleta, puesto que
en este caso 271 (79%) de personas de la muestra no han
tenido accidentes, frente a 73 personas que si los han

experimentado (21,2%).

Considerando la variable género para los conductores de

ciclomotor, los resultados indican cierto incremento del
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nimero de accidentes en los hombres. En valores
absolutos, 44 hombres manifiestan haber tenido accidentes
de ciclomotor, frente a 29 mujeres que también lo afirman.
Ello supone una distribucion en porcentajes en cuanto al
numero de accidentes en ciclomotor segun la variable

género del 60 y 40% respectivamente

40%

@ Hombres

W Mujeres

60%

Grafico n°8: Distribucién porcentual de los accidentes en ciclomotor

en funcion del género.

Gravedad de los dainos

En relacidn con el numero de accidentes, otra de las
variables que hemos considerado en nuestro trabajo se
refiere al nivel de dafios personales o lesiones sufridos por

los alumnos en los accidentes.
Con el objetivo de observar diferencias, hemos tenido en
cuenta el tipo de vehiculo (bicicleta y/o ciclomotor) que

conducian cuando se produjo el accidente.

= Bicicleta.
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Los resultados obtenidos indican que, en general, los
sujetos tienden a considerar las lesiones en bicicleta

bastante graves.

= Ciclomotor.

Los resultados indican que en general, los sujetos tienden a
considerar las lesiones producidas como consecuencia de

un accidente en ciclomotor muy graves.

5.2.3.- Respuestas de los alumnos a los factores

teoricos.

Con el fin de conocer cual es la predisposicidon al riesgo de
accidentes de los alumnos encuestados en cada uno de los
factores de riesgo tedricos definidos en el cuestionario
QPR-s, hemos considerado presentar los datos teniendo en

consideracion las cuatro categorias de respuestas posibles:

- Nunca
- Casi nunca
- Casi siempre

- Siempre

Los resultados obtenidos en funcion de cada uno de los

factores han sido los siguientes:

Consumo de alcohol.
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Las respuestas proporcionadas por los alumnos en relacidon
con los items que conforman el factor alcohol, indican un
reparto similar entre los que han contestado un consumo
habitual de alcohol (143 sujetos) y aquellos que han

declarado no hacerlo (180 sujetos).

La distribucién en porcentajes de las respuestas obtenidas

la presentamos graficamente.

4% 2%

Nunca

Casi nunca
42%

52% [0 Casi siempre
Siempre

Grafico n29: Distribucién de los alumnos en cuanto a las categorias de

respuestas relacionadas con el factor alcohol.

Velocidad en la conduccion.

Las respuestas los alumnos relacionadas con los items que
conforman el factor velocidad, nos muestran en general
que existe un predominio de respuestas relacionadas con
comportamientos de riesgo y velocidad de forma que, 199
alumnos manifiestan haber conducido a una velocidad

elevada, o bien han incitado a otros conductores a correr.

El ndmero de respuestas queda representado de la

siguiente forma:
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@ Nunca o casi nunca
42%

H Siempre o casi
siempre

58%

Grafico n°10: Distribucion de los alumnos en cuanto a las categorias

de respuestas relacionadas con el factor velocidad.

Tendencia al riesgo.

Respecto al factor tendencia al riesgo, algo mas de la mitad
de los sujetos (57%) responden que no les gusta
arriesgarse cuando conducen, mientras que el 43%

restante ha declarado afirmativamente en este sentido.

La distribucion del nimero de sujetos de acuerdo con las

categorias de respuesta ha resultado ser la siguiente:

Nunca
Casi nunca
[ Casi siempre

Siempre

Grafico n211: Distribucion de los alumnos en cuanto a las categorias

de respuestas relacionadas con el factor tendencia al riesgo.

Conductor.
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La respuesta de los alumnos al factor indica que, en
general la mayoria de los jovenes encuestados (220 en
total) no hacen uso de los dispositivos de seguridad cuando

conducen, frente a los 124 restantes que si lo hacen.

Nunca
Casi nunca
[ Casi siempre

Siempre

168

Grafico n° 12: Distribucion de los alumnos en cuanto a las categorias

de respuestas relacionadas con el factor conductor.

Vehiculo.

Los resultados en este factor se reparten de forma
homogénea entre los alumnos, aunque con un ligero
incremento de respuestas (52%) entre aquellos jovenes
que manifiestan no atender suficientemente en lo referente
a la revisién y conservaciéon del vehiculo. En menor medida
(48%), se sitlan las respuestas de los alumnos que

mantienen el vehiculo que conducen habitualmente.
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Nunca
Casi nunca

[0 Casi siempre
159

Siempre

Grafico n213: Distribucion de los alumnos en cuanto a las categorias

de respuestas relacionadas con el factor vehiculo.
Via.

Las respuestas de los alumnos para los items que
conforman el factor via indican un predominio de
respuestas de comportamientos seguros relacionados con
la conduccion segun los diferentes tipos de via (68,9%)
frente a las respuestas que indican comportamientos

temerarios en la via (31,1%).

Nunca
Casi nunca
[ Casi siempre

Siempre

Grafico n°14: Distribucion de los alumnos en cuanto a las categorias

de respuestas relacionadas con el factor via.
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Trafico.

En general, las respuestas relacionadas con el factor trafico
indican un ligero predominio de comportamientos de riesgo
por parte de los alumnos cuando circulan bajo diferentes
situaciones de trafico denso (52,3% de las respuestas)
frente a las respuestas que indican comportamientos

seguros en dichas situaciones (47,7%).

67 12
' Nunca
Casi nunca
q . 152 [0 Casi siempre
113 Siempre

Grafico n°15: Distribucion de los alumnos en cuanto a las categorias

de respuestas relacionadas con el factor trafico.

Senales.

Por dultimo, en cuanto al numero de alumnos cuyas
respuestas podrian indicar comportamientos de riesgo
resultan menores (45% de las respuestas) que aquellos
sujetos que han mostrado su desacuerdo hacia este tipo de

comportamientos (54,6% de las respuestas).

La distribucidon de los alumnos de la muestra en funcidon del

factor sefales ha resultado ser la siguiente:
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Nunca
Casi nunca

132 [ Casi siempre

Siempre

Grafico n216: Distribucion de los alumnos de la muestra segun las

categorias de respuestas relacionadas con el factor sefiales.

En sintesis, de los datos anteriores podemos deducir que,
en general, las respuestas proporcionadas por los 344
alumnos encuestados nos advierten de la presencia de
comportamientos de riesgo hacia la conduccion. Sin
embargo, el proceso pormenorizado de deteccidén y andlisis
de la predisposicién al riesgo de accidentes, serd objeto de

analisis en los capitulos siguientes.

5.2.4.- Acciones de educacion vial en los centros.

Con el objetivo de conocer cudles son las actuaciones en
materia de educacién vial llevadas a cabo por parte de los
centros en los que hemos llevado a cabo el proceso de
identificacion de predictores de riesgo, se ha recogido la
informacidn proporcionada por los diferentes tutores
encargados de la educacién vial en la E.S.0., a través de
una encuesta elaborada por el ERESv y el Servei Catala de
Transit de la Generalitat de Catalunya en el marco del
convenio de colaboracién U.A.B- Servei Catala de Transit
durante el periodo 2000-2001
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La explotacién estadistica a partir del programa Spss

windows de los datos, nos ha proporcionado la siguiente

informacion sobre las acciones de educacion vial

desarrolladas en los centros.

202

Todos los centros encuestados manifiestan

desarrollar actividades de educacion vial.

En la totalidad de los centros disponen de
profesorado encargado de la educacion vial para la

etapa de la ensefianza secundaria obligatoria.

Las AMPAs no acostumbran a participar en aspectos
relacionados con la educacion vial. La razén principal
aludida por la mayoria de los tutores de secundaria
encuestados, se debe a que “..generalmente esta

temdética en las AMPAs no se plantea”

Respecto al ano de inicio de las acciones de
educacion vial, las actuaciones de los centros se
sitian en general entre los 7 y 10 afios de
antigtiedad por lo que, en los centros disponen de

una cierta experiencia en este sentido.

La media de horas que durante el curso escolar
dedican los centros a la educacion vial es de 12
horas, repartidas éstas generalmente entre 2-3

sesiones.
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La totalidad de los centros encuestados recurren a la
Policia Local en las sesiones que se realizan en el aula
y, en menor medida colaboran otras instituciones
como el Consell Comarcal y la Diputacién (salvo en

uno de los centros).

La mayoria de las actividades fuera del aula se
realizan en parques mdviles o circuitos, siendo este
tipo de actividades muy motivadoras para los
alumnos. En opinion de uno de los tutores

encuestados:

“...la visita a un circuito y conducir un car atrae mucho a los
alumnos, mucho mds que las actividades que realizamos en el aula.
Sin embargo hay que tener cuidado, ya que este tipo de actividades

muchos chavales las ven como un juego y... claro, ese no es el

propdosito”.

Cuando se ha preguntado a los centros si, entre sus
objetivos esta el hecho de contribuir a la reduccion
de la accidentalidad, la totalidad de los centros han

contestado que si.
Se preguntd a los centros que valorasen en una
escala del 1 al 10 las siguientes cuestiones: (vedse

anexo no%6).

- Importancia que deberia tener la educacion vial.
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Los resultados demuestran que los centros
otorgan una importancia notable a la educacidn

vial, siendo la puntuacion media de 7,5 sobre 10.

- Tiempo que se dedica a la realizacion de
actividades de educacion vial, siendo la media de

tiempo destinado es de 5,2 sobre 10.

- Valoracion de las actividades que desarrollan en
los centro, obteniéndose una valoracion media de
5,8.

De los anteriores datos presentados puede considerarse
que, si bien el tiempo que se dedica a las acciones de
educacion vial es valorado como escaso, en general, las
acciones que se desarrollan estan bien valoradas, siendo
estos resultados similares a los obtenidos en el estudio
anterior realizado por Montané,], Jariot,M., Rodriguez
Parrén,M. y, Martinez Mufioz, M. (2000) para el Servei
Catala de Transit referido a las escuelas de las provincias

de Gerona, Lérida y Tarragona.
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6. - EVALUACION DE LOS FACTORES DE
RIESGO.

6.1.- Cuestiones previas.

Antes de proceder al analisis estadistico hemos
comprobado previamente si la distribucién es normal. Para
ello hemos utilizado la prueba de bondad de ajuste de
Kolmogorov-Smirnov. Los resultados obtenidos al respecto
(véase anexo n°7) indican que nos encontramos ante una
distribucién normal, lo cual nos va a permitir utilizacién de

las correspondientes pruebas paramétricas.

Con el propésito de evaluar los factores de riesgo, hemos
llevado a cabo un proceso de comprobacién entre los
factores del modelo tedrico y los factores practicos o
empiricos. Para ello, hemos considerado que la mejor via
para realizar dicho proceso de comprobacién es a través de
la utilizacion del andlisis factorial como uno de los métodos

de analisis multivariable mas apropiados.
El andlisis factorial, al tratarse de una técnica estadistica

paramétrica, nos va a permitir la identificacion un conjunto

de factores que expliquen las relaciones existentes entre el

205

M. Rodriguez (2001)



Capitulo 6

conjunto de las 50 variables que conforman los items de

nuestro instrumento.

Siguiendo a Bisquerra (1899) citando a Prieto (1985) el
analisis factorial es un tipo de método denominado

reductivo, puesto que:

“...estudian las interdependencias entre todas las variables con el
objeto de reducir al minimo el nimero de variables necesarias para
describir la informacién relevante contenida en las observaciones”
(Bisquerra, 1989:9)

En cualquier caso, para determinar a priori la pertinencia
de llevar a cabo un analisis factorial, hemos procedido en
primer lugar, a analizar los coeficientes de correlacion de
Pearson, asi como el grado de significacién de los mismos

(véase anexo, n°8).

Como puede observarse, el nivel de correlacién entre el
conjunto de las variables resulta ser en general, de bajo a
moderado, y también puede apreciarse que, entre alguna
de las variables existe una correlacidon nula. Pese a ello, al
no producirse una relacién nula generalizada, decidimos no
desestimar el analisis factorial. Igualmente, consideramos
importante constatar que todas las variables presentan al

menos un coeficiente de correlacion significativo.
En segundo lugar, hemos procedido a verificar si la matriz

de correlaciones es una matriz de identidad es decir,

cuando todos los coeficientes de la diagonal son iguales a
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la unidad y los externos a la diagonal iguales a 0. El
resultado obtenido en el test de Bartlett ha sido de un chi
cuadrado=7472,743 y un grado de significacién p=0,000.
(véase anexo n°9) Dado que el estadistico obtenido es
significativo, ello nos indica que no se trata de una matriz
de identidad y, por tanto la aplicacién de un analisis

factorial resulta adecuado.

Otro de los aspectos previamente considerados para la
realizacién del analisis factorial ha consistido en averiguar
el indice de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) que permite
comparar los coeficientes de correlacion de Pearson con los
coeficientes de correlacién parcial entre variables. El
resultado obtenido ha sido de .868, y, por tanto segun el
criterio de Kaiser se puede considerar bueno y proceder asi

con el analisis factorial.

Por ultimo se han obtenido las matrices “anti-imagen” de
cuya diagonal obtenemos los coeficientes MSA (Medida de
Adecuacion Muestral) que, en general se pueden considerar

buenos (anexo n°10).

En sintesis, del analisis de los indicios previos para llevar a

cabo el analisis factorial, obtenemos:

Coeficientes de correlacion de Pearson en la mayoria

de los casos significativos.

Indice KMO= 868 considerado bueno.
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El resultado del test de Bartlett con un chi cuadrado
elevado (7472,743) y (p=0,000) significativo.

MSA muy altos en la diagonal de la matriz de

correlaciones anti-imagen.

Por todo ello, podemos concluir que la utilizacién de un
analisis factorial para la evaluacidon de los resultados
obtenidos de los cuestionarios, resulta pertinente para

identificar los factores de riesgo que se dan en la practica.

6.2.-Identificacion de factores de riesgo.

Para proceder a la identificacion de factores de riesgo a
partir del analisis factorial hemos considerado oportuno

utilizar dos procedimientos de analisis:

En primer lugar, extraer todos los posibles factores
resultantes de la interaccién del conjunto de variables

gue conforman los items de nuestro instrumento.
En segundo lugar, reduciendo el niumero de factores

a ocho, por hacer coincidir el nUmero con los factores

propuestos en el marco tedrico.
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6.2.1.- Analisis factorial de doce factores.

En el primer anadlisis efectuado a partir del programa spss
windows se han llegado a identificar un total de 12

factores.

Para proceder a la interpretacion de los resultados
obtenidos, hemos analizado la composicion de las
saturaciones factoriales y, hemos asignado un nombre a
cada uno de los factores en consonancia con la relacién que

guarda con las variables saturadas en el factor.

Para facilitar la interpretacion se ha utilizado la matriz de
componentes rotados (véase anexo n°11), puesto que
como puede observarse las variables saturadas de un

mismo factor aparecen agrupadas.

A efectos de interpretacion de los resultados obtenidos,
hemos seguido las indicaciones de Bisquerra (1989) cuando

expresa:

“ A efectos practicos, en la interpretacién de los factores se sugieren
los dos pasos siguientes: 1)estudiar la composicion de las saturaciones
factoriales significativas de cada factor;2)intentar dar un nombre a los
factores. El nombre debe asignarse de acuerdo con la estructura de sus

saturaciones; es decir, conociendo su contenido” (Bisquerra, 1989:327)

De esta forma, hemos convenido en denominar a los 12

factores de la siguiente forma:
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Factor 1 Velocidad

Factor 2 Velocidad y tendencia al riesgo
Factor 3 Via, trafico y vehiculo

Factor 4 Alcohol y tendencia al riesgo
Factor 5 Velocidad, conductor y vehiculo
Factor 6 Tendencia al riesgo, via y vehiculo.
Factor 7 Tendencia al riesgo y conductor
Factor 8 Conductor y sefiales

Factor 9 Conductor y vehiculo

Factor 10 Trafico, conductor y via

Factor 11 Sefales

Factor 12 Conductor y velocidad

Tabla n© 10: Relacidon de los 12 factores tras el primer analisis

efectuado.

Veamos a continuacién los resultados obtenidos para cada

unos de estos factores.

Factor 1: Velocidad, trafico, tendencia al riesgo vy,
senales.

Presentan saturaciones altas las variables relacionadas con
la velocidad (item 34,22), trafico (items 33, 35, 36, 24,
25), tendencia al riesgo (item 19) y sefales (items 26 y
32).

Velocidad

ftem 22: Me gustaria tener una moto potente para correr.

ftem 34:Cuando tengo prisa corro mas y hago mas adelantamientos.
Trafico
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ftem 19: Creo que soy atrevido conduciendo.

ftem 25: Me gusta adelantar a los vehiculos con mi ciclomotor.

ftem 33:Me gusta circular por los carriles de la izquierda y correr como
los otros vehiculos.

ftem 35:Cuando me encuentro con embotellamientos o “caravanas”
avanzo entre los vehiculos.

ftem 36:Si el trafico no permite correr, después intento compensar el
tiempo perdido procurando ir a mayor velocidad.

ftem 24:Me gusta ponerme el primero con el ciclomotor en los
semaforos.

Seiales

ftem 26:Cuando no veo peligro, acostumbro a correr mas de los que
permiten las indicaciones de velocidad.

ftem 32:Cuando me encuentro con un semaforo que empieza a

ponerse rojo, me apresuro para pasarlo.

De los resultados obtenidos se desprende que en el
colectivo objeto de nuestro estudio, la velocidad tiene una
importante presencia entre los jovenes, puesto que
practicamente la totalidad de los items mencionados hacen
referencia explicita a comportamientos relacionados con la
velocidad mientras se circula, en bicicleta o ciclomotor. De
esta forma, podemos llegar a considerar que, la velocidad
aparece en el factor 1 como un riesgo potencial en los

accidentes de trafico de los jovenes.

FACTOR 2: Velocidad y tendencia al riesgo.

Hemos obtenido saturaciones altas entre algunas de las
variables relacionadas con la velocidad (items 6, 7, 8, 9) y
de alta a moderada con las relacionadas con la tendencia al
riesgo (items 10, 20, 27).
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Velocidad

ftem 6:Cuando voy en bicicleta o ciclomotor corro todo lo que puedo.
ftem 7:Cuando voy en bicicleta o ciclomotor y veo una pendiente en
bajada procuro ir a la maxima velocidad.

ftem 8: Cuando voy en ciclomotor, acelero a fondo.

ftem 9:Me gusta sentir la velocidad en mi bicicleta o ciclomotor.
Tendencia al riesgo

ftem 10:Me gusta arriesgarme cuando conduzco.

ftem 20:Me gusta, cuando voy en bicicleta o ciclomotor, derrapar a
altas velocidades, aunque pueda hacerme dafo.

ftem 27:Cuando voy en bicicleta por la montafia me gusta pasar cerca

de lugares peligrosos por donde podria llegar a caer.

En este factor, nuevamente aparece la velocidad como uno
de los factores de riesgo de incidencia en los accidentes
gque, a su vez también se encuentra relacionada con
algunas de las variables referidas a la tendencia o
predisposicion al riesgo. De esta forma, podemos llegar a
considerar que, gran parte de los comportamientos
arriesgados por parte de los jévenes generalmente tienden
a producirse cuando experimentan la sensacion vy/o

conducen a una velocidad elevada.

FACTOR 3: Via, trafico y vehiculo.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con la via (items 47,48,49), trafico (item 50)

y vehiculo (item 46)
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Via

ftem 47: Cuando voy por carretera, procuro circular lo mas a la
derecha posible.

ftem 48:Conduzco con precaucion la bicicleta o ciclomotor cuando el
pavimento se encuentra mojado.

ftem 49:Cuando circulo por un pueblo o ciudad, si hay dos carriles,
procuro situarme en el de la derecha.

Trafico

ftem 50:Siempre que puedo elijo vias de direccién Unicas, para evitar
el choque frontal.

Vehiculo

Item 46:Los vehiculos que conduzco, tienen los frenos en buen estado.

En este caso, las variables relacionadas hacen referencia a
aspectos preventivos mientras se circula. Estos resultados
resultan especialmente significativos, ya que ponen de
manifiesto que, los jovenes a pesar de conocer y, en
algunos casos poner en practica las normas basicas de
circulacion como por ejemplo, circular con precaucion bajo
condiciones climaticas adversas, circular por el carril
derecho, etc., siguen aumentando los accidentes de trafico,

entre la poblacion joven.

FACTOR 4: Relacion entre los factores alcohol y

tendencia al riesgo.

Las variables con ponderaciones mas altas son las
relacionadas con el alcohol (items 1, 2, 3, 4), y tendencia

al riesgo (item 14).

213

M. Rodriguez (2001)




Capitulo 6

Alcohol

ftem 1: Si organizamos una fiesta los compafieros de clase toman
alcohol.

ftem 2:Mis amigos beben cerveza u otras bebidas alcohdlicas.

ftem 3:Creo que en las fiestas, si tomo bebidas alcohdlicas, me
relacionaré mas.

ftem 4:Tomo bebidas alcohdlicas.

Tendencia al riesgo

ftem 14:Me gusta salir los fines de semana por la noche y volver de

madrugada.

Este factor pone de manifiesto /a incidencia de los grandes
factores de riesgo alcohol, velocidad y, tendencia al riesgo

en los accidentes de trafico.

FACTOR 5: Relacion entre los factores de riesgo

velocidad, conductor y vehiculo.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con velocidad (items 11, 12), conductor
(items 15, 16) y vehiculo. (item 23).

Velocidad

ftem 11:Cuando voy de acompafiante en un coche o una moto, me
gusta que el conductor corra mucho.

ftem 12:Si tengo confianza en el conductor lo provoco para que corra
mas.

Conductor

ftem 15:Me gusta poner la musica fuerte y cantar cuando mis amigos
me llevan en coche.

Item 16:Cuando voy en bicicleta o ciclomotor, con el casco me siento
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mMAas seguro y corro mas.
Vehiculo
ftem 23:Después del ciclomotor, me gustaria tener un coche potente y

no demasiado grande.

En dicho factor se ponen de manifiesto que:

El joven tiende a incitar a correr al conductor
mientras conduce,

Se tienden a utilizar distractores mientras conducen,
como por ejemplo cantar y/o poner la musica alta,
Emplean el caso como un dispositivo que les permite
sentirse mas seguro y, correr mas.

Desearian adquirir un vehiculo potente y no

demasiado grande.

FACTOR 6: Via, tendencia al riesgo y trafico.

Se identifican a las variables relacionadas con la via (items
28, 30, 37), tendencia al riesgo (item 29) y trafico (item

31) las que obtienen ponderaciones mas altas.

Via

ftem 28:Corro igual por caminos de tierra que por carretera.

ftem 30:Con unos buenos neumaticos, puedo correr méas cuando hay
hielo o nieve.

ftem 37:Cuando he de realizar una maniobra de cambio de via:
adelantamiento, entrar en un cruce, rotonda, etc. procuro forzar a los
demas conductores a que me cedan el paso.

Tendencia al riesgo

ftem 29:Me gusta tomar las curvas y notar como el vehiculo tiende a
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derrapar.
Trafico
ftem 31:Si tengo preferencia de paso avanzo aunque venga otro

vehiculo, ya que él es el que debe cederme el paso.

Este factor ha relacionado variables que tienen como
denominador comun la tendencia al riesgo en diferentes
situaciones como por ejemplo, actitudes del conductor ante
las preferencias de paso cuando circula, correr mientras

[lueve o al entrar en una curva.

FACTOR 7: Tendencia al riesgo y conductor.

Las saturaciones mas altas en este factor son las de las
variables tendencia al riesgo (items 13, 21) y conductor
(item 17).

Tendencia al riesgo

ftem 13:Me gusta mucho realizar competiciones con mis amigos por
una via aunque haya trafico.

ftem 21:Me gusta “levantar rueda” con mi ciclomotor.

Conductor

ftem 17:Llevo pasajeros en mi ciclomotor y tengo menos de 16 afios.

Nuevamente, las variables relacionadas con la tendencia al
riesgo se encuentran altamente saturadas en este factor.
Los comportamientos competitivos con los amigos, levantar
la rueda delantera del ciclomotor y, llevar pasajeros en el
ciclomotor constituyen algunos de los comportamientos

mas habituales entre los jovenes.
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FACTOR 8: Relaciéon entre conductor y seiales.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables

relacionadas con conductor (item 41) y sefales (item 42)

Conductor

ftem 41: Creo que con el cinturén de seguridad se evitan muchos
dafios en caso de accidente.

Senales

ftem 42: Conozco la ley de seguridad vial.

Este factor pone de manifiesto que los jovenes consideran
que con el cinturén de seguridad se evitan muchos dafios
de accidente y, que conocen las normas de circulacién.
Pese a ello, y al igual que ocurria con el factor 3, los

accidentes no se reducen.

FACTOR 9:Relacion entre conductor y vehiculo.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con el factor de riesgo conductor (item 40) y

vehiculo (item 45)

Conductor
ftem 40: Cuando voy en coche me pongo el cinturén de seguridad.
Vehiculo

ftem 45: Reviso el aire de los neumaticos de mi bicicleta o ciclomotor.

Este factor relaciona las variables que tienen que ver con el
uso de los dispositivos de seguridad por parte de los

jovenes, asi como la revisibn de la presién de los
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neumaticos de la bicicleta y/o ciclomotor. Ello indica por
una lado, la importancia que supone el uso del cinturdon en
la reduccidon de los accidentes, asi como el mantenimiento

del vehiculo como medida preventiva.

FACTOR 10: Relacion entre los factores trafico,

conductor y via.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con el trafico (item 43) conductor (item 39) y
via (item 44)

Trafico

ftem 43: Pongo especial cuidado en ser visto por los demds
conductores cuando cambio de via, sentido o direccion.

Conductor

ftem 39: Cuando voy en ciclomotor me pongo el casco.

Via

ftem 44: Cuando no hay visibilidad, me gusta llevar encendidas las

luces.

Dichas variables ponen de manifiesto el uso de medidas
preventivas, tales como el empleo del casco, utilizacién de
las luces ante situaciones de escasa visibilidad, dar a
conocer a los otros conductores la intencién de hacer un

cambio de sentido o direccion.
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FACTOR 11: Senales

La saturacion mas alta en el factor corresponde a la

variable relacionada con las sefiales (item 18)

Seiales
ftem 18: Cuando no veo peligro, acostumbro a saltarme las sefiales de

trafico.

FACTOR 12: Relacion entre conductor y velocidad.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con el conductor (item 38) y velocidad (item
5)

Conductor
ftem 38:Utilizo el casco cuando voy en bicicleta.
Velocidad

ftem 5:¢Has tenido la sensacion de velocidad en bicicleta o ciclomotor?.

De los resultados extraidos a partir del analisis de 12

factores, podemos extraer las siguientes conclusiones:

1.- Respecto a los grandes factores de riesgo:

La velocidad se encuentra presente en un gran

numero de factores (1,2,5,12).
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El alcohol se encuentra asociado con la tendencia al

riesgo.

La tendencia al riesgo se encuentra en los factores 2
(velocidad), 4 (alcohol), 6 (via y trafico) y 7

(conductor).

2.- Respecto a los factores de riesgo provenientes del:

Conductor. Se encuentra presente en todos los
factores, a excepcion del factor 2 (velocidad vy

alcohol).

Vehiculo. Se encuentra presente en los factores 3, 5

y 9.

Via. Se encuentra en los factores 3 (Trafico y
vehiculo), 6 (tendencia al riesgo y trafico), y 10

(trafico y conductor).

Trafico.Las variables relacionadas con el factor de
riesgo trafico se encuentran en los factores 3(via vy
vehiculo), 6 (tendencia al riesgo y via) y 10
(conductor y via).

6.2.2. - Analisis factorial con ocho factores.

Realizado el analisis factorial con doce factores, hemos

procedido a un segundo andlisis reduciendo a 8 los
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factores. (véase anexo n®12). Las razones para proceder a
dicha reduccion se deben a dos razones

fundamentalmente:

Por hacer coincidir el nimero de factores del analisis

factorial con los factores de riesgo teodricos.

Con el fin de garantizar una mejor interpretacion de
los datos y, observar las diferencias con el primer

analisis.

Tras la explotacion estadistica de los datos, la relacidon de

factores ha resultado ser la siguiente:

Factor 1 Trafico, velocidad y sefales

Factor 2 Velocidad y tendencia al riesgo
Factor 3 Via, trafico y vehiculo

Factor 4 Alcohol y tendencia al riesgo
Factor 5 Tendencia al riesgo, velocidad, via

y conductor.

Factor 6 Via y trafico
Factor 7 Conductor, sefales y vehiculo.
Factor 8 Velocidad, vehiculo y conductor.

Tabla n® 11: Relacidon de los 8 factores tras el segundo analisis
efectuado.

Los resultados para cada factor han resultado ser los

siguientes:
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FACTOR 1: Relacion entre velocidad, trafico y

seinales de circulacion.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con el trafico (items 24, 25, 33, 35. 36),
velocidad (22, 34), senales (26, 32)

Trafico

ftem 24:Me gusta colocarme el primero, con mi ciclomotor, en los
semaforos.

ftem 25:Me gusta adelantar a los vehiculos con mi ciclomotor.

ftem 33:Me gusta circular por los carriles de la izquierda, y correr como
los otros vehiculos.

ftem 35:Cuando me encuentro con embotellamientos o “caravanas”
avanzo entre los vehiculos.

ftem 36:Si el trafico no permite correr, después intento compensar el
tiempo perdido procurando ir a mas velocidad.

Velocidad

ftem 22:Me gustaria tener una moto potente para poder correr.

ftem 34:Cuando tengo prisa corro mas y realizo un mayor niimero de
adelantamientos.

Senales

ftem 26: Cuando no veo ningln peligro, acostumbro a correr mas de lo
que me permiten los indicadores de velocidad.

ftem 32: Cuando me encuentro con un seméforo que comienza a

cambiar a rojo, acelero para pasarlo.

Como podemos observar la mayoria de los items en este
factor guardan relacién con la velocidad. El factor pone en
relacion el aumento de velocidad en diferentes situaciones
de trafico denso y, la transgresién de las sefales de

circulacion.
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FACTOR 2: Relacion entre velocidad y tendencia al

riesgo.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con la velocidad (7, 6, 9, 8) riesgo (27, 20,
10, 19, 29)

Velocidad

ftem 7:Cuando voy en bicicleta o ciclomotor y veo una pendiente en
bajada, procuro ir a la maxima velocidad posible.

ftem 6:Cuando circulo en bicicleta o ciclomotor corro todo lo que
puedo.

ftem 9:Me gusta sentir la velocidad con mi bicicleta o ciclomotor.
ftem 8:Cuando voy en ciclomotor acelero a fondo.

Tendencia al riesgo

ftem 27:Cuando voy en bicicleta por la montafia, me gusta pasar junto
a lugares peligrosos por donde podria llegar a caer.

ftem 20:Cuando voy con mi bicicleta o ciclomotor a altas velocidades
me gusta derrapar, aunque pueda hacerme dafo.

ftem 10:Me gusta arriesgarme cuando conduzco.

ftem 19:Creo que soy atrevido cuando conduzco.

ftem 29:Me gusta tomar las curvas y notar como el vehiculo tiende a

derrapar.

En este factor se ponen de manifiesto las preferencias de
los jovenes por la velocidad asociada ésta a sensaciones
placenteras, asi como su relaciéon con comportamientos

arriesgados en bicicleta o ciclomotor.
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FACTOR 3: Relacion entre via, trafico y vehiculo.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con la via (44, 47, 48, 49), trafico (43, 50),
vehiculo (46)

Via

ftem 44:Cuando no hay visibilidad, me gusta llevar encendidas las
luces.

ftem 47:Cuando voy por carretera, procuro circular lo més a la derecha
posible.

ftem 48:Conduzco con precaucion la bicicleta o ciclomotor cuando el
pavimento se encuentra mojado.

ftem 49:Cuando circulo por un pueblo o ciudad, si hay dos carriles,
procuro situarme en el de la derecha.

Trafico

ftem 43:Pongo especial cuidado en ser visto por el resto de
conductores cuando realizo un cambio de via, sentido o direccién.
ftem 50:Siempre que puedo elijo vias de circulacién Unica, para evitar
el choque frontal.

Vehiculo

ftem 46:Los vehiculos que conduzco, tienen los frenos en buen estado.

Nuevamente se encuentran aqui asociadas las variables
relacionadas con la prevencion que, como en el estudio de
12 factores nos hacen reflexionar en torno a que si bien los
jovenes conocen los factores de riesgo y, las medidas

preventivas, los accidentes no se reducen.

224

M. Rodriguez (2001)




Descripcion del contexto de investigacion.

FACTOR 4: Relacion entre alcohol y tendencia al

riesgo.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con el alcohol (items 1, 2, 3, 4) y la tendencia

al riesgo (item 14)

Alcohol

ftem 1:Si hacemos una fiesta con los compafieros de clase tomamos
alcohol.

ftem 2:Mis amigos beben cerveza u otras bebidas alcohdlicas.

ftem 3:Creo que si en las fiestas tomo bebidas alcohdlicas me
relacionaré mas.

ftem 4:Tomo bebidas alcohdlicas.

Tendencia al riesgo

ftem 14:Me gusta salir los fines de semana por la noche y volver de

madrugada.

Al igual que en el andlisis de 12 factores, estos dos factores
de riesgo se encuentran asociados. Existe una relacion
entre el consumo de alcohol y, salidas de los jévenes

durante los fines de semana.

FACTOR 5: Relaciéon entre tendencia al riesgo,

velocidad, via y conductor.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con tendencia al riesgo (items 13, 21),

velocidad (item 5), via (items 30, 37), conductor (item 17).
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Tendencia al riesgo

ftem: 13:Me gusta mucho hacer competiciones con mis amigos por
una via aunque haya trafico.

ftem 21:Me gusta “levantar rueda” con mi ciclomotor.

Velocidad

ftem 5:éHas tenido la sensacién de velocidad en bicicleta o
ciclomotor?.

Via

ftem 30:Con unos buenos neumaticos, puedo correr mas cuando
hay hielo o nieve.

ftem 37:Cuando he de realizar una maniobra de cambio de via:
adelantamiento, entrar en un cruce, rotonda, etc, procuro forzar a
los demas conductores a que me cedan el paso.

Conductor

ftem 17:Llevo pasajeros en mi ciclomotor y tengo menos de 16

afnos.

Este factor pone en relacién los comportamientos de riesgo

por parte de los jovenes en la via .

FACTOR 6: Relacion entre via y trafico.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables

relacionadas con via (items 37, 30, 28), trafico (item 31)

Via
ftem 37: Cuando he de realizar una maniobra de cambio de via:
adelantamiento, entrar en un cruce, rotonda, etc, procuro forzar a los

demas conductores a que me cedan el paso.

ftem 30: Con unos buenos neumaticos, puedo correr mas cuando hay
hielo o nieve.

ftem 28:Corro igual por caminos de tierra que por carretera.
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Trafico
ftem 31:Si tengo preferencia de paso avanzo aunque venga otro

vehiculo, ya que él es el que tiene que dejarme pasar.

Dicho factor pone en relacién las inadecuadas maniobras
que realizan los jévenes independientemente del tipo de

via.

FACTOR 7: Relacion entre conductor, sefales y

vehiculo.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con conductor (items 40, 41), sefales (item
42), vehiculo (item 45).

Conductor

ftem 40:Cuando voy en coche me pongo el cinturén de seguridad.
ftem 41:Creo que con el cinturén de seguridad se evitan muchos dafios
en caso de accidente.

Senales

ftem 42:Conozco la ley de seguridad vial.

Vehiculo

ftem 45:Reviso el aire de los neumaticos de mi bicicleta o ciclomotor.

Se tratan de items de seguridad. Los jovenes conocen las
repercusiones del uso de dispositivos de seguridad en la
reduccidon de accidentes, asi como la normativa y, aquellas
cuestiones que hacen referencia al mantenimiento del

vehiculo.
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Sin embargo, creemos que el hecho de que conozcan y
hagan uso de tales dispositivos de seguridad no significa

que los apliquen.

FACTOR 8: Relacion entre velocidad, vehiculo y

conductor.

Las saturaciones mas altas corresponden a las variables
relacionadas con velocidad (items 11, 12) vehiculo (item
23), conductor (items 16, 15).

Velocidad

ftem 11: Cuando voy en coche o moto de acompafiante, me gusta que
el conductor corra mucho.

ftem 12: Si tengo confianza con el conductor lo incito a correr més.
Vehiculo

ftem 23: Después del ciclomotor, me gustaria tener un coche potente y
no demasiado grande.

Conductor

ftem 16:Cuando voy en bicicleta o ciclomotor, con el casco me siento
Mas seguro y corro mas.

ftem 15:Me gusta llevar la musica fuerte y cantar cuando mis amigos

me llevan en coche.

El factor pone en relacién las preferencias de los jovenes
por correr, llegando incluso a incitar al conductor a hacerlo,
asi .como el uso de distractores cuando circulan en un

determinado vehiculo.

De esta forma, los resultados indican que:
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1.- Respecto a los grandes factores de riesgo:

Alcohol se encuentra relacionado con la tendencia al

riesgo.

Velocidad se presente en el factor 1 (trafico vy
sefales), en el factor 2 (tendencia al riesgo) en el
factor 5 (via, conductor, tendencia al riesgo) vy, en el

factor 8 (vehiculo y conductor).

Tendencia al riesgo, se encuentra en el factor 2
relacionada con Ila velocidad; en el factor 4
relacionada con el alcohol; en el factor 5 (velocidad,

via y conductor).

Respecto al resto de factores:

Conductor, se encuentra presente en el factor 5
(tendencia al riesgo, velocidad y via) en el factor 7
(sefiales y vehiculo) y en el factor 8 (velocidad vy

vehiculo).

Vehiculo, se encuentra en el factor 3(via y trafico),
en el factor 7 (conductor, sefiales) y en el factor 8

(velocidad y conductor).
Via, en el factor 3(trafico y vehiculo), en el factor

5(tendencia al riesgo, velocidad y conductor) y en el

factor 6 (trafico)
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Trafico, en el factor 3(via y vehiculo), en el factor 6

(via)

Sefales, se encuentra en el factor 1(trafico vy

velocidad) y en el factor 7 (conductor y vehiculo).

6.3.- Resumen de resultados.

A partir de los dos analisis efectuados podemos extraer
algunos de los resultados que que creemos que resultan

mas significativos:

Observamos la presencia de todos los factores de
riesgo en ambos analisis, lo cual viene a confirmar la
importancia que adquieren en la accidentalidad en los

jovenes.

Las saturaciones mas altas corresponden en ambos
analisis a los factores de riesgo relacionados con: la
velocidad, el alcohol y la tendencia al riesgo,
coincidiendo estos resultados con el planteamiento

hipotético inicial de nuestra investigacion.

Especialmente destacamos :

1.- La relacién existente entre el alcohol y la tendencia

al riesgo en ambos analisis.

230

M. Rodriguez (2001)



Descripcion del contexto de investigacion.

2.- La relacion entre velocidad y tendencia al riesgo.
En general, el factor de riesgo velocidad también se
encuentra asociado al trafico y, las senales en ambos

analisis.

Existe relacion entre el factor de riesgo via, trafico y

vehiculo en ambos analisis

Existe relacion entre conductor, senales y, vehiculo.

Existe relacion entre conductor, velocidad y vehiculo.
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