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1. INTRODUCCION

El presente trabajo es reflejo de un esfuerzo por lograr sintetizar una serie de
conocimientos, informacién y creencias en torno a la conduccién y los esfuerzos por
disminuir los accidentes en el sistema de trdnsito chileno y especificamente, en un

contexto de trabajadores y empresas adherentes al Instituto de Seguridad del Trabajo.

La constante accidentabilidad que produce en el sistema de transito ha sido razén de una
serie de politicas y proyectos para disminuir las pérdidas que provoca la disfuncionalidad

en lo que respecta a los accidentes de transitos que se generan.

Desde este punto de vista, las experiencias de otros sistemas de transito en los diversos
lugares donde se ha podido reducir los accidentes, las politicas han actuado bajo las
dimensiones de infraestructura del sistema, sistema legislativo que enmarca el sistema de
transito y su dimensién educacional lo que refiere a mantener conductores y peatones
instruidos, concientes de los riesgos que conlleva participar en el sistema de transito y
ademas, poseer las competencias para poder trasladarse de manera segura, eficaz y sin

problemas.

Desde la perspectiva del IST, pensando que en gran parte de las empresas adherentes al
momento de llevar a cabo su actividad econdmica, debe participar en este sistema, lo que
supone que trabajadores en los distintos trayectos deben ser parte y desempenar
distintos roles en el sistema de transito, por tanto, la intervencién en esta materia esta
orientada en direccion hacia las competencias de los trabajadores, focalizando los
esfuerzos en un papel que segln los expertos, es el de mayor relevancia, el papel que

juega el conductor.

Para muchos es evidente la falta de preparacién al momento de recibir una licencia de

conducir en Chile, lo que conlleva a la falta de competencias al enfrentar una emergencia



y salir ileso de situaciones complejas en los sistemas de transito. También, como vivimos
en un mundo donde muchas cosas son interdependientes donde los actos estan afectados
por valores, creencias y formas de ver el mundo, aquello nos puede llevar a respetar “mas
o0 menos” una norma, una sefal, a los otros actores del sistema, nuestra propia vida y el
bienestar del grupo de personas que valoramos. Por tanto, esto nos hace poner énfasis en
la capacitacion, en los ejes técnicos de la conduccién, también en las percepciones,
actitudes, creencias y valores que un conductor debe poseer como herramienta para

desempeiiar la actividad de buena forma.

Existen evidencias y estudios de las diferentes disciplinas interesadas en los accidentes de
transito, los cuales hablan sobre la no toma de precauciones frente al volante, las

percepciones del riesgo, las practicas y costumbres.

Por otro lado, las consecuencias de los accidentes de transito en las diferentes esferas de
la vida de las personas nos llevan a buscar estrategias de intervencién de manera de
contribuir, especificamente, a la disminucion de los accidentes de trayecto, que bajo la ley
16.744 figuran como accidentes del trabajo, y de manera general, contribuir con la
conduccién y el sistema de transito promocionando el concepto de Manejo Defensivo,
como la forma de conduccion mas segura, placentera y civilizada de llevar a cabo esta

actividad, tan relevante para el desarrollo de la vida en sociedad.



2. ANTECEDENTES

En Chile, la informacién sobre los accidentes del transito ha dado pie para establecer
lineas causales de los mismos y asi, procurar las intervenciones en base a las politicas

focalizadas de los organismos responsables de su buen funcionamiento.

El aflo 2008 en Chile hubo 1.782 fallecidos por accidentes de transito, cifra que nos
demuestra lo critico de las consecuencias no esperadas de funcionamiento, por otro lado,
las pérdidas econémicas, aunque nunca comparable con la pérdida de la propia vida, se

desplazan en la misma direccion.

En cuanto a las informaciones que provienen de fuera del contexto nacional, este
imperativo del transporte se ha enfrentado, exhibiendo variadas tendencias y formas de
definir el asunto y la necesidad de tratarlo. “En virtud de medidas adoptadas por Australia,
Estados Unidos de Norteamérica, Japdn y Gran Bretafia, las defunciones por accidentes
del transito en aquellos paises se redujeron considerablemente entre 1965 y 1987.
Actualmente exhibe una tasa de seguridad vial que fluctia entre 2.5 y 1.5 muertes por
100.000 km. de recorrido. Recordemos que Chile tiene una tasa de 9 victimas fatales por
cada 100.000 km. de recorrido”!, segun el autor de este estudio, estos paises
experimentaron estos cambios tan radicales en base a la introduccién de medidas de

fondo y muy severas en prevencién y seguridad.

Dentro de las actividades para lograr una disminucion de los accidentes del transito, se
llevé a cabo politicas de gran alcance, dentro de ellas las mas importantes se centraron en
el conductor, la legislacién y la educacién de las personas que participan en dichos
sistemas: “Las medidas integrales estuvieron referidas a modificaciones de la legislacion
del transito, construcciéon y modificacién de carreteras y su utilizacién, control del transito,

educaciéon masiva para modificar la actitud de conductores y peatones, exdmenes mas

! Edmundo Serani, http://www.bcn.cl



severos para el otorgamiento de licencias para conducir y otras. Cabe sefialar que en los

paises mencionados existe abundante poblacién y un enorme parque automotor”?.

Las intervenciones en este ambito han tomado estas tres direcciones generales, lo que nos
permite contextualizar, por lo tanto, ubicar nuestro trabajo en la linea que apunta a la
educacion como forma de llegar a obtener mejores resultados, sin embargo, pensamos
gue todas las medidas deben coordinarse de tal manera que se tome en cuenta la

interdependencia de estos factores.

2.1 Manejo Defensivo

Podriamos decir que los programas sobre conduccion defensiva pretenden analizar el
comportamiento en la conduccién, incorporando, de manera sistémica, tanto las
diferentes tipologias de conduccién como un conjunto de habitos del conductor que
involucran percepciones sobre determinadas conductas, una evaluaciéon de diferentes
medidas de seguridad y normativas, tanto presentes como posibles, asi como la influencia
atribuida a diversas situaciones en las que esta involucrada la seguridad vial y la politica de
informacién y prevencién de las instituciones encargadas de velar por la seguridad del
transito (DGT, 2005-2008; Torres, 2003). Manejar defensivamente significa, por tanto,
conducir de manera tal, que se eviten accidentes a pesar de los actos de otros o de la

presencia de condiciones adversas para el conductor.

Uno de los puntos neuralgicos en lo referente a la importancia de contextualizar un
programa de Manejo Defensivo, estd dado por la cantidad de personas que sufren las
nefastas consecuencias de los accidentes de transito. En Chile, durante el afio 2007, se
produjeron 53.682 accidentes de transito que ocasionaron 1.645 victimas fatales y mas de

7.000 heridos graves. Para el tramo etareo comprendido entre los 20 y los 44 afios de

2 fdem,



edad, y en ambos sexos, era la principal causa de muerte. En este mismo sentido, en el
periodo 1995-2007 han fallecido mds de 20.000 personas debido a causas relacionadas

con la siniestrabilidad vial (INE, 2007).

Todo esto, hace necesario buscar cambios en el sistema de transito chileno en el ambito
legal, cultural y social, donde los disefios e implementacion de programas de capacitacién
sean realmente importantes a la hora de pensar en los problemas que acarrea. Esto nos
hace pensar en la necesidad de implementacién de procesos de investigacion social para
la produccion de plataformas de conocimientos, los cuales vayan en apoyo de las
intervenciones en sus fases de reflexién, disefio y aplicacién, contribuyendo en las mojeras
necesarias de los aspectos esenciales que componen el rol de conductor, logrando
practicas de conduccién seguras y sin problemas de accidentabilidad o en su defecto,
aminorando las consecuencias. En este plano, la Comisién Nacional de Seguridad del
Transito ha avanzado bastante, sin embargo, los resultados siguen apuntando a que el rol
de conductor, papel muy relevante en el sistema, muchas veces no ha sido asumido o,

simplemente, incorporado de manera insuficiente.

En definitiva, la conduccidon defensiva (preventiva) busca situar en el centro de la
conduccién la seguridad como el gran resultado de la prevencién al conducir, tanto la del
propio conductor, como la del circulo préximo que le rodea, ya sean los pasajeros, en los

otros usuarios y los peatones que dentro de ese momento estan en las vias transitadas.

Es importante, que los aspectos valdricos, como la visidén del valor de la vida, valorar la
comunicacidn como gran herramienta al conducir y cortesia al conducir, sean significados
y ponderados dentro su real importancia y que las consideraciones técnicas, practicas y
legales terminen por determinar un rol que debe relacionarse con situaciones
tremendamente dindmicas y de mucho cuidado, y que sin embargo, pueden llegar a ser de

la conduccidn una actividad segura, placentera y muy civilizada.



3. OBJETIVOS DEL ESTUDIO

Los esfuerzos del presente estudio se orientan a la creacion y mediciéon de un

determinado perfil de conductor, donde sus valores, creencias, actitudes, habilidades y

técnicas de conduccién, le permitan evitar accidentes del transito o disminuir al minimo

sus consecuencias, por lo tanto, llevar a cabo la conduccién de manera segura en lo

medular.

3.1 Objetivo general

Elaborar un perfil del conductor defensivo que describa la actividad de conducir,
desde los conocimientos, percepciones y expectativas de un grupo de expertos y
conductores de experiencia, capaces de recrear la actividad, adaptandola a un
contexto local.

Conocer el impacto de la implementacion de un curso y/o programa de manejo
defensivo, a partir de los conocimientos, percepciones y expectativas de un grupo

sometido a estudio.

3.2 Objetivos Especificos

Medir el conocimiento del sistema de transito, desde marcos normativos y
técnicos, en una muestra de conductores pertenecientes a empresas adherentes.
Describir las percepciones, actitudes y expectativas de un grupo de conductores,
en relacién a la actividad de conducir en el contexto del sistema de transito
nacional.

Identificar pautas culturales en relacién al habito de la conducciéon en las
personas sometidas a estudio.

Detectar las fortalezas y debilidades de los conductores en el conocimiento de los

marcos normativos y técnicos relacionados con el transito.



e Proponer y disefiar un curso de Manejo Defensivo (Preventivo) a partir de la
informacién que aporte la investigacion.
e Analizar los resultados que arroja un curso de manejo preventivo en un grupo

sometido a estudio.

4. RELEVANCIAS DE LA INVESTIGACION

4.1 Relevancia tedrica

Se utilizaran conceptos sociolégicos y de la psicologia social para analizar la informacidn

recolectada.

4.2 Relevancia Metodoldgica

Se crearon instrumentos para medir el perfil de conductor de manejo defensivo, antes y
después de una intervencion que promueve este perfil en un grupo de personas. Desde
este punto de vista, a partir del trabajo que exigieron los instrumentos de medicién, se
cree que éste es el aporte de mayor importancia, donde el cual se presta para

investigaciones futuras.

4.3 Relevancia Practica

El conocimiento emanado de este proyecto de investigacién contribuira a orientar las

futuras intervenciones en la materia y a fortalecer las herramientas que existen en la

actualidad.



5. MARCO DE REFERENCIA

Uno de los problemas de mayor transcendencia en el pais y nivel mundial son los
accidentes de transito, “de acuerdo a la informacidn que maneja actualmente la
organizacién mundial de la Salud (OMS: 2004), cada afio fallecen, a causa de siniestros en
el transporte, 1.200.000 personas en el mundo; es por esto que el organismo la ha
incluido en la clasificaciéon internacional de enfermedades.” (Informe Final CONASET,

Conductas y Actitudes de usuarios frente a la Seguridad del Transito, Diciembre 2005).

A nivel nacional, la situacién no ha sido distinta, por lo cual, los riesgos y peligros que se
producen en sistema de transito ha obligado a reaccionar a gran escala. “Como
consecuencia de las altas cifras de muertes derivadas de este problema, en el afio 1993, se
creo la Comisién Nacional de Seguridad del Transito (CONASET), con el objetivo de crear
una politica nacional de seguridad del transito (PNST), que permitird el tratamiento
integral, desde la perspectiva de los distintos Ministerios y Carabineros de Chile” (Informe
Final CONASET, Conductas y Actitudes de usuarios frente a la Seguridad del Trénsito,
Diciembre 2005). Con esto se busca perfeccionar el funcionamiento basados en la

seguridad del sistema de transito.

El trabajo en torno a este sistema se ha desarrollado, no sélo pensando el propio sistema,
desde el punto de vista de la infraestructura y visidn ingenieril, sino que se han
identificado roles o componentes determinantes desde el punto de vista cultural y legal, y
gue necesitan ser abordados para lograr un cambio de las nefastas estadisticas. A pesar
gue es necesario tener claridad en las multiples dimensiones que interactian en este
sistema, el presente estudio se orienta al tratamiento del rol del conductor, busca
dilucidar los principios y valores fundamentales que debe portar la persona al
desempeiiar este papel, ademds de las destrezas, conocimientos y practicas para que la

conduccién de vehiculos sea una actividad principalmente segura.
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Desde el punto conceptual, “el transito es un sistema organizado y conformado por las
personas. Cada vez que la persona sale de su casa y comienza a andar por la acera, entra a
formar parte de un todo en movimiento. A todos los que circulan los une un objetivo
comun de circular de un punto a otro. Cada uno depende del otro para que el objetivo se
cumpla. La conducta de cada uno condiciona a los demas y viceversa. Cada usuario de la
via es responsable de una parte del transito.” (Informe Final CONASET, Conductas y
Actitudes de usuarios frente a la Seguridad del Transito, Diciembre 2005). Este sistema se
caracteriza por ser tremendamente dindmico y esto, estd dado porque uno de sus
objetivos es el flujo y el movimiento. Los ribetes culturales que dan paso a la educacion,
legislacién y normas, ademas de los principios éticos y valdricos, son muy necesarios para
que los componentes y roles del sistema funcionen a cabalidad y de manera virtuosa. “El
hecho de que el sistema de transito deba operar organizadamente y que los usuarios
actuan de manera responsable en él, necesariamente comprende que el concepto de
seguridad esté en las bases de su funcionamiento” (Informe Final CONASET, Conductas y

Actitudes de usuarios frente a la Seguridad del Transito, Diciembre 2005).

Segun estudio del CONASET que se basa en las actitudes y percepciones de los usuarios
del sistema transito en Chile, los ambitos de la seguridad en el sistema de transito seria los
gue se refieren a la ingenieria involucrada en el sistema, educacion en la transferencia de
conocimientos, habilidades y destrezas para el desempefio de los diferentes roles y la
legislacién para asegurar la coordinacién y el respeto mutuo. (Cal y Mayor: 1998, citado

por Informe Final CONASET, Diciembre 2005).

5.1 El conductor

Una vez tratado desde un punto de vista mds holistico, el presente estudio pretende
abordar un papel trascendental para el funcionamiento y lograr desempenos acordes con
las exigencias que la actividad requiere. “De esta forma, los elementos que componen la

conduccién segura resultan en un grupo de conductas ideales de manejo, las que no
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pueden ser establecidas independientemente del contexto social en el cual estan
inmersas sino que deben considerar diferentes elementos que influyen en condiciones
donde dicha conduccion tendra parte” (Informe Final CONASET, Conductas y Actitudes de
usuarios frente a la Seguridad del Transito, Diciembre 2005). Segun las investigaciones
sobre el fendmeno de la seguridad en transito, es imperativo dirigir la mirada a tres
dimensiones que influyen en la ocurrencia de los accidentes y donde cada dmbito esta
abordado de forma multidisciplinar. Los esfuerzos basados en este modelo han
desembocado en el indice de Seguridad de Transito; “Los modelos de tratamiento de
siniestros del transito han detectado tres grandes factores o componentes: i) la
infraestructura vial, ii) la calidad vehicular y iii) el comportamiento de los/as usuarios/as.
Segun los datos de la comisién nacional de seguridad del transito -CONASET- para el afo
2007 este ultimo factor es causal de los siniestros en alrededor del 90% de los casos”
(indice de Seguridad del Transito -INSETRA-, Regién Metropolitana, 2008) y que los
resultados obtenidos respecto a los comportamientos nos invita a pensar en el rol del

conductor en este sistema.

Por otra parte, en la consecucién de los fines del Instituto de Seguridad del Trabajo (IST),
buscando maximizar su accionar con referencia al rol que ha tomado bajo la ley N°
16.744, contribuyendo con la prevencion y seguridad enfocadas a los accidentes de
trayecto, asi como a la prevencién de los accidentes del trabajo y enfermedades
profesionales, ha llevado a cabo la implementacion de variados programas de
intervencion bajo el principio de prevenir, pero ante todo y conjuntamente, “de hacer
bien lo que hay que hacer, para lograr lo que se quiere lograr”. Asi, el IST ha
implementado una serie de programas y cursos sobre Manejo Defensivo, cuyo objetivo
descansa en que las personas asuman e incorporen en sus hdabitos de conduccion este
concepto, como una forma virtuosa de realizar la actividad. Segun el programa: “El
manejo defensivo tiene como objetivo el orientar al conductor para evitar accidentes,
donde un accidente evitable es aquel que el conductor no hizo todo lo razonablemente

posible para evitarlo”. Una serie de actividades se llevaron a cabo para que dicho
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concepto fuera parte integral del habitus (Bourdieu, 1988), todo ello con el fin de

implementar una conduccion estratégica y prevenir cualquier imponderable. Luego de un

tiempo en el que-hacer de la aplicacién, se percibié que tal curso no estaba

respondiendo a los parametros del fendmeno que se intenta modificar, por lo cual, esta

investigacion tiene como objetivo la contextualizacion al medio local de dichos

instrumentos de intervencidon, buscando colaborar a disminuir en el fendmeno de la

accidentabilidad y ademas, buscar proporcionando competencias para un buen vy

adecuado desempefio de la conduccidn.

Diferentes expertos involucrados en el disefio y aplicacién de programas sobre Manejo
Defensivo, generalmente de origen foraneo, han detectado una inadecuacién de dichos
programas a la realidad chilena, lo que ha podido repercutir en restar poder de
intervencion y agrandar la brecha entre la realidad, la mejora y la consecuencia esperada a
partir de la aplicacién de los mencionados programas. Asi, desde la perspectiva de la
cultura y actitud de las personas y los distintos actores relevantes, se hace necesario
sistematizar bajo un procedimiento investigativo, las vias y formas de crear un
conocimiento de orden priactico, internalizado por los actores del sistema de transito, que
permita dar un giro en los valores y en la percepcidn de lo que refiere al concepto de
seguridad del transito, y, con ello, contribuir en un ambito especifico y referido a un rol en
especial, el del conductor. Esto implica, trazar la estrategia contextualizada en el sistema
de transito local, mediante un estudio sistematico y multidimensional, a partir del cual, el

conductor aplique una conduccion fundada en el concepto de manejo preventivo.

5.2 Sobre el Perfil

El perfil esta compuesto por dos secciones, la primera que integra principios y valores,
actitudes, conocimientos y destrezas, las que buscan caracterizar las variables que estan
en base y permiten la expresion de un comportamiento seguro, correcto y civilizado al
conducir. La segunda seccidn, caracteriza los comportamientos tipicos de un conductor

defensivo (preventivo) buscando representar el amplio repertorio de conductas
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necesarias para conducir defensivamente; esta seccion ademas se subdivide en

comportamientos preventivos y comportamientos civilizados.

Evidentemente ambas secciones se relacionan entre si. Alguna debilidad en los diferentes
niveles que apunte a la insuficiencia en los atributos del perfil, podemos decir, que el
conductor no es defensivo (preventivo), ya que las secciones del perfil se dividen

analiticamente, pero en la realidad, los diferentes factores funcionan como un todo.

Por otro lado, buscar la seguridad mas alld del disefio y construccion de las vias y
carreteras, es un desafio que parte desde la visién del que porta el rol con que se enfoca
el hecho “de tener acceso a la conduccidon” y la importancia de la funcidon que éste juega,
caracterizandose la conduccién defensiva(preventiva) por tener conciencia del impacto
que un accidente automovilistico puede tener, poseer ciertos conocimientos y destrezas
gue puedan evitar accidentes o sus posibles consecuencias en el caso de producirse uno,
ademads de practicas y actos coherentes con estos valores, desarrollando la actividad de
trasportarse de manera civilizada y con respeto por el otro. Y de forma especialmente
importante, tener claridad sobre evitacion de los accidentes y la prevencion como medio

para llevar a cabo una conduccidn sin accidentes.
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6. MARCO METODOLOGICO

6.1 Tipo de Investigacion

La investigacién a realizar corresponde a un disefio mixto, de caracter cuantitativo y
cualitativo, pues pretende medir el impacto de una capacitacién sobre manejo
preventivo, asignando valores matematicos a las propiedades en cuestién; pero, basado
previamente en las perspectivas y sentidos que diversos expertos que participaran en el
estudio, otorgan a la creaciéon y validacién de un perfil del Conductor Preventivo al que se
orienta la capacitacion. De ahi que la estrategia de investigacion combinara tanto
técnicas de orden cuantitativo, como escalas y encuestas con preguntas estructuradas y
semiestructuradas, y técnicas cualitativas como entrevistas y grupos de discusion.

Por otra parte, se trata de un disefio cuasi-experimental, pues se pretende manipular
ciertas variables con el objetivo de conocer sus efectos. Para ello, se optara por
intervenir un grupo de personas para lograr determinados indicadores de las
propiedades relevantes que se medirdn dentro de éste, siendo seleccionados sus
integrantes intencionalmente segun caracteristicas atingentes al contexto de estudio. En
este caso, el disefio consistira en una medicién antes-después sin grupo control ni
seleccion al azar. De ahi su cardcter de cuasi-experimental, en orden a facilitar la
factibilidad de la investigacidon. Especificamente, se trata de seleccionar a un grupo de
personas a las que se aplicara un instrumento que busca medir lo que previamente se ha
definido como el perfil de conductor preventivo en base al juicio de diferentes expertos;
luego, tales personas participaran de un curso de Manejo Defensivo, tras el cual volveran
a ser evaluadas con el mismo instrumento. De este modo, la medicién antes y después
de la intervencion, permite comparar una serie de indicadores para evaluar la efectividad

del curso e implementar los cambios necesarios en relacién al perfil definido.

El estudio es de orden longitudinal, pues se pretende aplicar las mediciones en dos

momentos en el tiempo. La ventaja de este tipo de investigacién es que sigue, en cierto
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periodo de tiempo, el desarrollo del fendmeno estudiado, con lo cual la investigacion

tiene un cardcter temporal diacrénico. (Briones, 2002)

6.2 Universo y Muestra

El universo estuvo comprendido por los trabajadores de empresas adherentes de la zonal
Centro Norte del Instituto de Seguridad del Trabajo y que usualmente conducen
vehiculos. La cantidad de participantes, para el caso de la fase cuantitativa que
correspondiente al disefio cuasi experimental, donde participaron mas de 90 personas,
incluyendo un muestreo piloto para ajustar los instrumentos de medicién y considerando
las exigencias del andlisis estadistico posterior, el grupo que finalmente conformé el
grupo de estudio, donde se lleva a cabo la intervencion y las correspondientes
mediciones, corresponde a 51 personas que participaron en 4 cursos realizados en las
dependencias del IST, en las ciudades de Vifia del Mar, Valparaiso y Quillota entre los

meses de Agosto y Noviembre del 2010.

El grupo serd seleccionado en base a un muestreo por cuotas y/o estratificado por
cuotas, el que implica la aplicacién de un muestreo dirigido de cierta manera, pues la
seleccion de las unidades se deben situar dentro de los pardmetros y contexto en que se
investiga, por tanto, los casos a seleccionar deben estar dentro de cada caracteristica en
gue se ha dividido la poblacién o muestra de acuerdo a los criterios tedricos y los
objetivos que guian la investigacidn. En tal sentido, no se hara una seleccién al azar sino
intencionada (Gallardo de Parada, 1999). Segun los objetivos de investigacidn, se justifica
un muestreo por cuotas, pues el fin ultimo no es la inferencia al universo, aunque el
disefio aportard instrumentos para pesquisar informacion importante de la actividad de
conduccién en Chile, sino el ajuste de un Programa, por lo cual se definira el perfil de las

personas que participaran de la cuota entorno a las variables relevantes del estudio.
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6.3 Grupos de discusion y evaluaciones

Para el caso de la fase cualitativa previa, se considera para la construccién y validacion
del perfil, dos grupos multidisciplinarios de jueces expertos que trataran los temas tales
como: perspectivas tedricas y prdacticas con respecto al Manejo Defensivo, ajuste de
definicidn y puntos relevantes, donde evaluaran la pertinencia y adecuacién a la realidad
nacional y otros puntos de este perfil. Después que el grupo encargado de la
construccion termine su labor, un grupo de profesionales de las ciencias sociales se
encargaran de la construccion de los distintos instrumentos de medicién implicados en

este estudio.

De acuerdo a todo lo anterior, las técnicas de investigacion serdn la entrevista y el grupo
de discusidon con expertos para la fase cualitativa previa, y el cuestionario cerrado

compuesto por indices y escalas para la fase cuantitativa.

Los datos cualitativos se trabajardn mediante un andlisis de contenido orientado a
construir y validar el perfil del Conductor Preventivo; mientras que los datos
cuantitativos provistos por los cuestionarios aplicados en la medicién antes-después del
disefio cuasi-experimental, seran procesados y analizados estadisticamente con apoyo
de programas computacionales, a través del uso de estadigrafos de tendencia central y
de dispersioén tales como: medias, desviacion tipica, tablas de frecuencias, etc., asi como

también, comparaciones de media (puntajes t) e indices de correlaciones.

6.4. Construccion de Instrumentos de medicion.

6.4.1 Construccion del Perfil del Conductor de Manejo Defensivo

En la construccion del Perfil del Conductor Defensivo, participd un grupo de

profesionales interdisciplinario con basta experiencia, tanto de la Gerencia de Desarrollo
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Preventivos del IST, como de los organismos directamente relacionados con la seguridad

del sistema de transito.

La conformacion e identificacidon de las principales caracteristicas se determinaron por
medio de un grupo de discusidon, para luego ser evaluadas por funcionarios vy
profesionales externos, identificando las caracteristicas de mayor importancia en la
conformacidn de este perfil y la posterior medicion en los cursos de manejo defensivo

realizados por el IST.

Finalmente se llegd al siguiente resultado:

Principios y Valores:

1. Valora la vida y esta consciente de las consecuencias de conducir incorrectamente.
2. Tiene el convencimiento personal de que los accidentes son evitables.

3. Entiende la prevencion como un valor necesario para evitar accidentes.

4. Sabe que la conduccion de vehiculos requiere de un comportamiento civilizado.

5. Entiende la conduccién como un privilegio mas que como un derecho.

Actitudes:
1. Respeta a los demads usuarios de las vias y privilegia a los peatones.
2. Su disposicion es de cortesia, buena onda, cooperacién y generosidad.

3. Es paciente, calmado y no agresivo.

Conocimientos:

1. Conoce las normas del transito.

2. Conoce las técnicas basicas de conduccién segura.
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Destrezas :
1. Capacidad de alerta para prever los cambios que surjan en el entorno.
2. Capacidad de reaccién acertada y oportuna.

3. Aptitud psicomotriz adecuada a los requerimientos de una conduccién segura.

Comportamientos Preventivos:

. Respeta las normas del transito.

. Se mantiene alerta a los cambios que surjan en el entorno.

. Comunica a los demas las maniobras a realizar y considera las sefiales de ellos.
. Mantiene distancias adecuadas con otros vehiculos, personas y objetos.

. Adecua su conduccién a las condiciones del entorno.

. Se abstiene y/o adecua su conduccion a su estado o aptitud personal.

. No comete imprudencias.

III

. Hace un “inventario mental” y planifica cada viaje.

O 00 N o u B~ W N

. Mantiene bien su vehiculo.
10. Estd preparado para posibles imprevistos y emergencias.

11. No trata de recuperar el tiempo perdido.

Comportamientos Civicos:
1. Facilita el desplazamiento y/o la conduccidon de los demas.
2. Controla la impaciencia ante situaciones molestas o desagradables.

3. Evita la agresividad frente a situaciones molestas o desagradables.

Las evaluaciones consistieron en la asignacion de un puntaje de 1 a 7, considerando la
importancia de los atributos del perfil para el manejo defensivo y el evitar accidentes.
Ademads, preguntas abiertas justificando la evaluacidn y ejemplificando el atributo en una
situacion cotidiana, con el fin de validar el sentido del atributo evaluado y su

comprension.
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Dimensiones Promedio Consideraciones por atributo
Principios y Valores 6.3 Evaluaciones entre 7y 5.5
Actitudes 6.2 Evaluaciones entre 6.8 y 5.2
Conocimientos 6.5 Evaluaciones entre 6.7 y 6.3
Destrezas 6.3 Evaluaciones entre 6.5y 6.2
Comportamientos Preventivos 6.4 Evaluaciones entre 7.0y 5.0
Comportamientos Civicos 6.3 Evaluaciones entre 6.8 y 5.8

Todas las dimensiones y los atributos que conforman cada componente fueron
evaluados de muy buena forma, lo que nos entregd confianza al momento de construir

los instrumentos de medicion.

6.4.2 Operacionalizacion de las Variables

La técnica que se utilizé para recolectar la informacién es una encuesta con preguntas de
respuestas estructuradas y semi-estructuradas. Ademas, las preguntas estuvieron
orientadas a recabar informacién de forma directa, como también reactivos actitudinales

tipo likert.

Variable Valores y Principios (caracteristicas bdsicas como valoraciones, visiones y
perspectivas que permiten la expresidon de comportamientos seguros, preventivos y

civilizados al momento de llevar a cabo la conduccion)

Dimensiones:
Valora la vida y estd consciente de las consecuencias de conducir incorrectamente.
Este atributo se mide en torno a una escala de items tipo likert, los items van en
direccién de los siguientes ejemplos:
ltems de la escala Valora la Vida y estd consciente de las consecuencias de conducir

incorrectamente:
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e Se debe a que los conductores no son conscientes de que tienen en sus manos
la vida de otras personas.
e En parte se debe al destino de los conductores.
Esta escala, tienen las categorias de respuesta “Muy de acuerdo” hasta “Muy en
desacuerdo”, pasando por los 5 anclajes respectivamente. Esta escala estd compuesta

por 8 items.

Tiene el convencimiento personal de que los accidentes son evitables.
Esta dimensidon se medié en el instrumento por medio de una escala actitudinal que
consta de 2 reactivos:

e Siempre hay una cuota de mala suerte en todo accidente de transito.

e El accidente de transito antes que suceda, no hay mucho que hacer.

Las categorias de respuestas son idénticas a las del ejemplo anterior.

Entiende la prevencion como un valor necesario para evitar accidentes.
Esta dimension fue medida por una escala de dos reactivos tipo likert, por medio de
las mismas categorias de respuesta de las demas escalas; los items son:

e Todos los accidentes tragicos pueden ser evitados.

e Cuando otro conductor se pasa un disco Pare, es muy poco lo que se puede

hacer para evitar el choque.

Entiende la conduccion como un privilegio mds que como un derecho.
e Conducir un vehiculo es un derecho que me gano al conducir un vehiculo.
e Para conducir se debe contar con los conocimientos, capacidades que

permiten una buena conduccién.

Variable Actitudes (Percepcidn, Sentimiento o disposicidn a favor de los comportamientos
preventivos y civilizados caracteristicos del conductor defensivo (preventivo) y en contra
de aquellos valores y comportamientos arriesgados y que son causa de accidentes).
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Las dimensiones de la variable actitud fueron medidas por una escala aditiva que busca
dar con la frecuencia con que el respondiente percibe situaciones y reacciona en torno al
sentido de cada reactivo, dado que la aprobacién o desaprobacién del item se presenta
como indicador de la actitud con la cual se enfrenta a la conduccién y a ciertas situaciones
gue se viven en el transito. La escala en total posee items y las categorias de respuesta

son 5: Siempre, Casi siempre, A veces, Casi Nunca y Nunca.

Dimension:

Respeta a los demds usuarios de las vias y privilegia a los peatones;

e Sihay que elegir, prefiere privilegiar a los peatones.
e Respeta a los demas conductores, aunque ellos no respetan a los demas.

e Respeta a los demas conductores mientras los otros no lo respeten.

Su disposicion es de cortesia, buena onda, cooperacion y generosidad:
e Prefiere ser buena onda la mayoria de las veces.

e Es paciente, calmado y no agresivo.

Se indigna por las maniobras que realizan otros conductores.

Variable Conocimiento (conocimiento de los aspectos legales y técnicos para llevar a cabo

una conduccion segura en lo medular).

Esta variable se mide por dos vias, autopercepcién y un pequefio indice de conocimiento

con preguntas de verdadero y falso:

Dimensién:
Percepcion de conocimientos sobre las normas del transito:

e Conocimiento de las actuales normas del transito.
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Todas
La mayoria
Algunas

Ninguna

Percepcion de conocimientos sobre las técnicas para conduccion segura.
e Conoce las técnicas basicas de conduccidn segura (escala de 3 item V/F)
e Para evitar que el auto patine en pavimentos mojados es util desinflar un poco

los neumaticos. (escala de 4 item V/F)

Variable Destrezas (atributos o habilidades que facilitan la conduccién segura al

conductor defensivo (preventivo).

Las destrezas se evaluaron segln las valoraciones por cada una de las propiedades y
atributos que poseen y no poseen segun el perfil del conductor defensivo, asignando un
puntaje de 1 a 7 y ademas, aplicando dicho atributo a una situacién de su propia

experiencia como conductor. Las dimensiones de destrezas son las siguientes:

e Capacidad de alerta para prever los cambios que surjan en el entorno.
e Capacidad de reaccién acertada y oportuna.

e Aptitud psicomotriz adecuada a los requerimientos de una conduccién segura.

Las propiedades evaluadas fueron:
a) Talento aplicado a la conduccién
b) Audacia y capacidad de evadir obstaculos
c) Estado Fisico y salud del conductor
d) La comunicacion en la conduccion
e) La rutina diaria que afecta la forma de conduccion

f) La visibilidad que dispone el conductor.
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g) Lograr las velocidades adecuadas a mi capacidad de reaccion
h) Gestidn del espacio.

i) Experiencia.

Variable Comportamientos Preventivos (Comportamientos adecuados y coherentes con
el conductor defensivo (preventivo), practicas para llevar a cabo una conduccidn segura,
principalmente promovida por los principios de la prevencion como valor indispensable

para evitar accidentes.)

e Respeta las normas del transito.

e Se mantiene alerta a los cambios que surjan en el entorno.

e Comunica a los demas las maniobras a realizar y considera las sefales de ellos.
e Mantiene distancias adecuadas con otros vehiculos, personas y objetos.

e Adecua su conduccidn a las condiciones del entorno.

e Se abstiene y/o adecua su conduccion a su estado o aptitud personal.

e No comete imprudencias.

e Hace un “inventario mental” y planifica cada viaje.

e Mantiene bien su vehiculo.

e Esta preparado para posibles imprevistos y emergencias.

o No trata de recuperar el tiempo perdido.

Variable Comportamientos Civicos (Comportamientos que facilitan la convivencia y el
funcionamiento del sistema de transito en base al respeto, habilidades sociales y buenos

desempeiios civicos al conducir)

e Facilita el desplazamiento y/o la conduccién de los demas.

e Controla la impaciencia ante situaciones molestas o desagradables.

24



e Evita la agresividad frente a situaciones molestas o desagradables.

6.4.3 Validez y Confiabilidad del Instrumento de medicién

Validez

Los instrumentos fueron confeccionados en base a las variables y sus dimensiones, éstas
estipuladas por expertos y profesionales claves del sistema de transito en Chile. Las
dimensiones se validaron por medios de pruebas estadisticas de analisis factorial y de
correspondencias donde los items e indicadores con mayores coeficientes de

comunalidades a la dimensién fueron seleccionados.

A partir de estas variables y dimensiones del perfil, se estructuré un instrumento de
investigacion, ajustdandose con mediciones piloto y un trabajo con técnicas estadisticas
multivariables procurando determinar los conjuntos de variables operacionales (preguntas

de la encuesta) mas adecuados a la base conceptual (perfil).

Confiabilidad

La confiabilidad se midié por medio del indice de confiabilidad alfa de Cronbach y los
resultaron, respectivo a cada variable y sus dimensiones. Este estudio pretendi
determinar un perfil del conductor defensivo en base a las mediciones de valores,
actitudes, conocimientos y percepciones de actos al conducir de manera defensiva
(preventiva), por lo cual podemos decir que todos las secciones del instrumento son
interdependientes, lo que da pie, al aplicar el coeficiente alfa, considerar el instrumento

en su totalidad, el cual arroja un coeficiente de 0.762, lo que se considera bueno.
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Estadisticos de fiabilidad

Alfa de Cronbach

Alfa de Cronbach
basada en los
elementos tipificados

N de elementos

,676

,762

61

26



7. RESULTADOS

7.1 Datos Basicos

Las personas que conforman este estudio se desempefian en las empresas adherentes del
IST y participaron del taller de Manejo Defensivo ofrecido a trabajadores. Ellos fueron
invitados a participar en esta encuesta de manera opcional y ademas, se les comunico la
importancia de la sinceridad en las respuestas de manera de asegurar un mejoramiento
de las herramientas de capacitacién, haciendo énfasis en la relevancia de potenciar los
instrumentos en base a una informacion confiable para lograr reducir la accidentabilidad
por accidentes de transito. La medicién fue realizada antes y después de una intervencién
gue pretende mejorar las capacidades de llevar una conduccién de manera defensiva,

esto es, evitando los posibles accidentes del transito.

Este estudio fue conformado por mas de 90 trabajadores de las empresas adherentes al
IST, las que de este grupo, 51 personas participaron en la muestra final, logrando una
distribucién normal ofreciendo el ajuste de todos los modelos estadisticos para las

diferentes pruebas.

En cuanto a las personas que participaron de este estudio, la mayoria pertenecen al
género masculino y la mayoria poseen educacién media completa y universitaria

completa. El promedio de edad es de 37 afios con una desviacion estandar de 11 afios.

La mayoria conduce un vehiculo liviano y el 77% de ellos no tuvieron una infraccion en el

sistema de transito en este ultimo afio.

En el estudio se realizaron dos mediciones en el tiempo, aplicando el instrumento de
medicion en dos oportunidades, antes y después de la aplicacién de un curso de manejo

defensivo que tiene por duraciéon un promedio de 6 horas y en el transcurso de dos dias.
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Los cursos fueron realizados dentro de la quinta regién en los meses entre agosto y
noviembre de 2010. Estas mediciones se realizaron en las dependencias del IST, en las

ciudades de Valparaiso, Viia del Mar y Quillota.

En términos del nivel educacional, en el grupo se presentan tendencias significativas en
dos categorias. El nivel educacional Media Completa presenta un 47%, lo que representa
23 personas con este nivel de educacion. Por otro lado, tenemos otra tendencia de gran

magnitud que representa el 25% del grupo y que declara poseer Educacién Universitaria

Completa.
Nivel educacional
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado

Vialidos Basica Completa 1 1,6 2,0 2,0
Media Incompleta 4 6,3 8,2 10,2
Media Completa 23 36,5 46,9 57,1
Universit. Incompleta 5 7,9 10,2 67,3
Universitaria Completa 16 25,4 32,7 100,0
Total 49 77,8 100,0

Perdidos Sistema 14 22,2

Total 63 100,0

Con respecto a la edad de los participantes en el estudio, el promedio de edad es 37 afios,
donde su dispersion es de 11 afios promedio en ambas direcciones (ascendentes y
descendentes). La tendencia de mayor magnitud la podemos encontrar en el rango de 25
a 30 afios presentando 13 casos que representa el 27% de las personas que participaron.
También, 9 personas se ubican en el rango de los 31 a 36 afios, lo que representa el 19%

del grupo.
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Edad por Rangos Etareos

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Vdlidos 18 a 24 aiios 6 9,5 12,5 12,5
25 a 30 afos 13 20,6 27,1 39,6
31 a 36 afios 9 14,3 18,8 58,3
37 a 42 afios 6 9,5 12,5 70,8
43 a 48 aios 5 7,9 10,4 81,3
49 a 54 afios 5 7,9 10,4 91,7
55 a 60 afios 3 4,8 6,3 97,9
61 a 68 afios 1 1,6 2,1 100,0
Total 48 76,2 100,0
Perdidos Sistema 15 23,8
Total 63 100,0

La mayoria de las personas que participaron en este estudio, conducen algun vehiculo

liviano, esto es un vehiculo tipo turismo con capacidad mdxima de 5 pasajeros. El 78%

declara que conduce un vehiculo de estas caracteristicas, mientras que el 20% dicen

conducir un vehiculo de otro tipo.

P. 1 -é¢Ud. Conduce algun vehiculo liviano (*)? (Marque con una X)

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos Si 40 63,5 78,4 78,4
No 10 15,9 19,6 98,0
NS/NC 1 1,6 2,0 100,0
Total 51 81,0 100,0
Perdidos Sistema 12 19,0
Total 63 100,0

El 77% del grupo dice que no le han sacado un parte en este ultimo afo, lo que representa

a 41 personas de las 51 personas que participaron en este estudio, lo que indica,

respectivamente, que 10 personas de este grupo fueron parteadas por una falta a la ley

29



del transito al conducir en este ultimo afio.

P.5 -éLe han sacado algun parte en el dltimo afo? Marque su respuesta con una X.

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos Si 10 19,0 22,6 22,6
No 41 65,1 77,4 100,0
Total 51 84,1 100,0
Perdidos Sistema 12 15,9
Total 63 100,0

7.2 Perfil ideal y el Conductor defensivo (preventivos)

Como se menciond anteriormente, este estudio comienza con la construccidon de un perfil
qgue pretende ser la base para medir a los conductores, en cuanto a las disposiciones a la
conduccién defensiva con antelacidon a una intervencidon en esta misma materia, para
luego, medir el avance en cuanto a las caracteristicas requeridas por el perfil y los aportes

especificos de este curso, segun el perfil medido.

7.2.1 Principios y Valores

Respecto a la presente escala, la cual esta compuesta por los resultados obtenidos de las

escalas “Valora la vida y estd conciente de las consecuencias de conducir
incorrectamente”, “Tiene el convencimiento personal de que los accidentes son
evitables”, “La prevencién como un valor necesario para evitar accidentes” y “Entiende la
conduccién como privilegio mas que como un derecho”. Esta escala general, como escala
aditiva, logra promedios con deferencias significativas con un 99%, a favor de la aplicacién

después de la intervencidn del curso de manejo defensivo.
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60,00

55,00

50,00

45,00

Valores y Principios (Antes)

40,00

35,00

El promedio de la medicidon después y la ubicacién del grupo, nos indica un cambio

significativo en la dispersién de los puntajes.

65,00

60,00

55,00

50,00

Valores y Principios (Después)

45,00

40,00
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Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacién | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1 Valoresy Principios 47,2381 21 4,98904 1,08870
(Antes)
Valores y Principios | g3 5194 21 520073 | 1,13489
(Después)
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacién Sig.
Par1 Valoresy Principios
(Antes) y Valores y 21 ,304 ,180
Principios (Después)
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas gl | (bilateral)
95% Intervalo de Erro
confianza para la r
diferencia tip.
de
Error la
Desviacién | tip. de Desviaci | me
Media tip. la media | Superior | Inferior t Ontip. | dia
Par Valoresy
1 Principios
(Antes) - | 6,01229 | 1,31199 | -9,11771 X " 20 000
Valoresy 6,38095 ! ! ! 3,64419 | 4,864 !
Principios
(Después)

A. Valora la vida y esta conciente de las consecuencias de conducir incorrectamente.

La primera propiedad que se pretendié medir fue denominada “Valora la vida y esta

conciente de las consecuencias de conducir incorrectamente”, la cual estd conformada
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por una escala likert de 8 reactivos que recoge la actitud a ciertas ideas y situaciones que

nos permite tener un indice que matiza percepciones directas e indirectas de la valoracién

de la vida y las consecuencias de los accidentes.

a) Se deben a que los conductores no son
conscientes de que tienen en sus manos la
vida de otras personas.

b) Aunque el conductor sea conciente de las
consecuencias, puede provocar un accidente
automovilistico de igual manera.

c) Se deben al descuido de los conductores.

d) La conciencia del problema, no tiene nada
gue ver con el momento exacto en que se
provoca un accidente.

e) Actualmente, la mayoria tiene una actitud
responsable que considera las consecuencias
del accidente automovilistico.

f) Se deben al no tener presente los dafos
que pueden provocar.

g) Hay un problema fundamental en la
legislacion del transito.

h) En parte se debe al destino de los
conductores.

La escala que mide esta variable tiene un puntaje minimo de 0 puntos y un maximo de 40
puntos, donde comienza en un rango de 0 a 8 puntos que es equivalente a la no presencia
del atributo que se busca y la mitad del puntaje de esta escala se encuentra en los 24
puntos. Los puntajes obtenidos de las mediciones antes de la intervencién en el grupo,
fraccionando analiticamente la escala entre los intervalos bajo, medio bajo, medio alto y

alto, se ubican dentro de un rango medio alto que va desde los 24 hasta los 32 puntos.

El puntaje promedio obtenido en esta escala es de 25,61 puntos para 51 casos medidos
con una desviacidén tipica de 3,784 puntos, lo que nos indica que estamos frente a un
grupo homogéneo. Como se puede observar en el siguiente grafico, el grupo se encuentra
ubicado en el rango medio, lo cual evidencia una gran oportunidad para potenciar esta

propiedad dentro del perfil.

Segun el instrumento aplicado, podemos decir que el grupo evaluado al momento de

ingresar presenta indices medios en cuanto a la dimensién “Valora de la vida y es
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conciente de las consecuencias de conducir incorrectamente”.

Después de la Intervencién en base al curso de manejo defensivo que promueve el
Instituto de Seguridad del Trabajo, la mediciéon de esta variable se desplazd, aunque el
promedio (28,57 puntos) sigue manteniéndose en el rango de clasificacion medio alto.
Segun el siguiente grafico, podemos observar que una parte del grupo se ubica sobre los
29 puntos, es decir, en la categoria medio alto, a diferencia de la medicidn anterior, sin

embargo, se encuentra dentro de los mismos parametros de clasificacién.

Finalmente, se aplica una prueba estadistica para la comparacidon de medias de muestras

dependientes, que en este caso es el mismo grupo medido en dos oportunidades.

Segun los resultados encontrados, si bien ambos promedios se encuentran en el rango de
la escala categorizado como medio, la diferencia encontrada entre ambas mediciones es
significativa en un 99%, lo que nos indica un mejoramiento en este dmbito después del
curso, sin embargo, segun la escala y las categorias, se encuentra desvalorizado sin

acuerdos de base.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacién Error tip.
Media N tip. De la media

Par1 Valorala Viday esta
conciente de las
consecuencias de 25,6154 52 3,78415 ,52477
conducir
incorrectamente (Antes)

Valora la Vida y esta
conciente de las
consecuencias de 28,5769 52 3,35686 ,46551
conducir
incorrectamente
(Después)
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Correlaciones de muestras relacionadas

N Correlacion Sig.
Par1 Valorala Viday estd
conciente de las
consecuencias de
conducir
incorrectamente (Antes)
y Valora la Vida y esta 52 ,391 ,004
conciente de las
consecuencias de
conducir
incorrectamente
(Después)
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
Desviacio dela confianza para la dela
Media n tip. media diferencia Media Desv. tip. media
Inferior Superior Inferior Sup. Inf. Superior Inferior Superior
P ValoralaViday
a esta conciente de
r las consecuencias
1 de conducir
incorrectamente
(Antes) - Valora la
Vida y est -2,96154 3,95545 ,54852 | -4,06274 | -1,86034 -5,399 51 ,000
conciente de las
consecuencias de
conducir
incorrectamente
(Después)

B. Tiene el convencimiento personal de que los accidentes son evitables

En cuanto a la distribucidn de estas escalas, en base a los items: a) Siempre hay una cuota

de mala suerte en todo accidente de transito; b) El accidente de transito antes que
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suceda, no hay mucho que hacer. En ambos items de la escala se observan que las
mediciones de los 51 casos se concentran en torno al promedio de 6,95 puntos, donde la
escala se distribuye desde los 0 hasta los 10 puntos, tomando en cuenta que el punto 6 se
encuentra el punto medio de la distribucién, podemos decir que en la medicidén antes de

este atributo se encuentra en el punto medio alto.

En cuanto a la medicidén después, los promedios de estas evaluaciones una vez realizada la
intervenciéon, sufrieron un desplazamiento favorable a este atributo del perfil del

conductor defensivo. La media es 7,71 con una desviacion tipica de 1,41 puntos.

Se utilizd la prueba estadistica t para muestras dependientes, la cual nos indica la
existencia de diferencias con un nivel de confianza de 99% entre ambas mediciones,
favorables a la medicidon después. Esto nos indica que después del curso de manejo
defensivo hay una gran mejora respecto que las personas que participan del curso “tienen
el convencimiento personal de que los accidentes son evitables”. Sin embargo de lo
anterior, podemos decir que de los 10 puntos de la escala, los promedios no son dptimos,

esto es, entre 8 y 10.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion Error tip.
Media N tip. De la media

Par1 Tieneel
convencimiento
personal de que los 6,9524 51 1,96153 ,42804
accidentes son
evitables (Antes)

Tiene el
convencimiento
personal de que los
accidentes son
evitables (Después)

7,7143 51 1,41926 ,30971
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Correlaciones de muestras relacionadas

N Correlacion Sig.
Par1 Tiene el convencimiento
personal de que los
accidentes son evitables
Antes) y Tiene el
(Antes) y T 51 623 ,003
convencimiento
personal de que los
accidentes son evitables
(Después)
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas T gl (bilateral)
Error
tip. de 95% Intervalo de Error tip.
la confianza para la dela
Media Desv. tip. media diferencia Media Desv. tip. media
Inferior Superior | Inferior | Superior | Inferior | Superior | Inferior Superior
Par Tieneel
1 convencimiento
personal de que
los accidentes son
evitables (Antes) -
Tiene el -,76190 1,54612 | ,33739 | -1,46569 | -,05812 -2,258 20 ,035

convencimiento
personal de que
los accidentes son
evitables
(Después)

C. Entiende la prevencion como un valor necesario para evitar accidentes

Esta escala estd conformada por dos reactivos, donde los puntajes van desde 0 hasta los

10 puntos y tomando en cuenta que el primer rango va de los 0 puntos hasta 2 y éste

indica la no presencia del atributo. Esta es una escala actitudinal que pretende medir la

adherencia al contexto y situacidén a la cual transporta cada item, por ejemplo el item;

“Todos los accidentes tragicos pueden ser evitados”, las respuestas que se adhieren o no
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al sentido de este item en base a la experiencia, visidon y conocimientos de la persona. Esto
nos ofrecerd un indice de sus convicciones en torno a la aseveraciéon expuesta. La
medicion antes de la intervencidon exhibe un promedio medio alto, lo que en una primera
impresion, da cuenta que los conductores saben que la prevencion es una herramienta

importante para el bienestar y lograr una conduccién segura.

En cuanto a la medicidon Después, logramos observar un desplazamiento de la media del
grupo al rango éptimo de la escala, logrando 8,57 promedio y disminuyendo su desviacion
estandar. Esto nos indica que las personas que participaron en esta intervencién
mejoraron su percepcion de este valor, esto es, que “Entienden la Prevencién como un

valor necesario para evitar accidentes”.

Segun las pruebas de comparacion T de medias, las diferencias entre ambas mediciones
exhibe una diferencia significativa (99%) a favor de la medicidn Después, lo que confirma
de manera fehaciente que las personas que participan en el curso, tienen la conviccion de

“entender la prevencidon como un valor necesario para evitar accidentes”.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion | Error tip. de
Media N tip. la media

Par1l Entiendela
Prevencion como un
valor necesario para
evitar accidentes (
Antes)

7,0000 51 1,81659 ,39641

Entiende la
Prevenciéon como un
valor necesario para 8,5714 51 1,24786 ,27230
evitar accidentes (
Después)
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Correlaciones de muestras relacionadas

N Correlacion Sig.
Par1 Entiende la Prevencion
como un valor necesario
para evitar accidentes (
Antes) y Entiende la
JVE 21 110 634
Prevencién como un
valor necesario para
evitar accidentes (
Después)
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error
tip. de 95% Intervalo de
la confianza para la Error tip. de
Media Desv. tip. | media diferencia Media Desuv. tip. la media
Inferior Superior | Inferior | Superior | Inferior | Superior Inferior Superior
Par Entiende la
1 Prevencion
como un valor
necesario para
evitar
accidentes
(Antes) - -1,57143 | 2,08738 | ,45550 | -2,52159 | -,62127 |  -3,450 20 ,003
Entiende la
Prevencién

como un valor
necesario para
evitar
accidentes
(Después)

D.- Entiende la conduccién como privilegio mas que como un derecho

Segun la presente la escala de medicién, la cual busca indices sobre la dimensidn;

“Entiende la conduccidon de vehiculos como un privilegio mas que como un derecho”. Esta

escala se orientd a dar cuenta de actitudes tendientes a observar la conduccién como una
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actividad con exigencias en las diferentes dimensiones, las cuales deben interpretarse
como competencias necesarias para llevar a cabo la conducciéon y no como algo de libre
acceso, si no que de una actividad mediada por entrenamiento, valores, conocimientos y
mucha preparacién y ademas, de portar la responsabilidad que contiene el cuidado de

vidas humanas y los muchos recursos que “hay en juego”.

El resultado de la medicidon antes de este atributo nos exhibe una alta adherencia a las
ideas y situaciones que transmiten los dos items de la escala actitudinal. El promedio de la
medicion Antes es de 8,76, el cual se encuentra dentro del rango O6ptimo de la

distribucion.

Por otro lado, se observa que la evaluacién después de la aplicacidn del curso de manejo
defensivo, el promedio del grupo disminuye de manera no significativa, lo cual nos habla
gue el curso mantiene o conserva este mismo sentido al no modificar las percepciones de

esta escala.

Al dar cuenta de las diferencias entre ambas mediciones, se aplicd una prueba t para
comparacion de muestras relacionadas y el resultado nos indica que no existen diferencias
significativas en torno a la dimension “Entiende la conduccidn como un privilegio mas que

como un derecho”.
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Estadisticos de muestras relacionadas

Media

Desviacién
tip.

Error tip. de
la media

Par1

Entiende la conduccion
de vehiculos como un
privilegio mas que
como un derecho
(Antes)

Entiende la conduccién
de vehiculos como un
privilegio mas que
como un derecho
(Después)

8,7619

8,5714

51

51

,94365

1,66046

,20592

,36234

Correlaciones de muestras relacionadas

N

Correlaciéon

Sig.

Par1

y Entiende la
conduccién de

vehiculos requiere de
un privilegio (Después)

Entiende la conduccion
de vehiculos requiere
de un privilegio (Antes)

51

474

,030
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Prueba de muestras relacionadas

Sig.
Diferencias relacionadas T gl (bilateral)
Error
tip. de 95% Intervalo de Error tip.
Desv. la confianza parala Desv. De la
Media tip. media diferencia Media tip. media
Inferior | Superior | Inferior | Superior | Inferior | Superior | Inferior Superior

Par Entiende la

1 conduccién de
vehiculos
requiere de un
privilegio
(Antes) - ,19048 | 1,47034 | 32085 | -47882 | ,85977 594 20 559
Entiende la
conduccién de
vehiculos
requiere de un
privilegio
(Después)

7.2.2 Actitudes

Escala de 0 a 25 puntos y el rango de 0 a 5 representa la no presencia del atributo, la

mitad de la escala se encuentra en 15 puntos y el promedio de la escala de actitud se

encuentra en los 17.8 puntos, lo que se ubica en la categoria medio alto.

a) Respeta a los demds conductores,
aunque ellos no respeten a los demas.

b) Respeta a los otros conductores
mientras los otros conduzcan de manera
correcta.

c) Se indigna por las maniobras que
realizan otros conductores.

d) Si hay que elegir, prefiere privilegiar a
los peatones.

e) Prefiere ser "buena onda" con los
demas la mayor parte de las veces.
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22,50

20,00

17,50

Actitud Antes

15,00

12,50

Por otro lado, si bien hubo un desplazamiento en lo que respecta al promedio después de
la aplicacion del curso de manejo defensivo (17,4), no se observa mejoramiento en estos

términos, lo cual nos aleja del rango dptimo de la escala, esto es, de 20 a 25 puntos.

22,00

20,00

es

18,00

Actitud Despu

16,00

14,004

12,004 —_—

La informacion anterior se ve confirmada por la prueba t para comparaciéon de medias,
donde los coeficientes indican que no existen diferencias significativas.
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Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacién | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1 Actitud Antes 17,8846 52 1,82202 ,25267
Actitud
, 17,4038 52 1,84985 ,25653
Después
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacién Sig.
Par1 Actitud Antesy
Actitud 52 ,189 ,181
Después
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
dela confianza parala dela
Media Desv. tip. media diferencia Media Desv. tip. media
Inferior Superior Inferior | Superior Inferior | Superior Inferior Superior
Par  Actitud Antes
1 - Actitud ,48077 2,33885 ,32434 -,17037 1,13191 1,482 51 ,144
Después

A.- Respeta a los demas usuarios de las vias y privilegia a los peatones.

Si bien este reactivo obtuvo un promedio en la distribucién de los puntajes medio alto

(10,7), podemos inferir que este grupo es homogéneo en cuanto a las preguntas que se

utilizaron. La escala se estructura desde 0 a 15 puntos, donde el rango de 0 a 3 puntos

indica la no presencia del atributo y la mitad de ésta se encuentra en 9 puntos.

Con respecto a los resultados, éstos sufrieron un pequefio desplazamiento, al arrojar una

media de 10,2 y al disminuir la desviacién estandar, podemos decir que el grupo reafirma

su actitud hacia los reactivos y por tanto, dentro de la intervencién que por medio del
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curso de manejo defensivo se realizd, podemos decir que el curso no interviene dentro de

esta drea y si lo hace, de manera insuficiente.

Segun la prueba t para diferencias de medias se puede encontrar una diferencia
estadisticamente significativa en ambas mediciones (antes y después), lo que hace

necesario pensar en las diferencias a partir de la homogeneidad en torno al promedio.

Es pertinente pensar que las diferencias se presentan en la medida que la desviacion
tipica, que es el promedio de las distancias de los casos en torno a la media, muestra que
el grupo evaluado después del curso de manejo defensivo, si bien no aumenta su
promedio, se concentra mas en torno a éste. Esto podria interpretarse de manera
positiva, ya que es un grupo mas homogéneo ante un puntaje similar al resultado de la
primera medicidn. Por otro lado, el curso pudo tener un efecto concientizador de las
practicas que las personas llevan acabo en la conduccidon, dado esto, la baja en este item,

III

que evoca principalmente al “respeto a los demas usuarios de las vias y privilegia a los

peatones.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion | Error tip. de
Media N tip. la media

Par1 Respeta a los demas

usuarios de lasviasy |15 Jggg 52 1,28851 117868

privilegia a los

peatones Antes

Respeta a los demas

usuarios de lasviasy | 5,09, 52 199243 113763

privilegia a los

peatones Después
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Correlaciones de muestras relacionadas

N Correlacion Sig.
Par1 Respeta alos demas
usuarios de las vias 'y
privilegia a los peatones
Antes y Respeta a los 52 ,245 ,080
demas usuarios de las
vacias y privilegia a los
peatones Después
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error
tip. de 95% Intervalo de
la confianza para la Error tip. de
Media Desv. tip. media diferencia Media Desv. tip. la media
Inferior Superior Inferior | Superior | Inferior Superior Inferior Superior
Par  Respeta a los
1 demas
usuarios de las
vias y privilegia
a los peatones
Antes -
,51923 1,42100 ,19706 ,12362 ,91484 2,635 51 ,011
Respeta a los
demas
usuarios de las
vias y privilegia
a los peatones
Después

B.- Disposicion es de cortesia, buena onda, cooperacién y generosidad.

Esta dimensidon se midid con un solo reactivo, el cudl apela directamente a la disposicién

de las personas que conducen en la conduccion y donde los respondientes declaran que

“siempre” y “casi siempre” mantienen esta actitud antes de la intervencién.
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Segun la comparacion mediante la pruebe T no existirian diferencias significativas entre

ambas evaluaciones.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion Error tip.
Media N tip. De la media
Par1 e) Prefiere ser
"buena onda" con
los demds la mayor 4,1000 50 ,83910 ,11867
parte de las veces
(Actitud).
e) Prefiere ser
"buena onda" con
los demas la mayor 4,0000 50 ,83299 ,11780
parte de las veces
(Actitud).
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t Gl (bilateral)
Error
tip. de 95% Intervalo de
la confianza parala Error tip. de
Media Desv. tip. media diferencia Media Desv. tip. la media
Inferior Superior | Inferior | Superior Inferior Superior Inferior Superior
Par e) Prefiere ser
1 "buena onda"
con los demas
la mayor parte
de las veces
(Actitud) e) ,10000 | ,97416 | ,13777 | -17685 | 37685 726 49 471
Prefiere ser
"buena onda"
con los demas
la mayor parte
de las veces
(Actitud).
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C.- Es paciente, calmado y no agresivo

La mayoria de las personas se identifican, segun el item “Se indigna por las maniobras que
realizan otros conductores”, con las categorias casi nunca y a veces, 17,3% y 48,1%

respectivamente.

Segun lo observado, la evaluacién realizada después del curso de manejo defensivo, este
reactivo arrojé los mismos resultados o muy similares a la evaluacién anterior, por tanto,
esto nos muestra que los respondientes se mantienen en su nivel de respuesta, aunque
las categorias “siempre” y “casi siempre” aumentan considerablemente, esto nos hace

pensar, que el curso tiene un efecto concientizador de la realidad en algunos aspectos.
Con respecto a la prueba t para la diferencia de medias, tenemos como resultado que las
diferencias no son significativas, sin embargo, es importante hacer hincapié en que

después del curso aumenta las categorias que dan cuenta de la actitud no adecuada.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacién | Error tip. de
Media N tip. la media

Par1 c) Seindigna por las
maniobras que
realizan otros 2,6863 51 1,08610 ,15208
conductores
(Actitud).

c) Se indigna por las
maniobras que
realizan otros 2,8235 51 ,95301 ,13345
conductores
(Actitud).
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Correlaciones de muestras relacionadas

N Correlacion Sig.
Par1 c)Seindigna por las
maniobras que
realizan otros
conductores (Actitud).
L ( ) 51 ,332 ,017
y ¢) Se indigna por las
maniobras que
realizan otros
conductores (Actitud).
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de
dela confianza parala Error tip. de
Media Desuv. tip. media diferencia Media Desuv. tip. la media
Inferior Superior Inferior Superior Inferior | Superior Inferior Superior
Par c)Seindigna
1 por las
maniobras que
realizan otros
conductores
(Actitud). -¢) {1355 | 118355 | 16573 | -47013 | 19562 -828 50 412
Se indigna por
las maniobras
que realizan
otros
conductores
(Actitud).
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7.2.3. Conocimiento

Percepcion de Conocimientos

a) Conocimiento de todas las actuales normas
del transito (Conocimientos Normas)

b) Conocimiento de las técnicas basicas de
frenado en diferentes superficies
(Conocimientos)

c) Conocimiento de las técnicas basicas de
frenado con y sin ABS (Conocimiento)

d) Conocimiento de las técnicas para retomar
el control del vehiculo frente a maniobras de
emergencia (Conocimiento)

e) Conocimiento de las reglas que establecen
distancias de seguimiento entre autos
(Conocimiento)

Esta escala va 0 a 20, el promedio de percepcion de conocimiento es de 14,5 antes de la

intervencién, donde la mitad de la escala se encuentra en los 12.5 puntos y el rango alto

se encuentra a partir de los 16.5 puntos, por tanto, la percepcién de conocimiento sobre

las normas y técnicas es medio alta.

20,00

17,504

15,00

12,50

10,004

Percepcién de conocimiento Antes

7,50

Llama la atencion que el promedio que arroja la escala de percepcion de conocimiento

haya subido después del curso de manejo defensivo, lo cual indica que los respondientes

declaran un mayor conocimiento acerca las normas y técnicas defensivas declaradas. Hay
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diferencias significativas a favor de la medicién después en esta escala de percepcién de

conocimiento con un 99% de confianza.

20,00

18,00

16,00

14,007

Percepcion de conocimiento Después

12,00

10,00

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion Error tip.
Media N tip. De la media
Parl Percepcion de 14,0943 53 3,39833 46680
conocimiento Antes
Percepcion de | 15,1887 53 2,61693 ;35946
conocimiento Después
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacion Sig.
Par1 Percepcidn de
conoum'|lento Antesy c3 497 000
Percepcién de
conocimiento Después
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Prueba de muestras relacionadas

Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error
tip. de 95% Intervalo de Error tip.
la confianza parala dela
Media Desv. tip. | media diferencia Media | Desv. tip. media
Inferior Superior | Inferior | Superior | Inferior | Superior | Inferior Superior
Par Percepcién de
1 conocimiento
Antes -
L. -1,09434 3,09008 | ,42446 | -1,94607 | -,24261 -2,578 52 ,013
Percepcion de
conocimiento
Después

A. Conoce las normas del Transito (Percepcion)

La escala de percepcion de conocimientos a nivel de las normas del transito, arrojan una

diferencia considerable, la cual alcanza a ser significativa al 95% (0.0255)3. La escala va

desde 0 a 10 puntos, donde el primer rango de 0 a 2 indica no presencia del atributo y la

mitad de la escala se encuentra en el punto 6 ésta.

Estadisticos de muestras relacionadas

sobre Normas del
Transito Después

Desviaciéon | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1 Percepcion de
conocimiento 5,9623 53 1,19232 ,16378
sobre Normas del
Transito Antes
Percepcién de
conocimiento 6,2642 53 1,07687 114792

3 Puntaje P-sig de la tabla en la prueba de t de 0.55,

por 2 al ser una prueba estadistica de una cola.

debe ser dividido
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Correlaciones de muestras relacionadas

Correlacion Sig.
Par1 Percepcion de

conocimiento sobre

Normas del Transito

Antes y Percepcién 53 ,517 ,000

de conocimiento

sobre Normas del

Transito Después

Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
dela confianza para la dela
Media Desv. tip. media diferencia Media | Desv. tip. media
Inferior Superior Inferior | Superior | Inferior | Superior | Inferior Superior
Par Percepcién de
1 conocimiento
sobre Normas
del Transito
Antes -
. -,30189 1,11949 ,15377 -,61046 | ,00668 -1,963 52 ,055

Percepcion de
conocimiento
sobre Normas
del Transito
Después

B. Conoce las técnicas basicas de conduccion segura (Percepcion)

En cuanto a la percepcidn de los conocimientos sobre las técnicas basicas de conduccién

segura, el curso de manejo defensivo es contundente en términos de esta medicién. Si

bien aumenta en casi un punto en la escala de 0 a 15 puntos, la disminucion de la

desviacidn tipica nos dimensiona el verdadero avance, pues las distancias en torno a la

nueva medida son menores, lo que habla de un grupo mas homogéneo. Las mediciones
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exhiben diferencias significativas en un 99%. La escala va de los 0 a 15 puntos y el primer

rango indica la no presencia del atributo ( 0 a 3) y la mitad de ésta es 9 puntos, por tanto

ambos se encuentran en medio bajo.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1 Percepcion de
Técnicas de
., 8,0566 53 2,38920 ,32818
conduccién segura
Antes
Percepcién de
Técnicas de
L, 8,9245 53 1,74145 ,23921
conduccién segura
Después
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacion Sig.
Par1 Percepcion de Técnicas
de conduccidn segura
Antes y Percepcién de 53 ,399 ,003
Técnicas de conduccidn
segura Después
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
dela confianza para la dela
Media Desv. tip. media diferencia Media Desv. tip. media
Inferior Superior Inferior Superior Inferior Superior Inferior Superior
Par  Percepcion de
1 Técnicas de
conduccién
segura Antes - 86792 | 2,32906 | ,31992 | -1,50989 | -22596 |  -2,713 52 ,009
Percepcién de
Técnicas de
conduccién
segura Después
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7.2.4. Indice de Conocimientos sobre técnicas y Normas.

El indice mide conocimientos generales y especificos sobre técnicas y normas que facilitan
una conduccion segura y placentera. El promedio de la mediciéon Antes es 17,5 puntos, lo
cual se presenta en la categoria alto, lo que refleja un buen indicador general para el perfil

del conductor defensivo.

25,00

20,00

15,00

10,00

indice de Conocimiento Antes

5,00

0,00

La medicion después del curso, a pesar de encontrarnos con un resultado antes de la
capacitacién muy bueno, nos encontramos que después del curso aumentd el puntaje
promedio de la escala. Aumento en un poco mas de un punto y desminuye la desviacién

estandar en un punto, lo que significa un gran avance para el grupo.
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indice de conociemiento V/ F (Después)
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La diferencia entre ambas evaluaciones es significativa con un 95% de confianza.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacién | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1 Indice de 17,5283 53 3,11697 142815
Conocimiento Antes
Indice de | 18,6792 53 2,32688 131962
Conocimiento Después
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacion Sig.
Par1 indice de
’Cor?oumlento Antesy 53 204 143
Indice de
Conocimiento Después
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Prueba de muestras relacionadas

Sig.
Diferencias relacionadas t gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
dela confianza para la dela
Media Desv. tip. media diferencia Media | Desv. tip. media
Inferior Superior Inferior Superior | Inferior | Superior | Inferior Superior
Par indice de
1 Conocimiento
jgtes sIndice ) ) 15004 | 348842 47917 | -2,11247 | -18942 |  -2,402 52 ,020
Conocimiento
Después

(indice de conocimiento) Conoce las Normas del Transito

Con respecto a las puntuaciones de la subescala que mide los conocimientos sobre las

normas y la ley del transito, nos encontramos con diferencias no significativas en torno a

las normas de trdnsito, lo cual, nos indica que el curso de manejo no estd centrado en la

normas del transito. La escala va de 0 a 9 puntos, por lo cual el puntaje es categorizado

como alto en ambos casos, pero en su limite inferior. No se observa un avance después

del curso en esta materia.

Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1 Indice conocimiento 7 8679 53 1,58160 21725
Normas Antes
Indice conocimiento | o) ) 53 1,86928 ,25676
Normas Después
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Correlaciones de muestras relacionadas

N Correlacion Sig.
Par1 Indice conocimiento
Normas Antes
ol > Y 53 224 ,107
Indice conocimiento
Normas Después
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas T gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
Desv. dela confianza parala dela
Media tip. media diferencia Media Desuv. tip. media
Inferior | Superior | Inferior Superior Inferior Superior Inferior Superior
Par indice
1 conocimiento
I[\ﬂgas Antes- | 05660 | 2,16097 | 29683 | -65224 | 53903 -,191 52 850
conocimiento
Normas Después

(indice de conocimiento) Conoce las técnicas basicas de conduccién segura

En cuanto a los conocimientos de las técnicas de conduccion, encontramos diferencias

significativas con un nivel de significacion de un 99%. Lo que indica que el grupo aumenta

su conocimiento, a pesar de manejar un muy buen nivel de conocimiento evidenciado en

la medicién antes, las personas que no estaban en pleno conocimiento de las técnicas,

logran aumentar su puntuacién logrando que el grupo se concentre mas en torno a la

medida registrada después de la intervencion.
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Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacién | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1l Iindice de
Conocimiento Técnicas
L, 9,6792 53 2,32688 ,31962
de conduccidn segura
Antes
indice de
Conocimiento Técnicas
. 10,7547 53 1,49236 ,20499
de conduccidn segura
Después
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacién Sig.
Par1 indice de
Conocimiento Técnicas
de conduccidn segura
Antes e indice de 53 ,198 ,154
Conocimiento Técnicas
de conduccidn segura
Después
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
dela confianza para la Desv. dela
Media | Desv. tip. media diferencia Media tip. media
Inferior | Superior Inferior Superior Inferior Superior Inferior Superior
Par indice de Conocimiento
1 Técnicas de conduccion
segura Antes - indice de _
Conocimiento Técnicas | 1 97547 2,50268 ,34377 | -1,76530 -,38565 -3,128 52 ,003
de conduccion segura
Después
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Destrezas

En términos del contexto de este estudio, las destrezas se evaluaron segln el grado de
importancia que le asigna el conductor a estas habilidades, lo cual nos entrega un
acercamiento de lo valorado al momento de llevar a cabo la conduccion. Es por esto que
las destrezas que conllevan estos atributos tienen probabilidad de ser desarrollado dada

su valoracion o le gustaria adquirir para ejecutar de mejor forma dicha actividad.

De las 7 caracteristicas, 3 propiedades sufren un aumento significativo en su valoracién

después de la capacitacion, estas propiedades son:

e Audaciay capacidad de evadir obstaculos
e La comunicacién en la conduccién

e Larutina diaria que afecta la forma de conduccién

Llama la atencién el aumento significativo con un nivel de confianza del 99%, donde dicho
atributo (“Audacia y la capacidad de evitar obstaculos”) evaluado por las personas del
grupo de estudio, argumentaron que la capacidad para evadir obstaculos, mediante la
capacidad de reaccionar con audacia les proveia de la facultad de salir ilesos de
situaciones inesperadas y de peligro en el sistema de transito. Algunas de sus razones
fueron; “Estar con todos los sentido en esto”, “Frente a la situacidon de desviarse o
enfrentarse a un animal”, “Conocerse mejor ante un imprevisto”, “Esquivar un obstaculo”,

4

“Control del vehiculo”, “Para enfrentar situaciones de riesgo”, “Animal en la via”, “Rapida
reaccidon”, “Audacia para esquivar”, “Ante un cruce de peatdén o un perro”, “Saber
reaccionar cuando se cruza un animal”, “Saber elegir que hacer”, “Capacidad de reaccion”,
“Mantenerme siempre atento a las condiciones del transito”. Dado esto que podemos
decir, que si bien la audacia conlleva una conducta arriesgada, dentro del contexto a que

los respondientes hacen referencia, es que el curso de manejo defensivo, resignifica dicho

atributo a una conducta necesaria en algunas ocasiones y acompafiada de concentraciéon
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en las condiciones del transito y preocupacién por lo que sucede en la via cuando se hace

necesario este tipo de reaccién o pro-accién.

El atributo “La comunicacién en la conduccidn” aumentd la percepcién de importancia
después del curso manejo defensivo de manera significativa. En cuanto al promedio, éste
valor aumento en un punto y medio, lo que nos muestra un claro avance en la
comprensién e importancia de este concepto al conducir. Gran parte de los respondientes
otorgaron importancia a este atributo segln los siguientes enunciados: “Al manifestar
intencion de doblar”, “Sefialar al virar o detenerse”, “Alertar a los demas conductores”,
“Para que otros conductores estén preparados a nuestras maniobras”, “Sefializar mas
movimientos”, “Luces”, “Es muy importante darse a entender”, “Frente a cruces”, “Saber
sefializar”, “Intermitente al adelantar”, “Cuando hay virajes y frenadas”, “Siempre, indicar
y saber atender a los otros conductores”. Es evidente que el curso aporta a la claridad
conceptual de la comunicaciéon en la conduccién por tanto, a la comprensién de la
importancia de la correcta comunicacion en términos de los contenidos simbolos de las

vias, emitidos por las sefialéticas o por los otros vehiculos.

El atributo “La rutina diaria que afecta la forma de conduccién” segun la informacién que
arrojan los datos, después del curso manejo defensivo, éste es uno de los atributos que
exhibe diferencias significativas si se compara con la medicién anterior, lo cual, nos indica
desde el punto de vista de las destrezas lo importante que es lograr los cambios
actitudinales y concentracién al momento de la conduccion, mas alla de los efectos que la
rutina diaria puede tener en nuestros diferentes estados. En términos de las razones de
las personas que participaron del estudio, ellos declararon que: “En la capacidad de estar
atento, afecta mucho”, “Genera confianza excesiva de la conduccién, afecta a los demas
conductores”, “El no sentirse tan confiado, ida y vuelta (casa y trabajo)”, “Afecta a
camioneros”, “Como conozco la ruta, conozco los riesgos”, “Afecta la rutina”, “Problemas
en el hogar a veces afecta”. Es esperable, que al momento tener la capacidad de hacer

estas diferenciaciones en torno a los conceptos entregados, busquen contextos de
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aprendizaje para adquirir las destrezas necesarias para mejorar su conduccion.

Percepcion de Comportamientos Preventivos

Los comportamientos preventivos fueron medidos en términos de una escala de
percepcion, donde se pide al respondiente que nos indique cuan importante es ese
comportamiento para evitar accidentes del transito. La escala va de 0 a 20 puntos, donde
el primer rango desde el punto de vista ascendente, es de 0 a 4 el cual indica la no
presencia del atributo medido. El punto medio de la escala se ubica en 12 puntos vy el
rango alto, es a partir de los 16.1 puntos, rango donde se ubican los resultados de las

mediciones de este estudio.

20,004

18,00

16,00

14,00

12,00

Percepcién Comportamiento Preventivos corregidos antes

10,004 o

Después de un andlisis de correspondencias, se nos hace evidente la articulacion en torno
a una dimensién bajo los siguientes items de la escala de percepcién de comportamientos

preventivos:

e Conducir a la velocidad permitida, tanto en la ciudad como en carreteras o

autopistas.

62



e Si el vehiculo sufre una averia o pana, avisar a los demdas conductores las
maniobras que se van a realizar y estar atento a las sefiales de los demas.

e Cuando se sale algo atrasado no intentar recuperar el tiempo perdido
conduciendo a mayor velocidad.

e Senalizar las maniobras al conducir.

Se observan un mejoramiento en la percepcién de los comportamientos preventivos,

tomando en cuenta que ya existia una buena percepcién de ellos.

20,00

18,00

16,00

Percepcién Comportamiento Preventivos corregidos Después

52

14,00
47

Se observa una diferencia significativa al aumentar la media del grupo, ademds de
disminuir su desviacién estandar, lo que nos permite observar que el grupo sea aun mas
homogéneo ante este nuevo resultado y permitiendo la significacién de la diferencia

encontrada de un 95%.
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Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion Error tip.
Media N tip. De la media
Par1 Percepcion
Comportamientos
P . 18,3333 45 2,07802 ,30977
Preventivos
corregidos antes
Percepcién
Comportamientos
P . 18,9778 45 1,73845 ,25915
Preventivos
corregidos Después
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacién Sig.
Par1 Percepcién
Comportamientos
Preventivos
corregidos antes
g1oo Y 45 386 ,009
Percepcion
Comportamientos
Preventivos
corregidos Después
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t Gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
Desv. dela confianza para la Desv. dela
Media tip. media diferencia Media tip. media
Inferior | Superior | Inferior | Superior | Inferior | Superior | Inferior Superior
Par Percepcién
1 Comportamientos
Preventivos
corregidos antes - 64444 | 2,13366 | ,31807 | -1,28547 | -00342 | -2,026 44 ,049
Percepcion
Comportamientos
Preventivos
corregidos Después
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Percepcion de Comportamientos Civilizados

Los comportamientos Civilizados fueron medidos en términos de una escala de
percepcion, donde se pide al respondiente que nos indique la frecuencia de la situacion en
que se hace necesario un comportamiento civilizado (de respeto por si mismo, por el
préjimo y las normas de convivencia en el contexto del sistema de transito) mediante la
pregunta: Todos debemos enfrentar comuUnmente situaciones agresivas y estresantes al
conducir. Para las siguientes situaciones sefidlenos cuan a menudo a Ud. le ocurre.

(Marque su respuesta con una X en la celda que corresponda).

El analisis corregido mediante un andlisis de correspondencias, para esta escala en ambas
mediciones, fue posible eliminar aquellos items vy lograr una escala de aquellos reactivos

coherentes con la escala de percepcidn,

Si algo me retrasa cuando conduzco, lo asumo con completa normalidad.

e Sielvehiculo que le precede se detiene sin motivo aparente, inmediatamente
hace uso de la bocina.

e Soy muy cortés cuando hay un problema en la via. (comportamiento civilizado)

e Durante un taco, mantiene la calma aunque sepa que sufrird un retraso en sus

actividades.

La escala se desplaza de 0 a 4, donde nos enfrentamos a la no presencia del atributo
medido por la escala, después el punto medio se encuentra en los 12 puntos y el rango
medio alto se encuentra hasta los 16 puntos. El puntaje antes de la intervencién
mediante el curso de manejo defensivo, se encuentra en los 14,75 puntos, lo que deja

categorizado este puntaje como medio alto.
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Percepcién de Comportamientos Civicos corregidos antes
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5,00

0,00

51
*

29

Cuando se aplica el curso de manejo defensivo este puntaje promedio del grupo aumenta

a 16 puntos y disminuye considerablemente su desviacion estdndar lo que esta que la

diferencia sea significativa pero dentro del rango sigue perteneciendo a la categoria medio

alto.

Percepcion de Comportamientos Civicos corregidos Después
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14,00

12,00

66



Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion Error tip.
Media N tip. De la media
Par1 Percepcion de
Comportamientos 14,7500 48 4,47927 ,64653
Civilizados antes
Percepcién de
Comportamientos 16,0000 48 2,42329 ,34977
Civilizados Después
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacién Sig.
Par1 Percepcion de
Comportamientos
Civicos corregidos
antes y Percepcién
¥ P 48 1198 177
de
Comportamientos
Civicos corregidos
Después
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t Gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de
dela confianza para la Error tip. de
Media Desv. tip. media diferencia Media Desuv. tip. la media
Inferior Superior Inferior | Superior | Inferior | Superior Inferior Superior
Par Percepcion de
1 Comportamientos
Civicos corregidos
Zztes -Percepcion | ;95000 | 4,65170 | 67141 | -2,60071 | ,210071 |  -1,862 47 ,069
Comportamientos
Civicos corregidos
Después
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Notas atributos para la conduccion civilizada

De una serie de atributos evaluados que tienen directa relacion con la conduccién de
forma civilizada, de los cuales tres de los evaluados resultaron explicar la varianza de la
escala en ambas mediciones. Con esto, es facil suponer que el analisis de estos atributos
nos permitird tener un indicador sobre el efecto de curso segun las percepciones de los
comportamientos civilizados al conducir. El enunciado mediante el cual se solicita la
evaluacion es el siguiente: ¢De 1 a 7 cuan importante es este comportamiento o actitud?

en el contexto de la conduccién.

Reactivos con mejor varianza explicada:

e Controla la impaciencia ante situaciones molestas o desagradables
(comportamientos preventivos)

e Algunos peatones cuesta respetarlos porque son realmente una molestia.
(comportamientos civilizados)

e Evita la agresividad frente a situaciones molestas o desagradables

(comportamientos civilizados)

Tomando en cuenta los puntajes pertenecientes de los 3 items de la escala, se advierte

gue no existen diferencias significativas entre ambas mediciones.

Las escala parte del rango 0 a 3, lo que indica la no presencia del atributo y mantiene un
puntaje medio de 12, donde el puntaje medio alto se ubica dentro del intervalo hasta el
puntaje 16.5, donde ambos puntajes, la medicidon antes y después del curso de manejo
defensivo, se mantiene dentro del rango medio alto, esto viene a confirmar el analisis

anterior.
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Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacién | Error tip. de
Media N tip. la media
Par1 Atributos Civilizados
14,1132 53 3,50637 ,48164
de 1a7antes(r)
Atributos Civilizados
) 14,6415 53 4,26116 ,58532
de 1 a7 Después (r)
Correlaciones de muestras relacionadas
N Correlacién Sig.
Par1 Atributos Civilizados
de 1a7antes(r)y
. s 53 ,818 ,000
Atributos Civilizados
de 1 a7 Después (r)
Prueba de muestras relacionadas
Sig.
Diferencias relacionadas t Gl (bilateral)
Error tip. 95% Intervalo de Error tip.
dela confianza parala dela
Media Desv. tip. media diferencia Media | Desv. tip. media
Inferior Superior Inferior Superior Inferior | Superior | Inferior Superior
Par Atributos
1 Civilizados
de 1a7
antes (r) - 52830 | 2,45423 | 33711 | -120477 | 14817 | -1,567 52 1123
Atributos
Civilizados
de 1a7
Después (r)

Perfil y Educacion

Segun las respuestas con respecto a los dos grandes grupos de mayor dimension, las

personas con ensefianza media completa (23 casos) y las personas con ensefianza

universitaria completa (16 casos) y la variable actitud, en su dimensién “Respeta a los
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demads usuarios de las vias y privilegia a los peatones”, donde en la evaluacion antes no se

observan diferencias significativas entre ambos grupos, sin embargo, después del curso de

manejo defensivo, observamos diferencias a favor del grupo que declara poseer

educacion media completa.

Estadisticos de grupo

Desviacién | Error tip. de
Nivel educacional Media tip. la media
Respeta a los demds Media Completa 23| 10,6957 1,39593 29107
usuarios de las vias  Universitaria
vilegia a | Completa
y privilegia a los 16 | 11,1875 1,42449 ,35612
peatones Antes
Respeta a los demas Media Completa 23 10,5652 ,89575 ,18678
) , Universitaria
usuarios de las vias Completa
y privilegia a los 16 9,7500 1,00000 ,25000

peatones Después
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Prueba de muestras independientes

Prueba de Levene
para la igualdad
de varianzas

Prueba T para la igualdad de medias

Error tip. 95% Intervalo de
Sig. Diferencia dela confianza para la
F Sig. t Gl (bilateral) de medias diferencia diferencia
Inferior | Superior | Inferior | Superior Inferior Superior Inferior Superior Inferior
Respetaa  Sehan
losdemas  asumido
usuarios varianzas
delas vias - iguales ,000 ,986 | -1,073 37 ,290 -,49185 45823 | -1,42030 | 43661
y privilegia
alos
peatones
Antes
No se han
asumido -1,069 | 31,999 293 -,49185 45994 | -1,42872 | 44502
varianzas
iguales
Respetaa  Sehan
los demas  asumido
usuarios varianzas
delasvias iguales ,139 ,711 2,666 37 ,011 ,81522 ,30582 ,19557 | 1,43486
y privilegia
alos
peatones
Después
No se han
asumido
varianzas 2,612 30,038 ,014 ,81522 ,31207 ,17793 | 1,45251
iguales

Por otro lado, nos encontramos con diferencias significativas en torno a la actitud del

conductor defensivo favorables al grupo con educacién media con un nivel de confianza

de 95%. Después de la aplicaciéon del curso de manejo defensivo, aun encontramos

diferencias entre ambos grupos a favor de las personas que poseen ensefianza media

completa, pero estas diferencias no son significativas.
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Estadisticos de grupo

Desviacién | Error tip. de
Nivel educacional N Media tip. la media
Actitud Antes  Media Completa 23 17,3478 1,72175 ,35901
Universitaria
16 16,1250 2,02896 ,50724
Completa
Actitud Media Completa 23 17,9130 2,21386 ,46162
i Universitaria
Después Completa 16 17,1250 2,18708 ,54677
Prueba de muestras independientes
Prueba de
Levene para
la igualdad
de varianzas Prueba T para la igualdad de medias
95% Intervalo de
confianza para la
diferencia
Sig. Diferencia Error tip. de
F Sig. t Gl (bilateral) de medias la diferencia Superior Inferior
Actitud Se han
Antes asumido ,290 | 593 | 2,028 37 ,050 1,22283 ,60305 ,00093 | 2,44472
varianzas
iguales
No se han
asumido 1,968 | 28,855 059 1,22283 62143 | -,04843 | 2,49408
varianzas
iguales
Actitud Se han
Después  asumido 055 | 816 | 1,099 37 279 ,78804 71719 | -66511 | 2,24120
varianzas
iguales
No se han
asumido 1,101 | 32,683 279 78804 71558 | -66835 | 2,24444
varianzas
iguales

De la misma forma, antes de la aplicacién del curso de manejo defensivo, las diferencias
se expresan a favor del grupo con educacién media completa, sin embargo, esta diferencia

deja de ser significativa después del curso manejo defensivo.
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Estadisticos de grupo

Desviacion Error tip.
Nivel educacional N Media tip. de la media
Percepcion de Media Completa 23| 16,3478 2,74042 ,57142
Comportamientos Universitaria
Completa
Civicos corregidos 16 | 14,3750 2,91833 ,72958
antes
Percepcion de Media Completa 19 | 16,2632 2,72523 ,62521
) Universitaria
Comportamientos Completa
Civicos corregidos 15| 15,4000 1,91982 ,49570
Después
Prueba de muestras independientes
Prueba de
Levene para
laigualdad de
varianzas Prueba T para la igualdad de medias
95% Intervalo de
confianza parala
diferencia
Error tip.
Sig. Diferencia dela
F Sig. t gl (bilateral) | de medias | diferencia | Superior Inferior
Percepcién de Se han
Comportamientos  asumido 230 | ,634 | 2,154 37 038 | 1,97283 91605 | ,11674 | 3,82891
Civicos corregldos varianzas
antes iguales
No se han
asumido 2,129 | 31,074 ,041 1,97283 ,92672 | ,08295 | 3,86270
varianzas
iguales
Percepcién de Se han
Comportamientos asumido | 5 433 | 556 | 1 g3g 32 1307 86316 83112 | -82977 | 2,55608
Civicos corregldos varianzas
Después iguales
No se han
asumido
varianzas 1,082 | 31,658 ,288 ,86316 ,79787 | -,76275 | 2,48906
iguales
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En términos del nivel educacional, se observa que existe correlacién inversamente
proporcional media (correlaciéon Pearson de -0,529 con nivel de confianza del 99%) entre
esta variable y la Actitud del conductor defensivo (respeta a los demds usuarios de las
vias, privilegia a los peatones, disposicion a la cortesia, calmado y no agresivo) después de
la aplicacién del curso, lo cual nos indica que las personas de mayor nivel educacional
tienen una actitud menor que las personas que tienen menor nivel alcanzado en la
educacion formal. Esto puede darse por el contexto que rodea a la persona que posee
mayor nivel educacional, por ejemplo, mayor acceso a mejor tecnologia para su
transporte, por tanto percibe mds seguridad en su medio de transporte y por tanto, mayor

nivel de riesgo aceptado, lo cual incide en la actitud en la conduccién.

Perfil y edad

Con respecto a la edad, las diferentes escalas presentan resultados muy similares con
respecto a los resultados generales de este estudio, sin embargo, es posible encontrar
excepciones que segun el engranaje conceptual del estudio pueden resultar relevantes.
Se observan que las escalas orientadas a observar principios y valores (en la aplicacion
Después) mantiene una correlacidon de Pearson directamente proporcional (0.808) con un
95 % de confianza respecto a la Edad de los participantes, es decir, a mayor edad, las
personas se hacen mas concientes respecto a los principios y valores del conductor
defensivo (preventivo) que las personas de menor edad, después del curso de manejo

defensivo.
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8. CONCLUSIONES

El perfil pretende describir lo que se podria sefialar como: “el perfil ideal del conductor
defensivo”, entendiendo a este como aquel que lleva a cabo el conducir evitando
accidentes a pesar de las condiciones adversas y de los actos incorrectos de los demas,
asimismo, logrando el objetivo de hacer de la conduccién de vehiculos una actividad mas
segura, mas placentera y mas civilizada. Este perfil fue medido mediante un instrumento
de medicién, compuesto por escalas actitudinales, indices de conocimientos y preguntas
abiertas, las cuales pretendieron recabar informacidn relevante en torno a este conjunto
de elementos. La pertinencia del perfil, segun lo expuesto anteriormente, fue dirimida por
parte de un grupo multidisciplinario de expertos del IST, siendo posteriormente evaluado
por distintas autoridades y expertos externos al instituto que se desempefian en distintas
areas del sistema de transito logrando ser validado y situando este perfil en la base de

todas las mediciones del presente estudio.

A partir de estas variables y dimensiones, se estructuré un instrumento de investigacion,
ajustandose con mediciones piloto y un trabajo con técnicas estadisticas multivariables
como analisis factorial y analisis de correspondencias, procurando determinar los
conjuntos de variables operacionales (preguntas de la encuesta) mas adecuados a la base

conceptual (perfil).

Segun las observaciones sobre las mediciones realizadas, exhibe las fortalezas en torno a
los conocimientos practicos y técnicas para la conduccién a la defensiva, sin embargo, en
términos de los valores y actitudes del perfil del conductor defensivo (preventivo), éstas
presentaron un alcance de rango medio y con diferentes percepciones en torno a los
items actitudinales que pesquisaban la informaciéon, lo que sugiere hacer énfasis en

términos de estas variables que afectan la conducta al momento de realizar la actividad.
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La mayoria de las diferencias significativas entre ambas mediciones nos muestra un grupo
mas homogéneo en torno a las consultas realizadas sobre los conocimientos y ensefianzas

en las materias entregadas.

Las mediciones pueden seguir perfecciondndose, sin embargo, la encuesta que mide este
perfil constituye un avance sustancial, por su nivel de medicién, por su elaboracion,
correccion y sus resultados. Esto es confirmado por su nivel de confiabilidad en base al
coeficiente de alfa de Cronbach 0.762 y un nivel de validez asegurado mediante el trabajo
de un grupo de expertos y confirmado por un grupo de autoridades y profesionales
multidisciplinarios que trabaja en torno al sistema de transito chileno, ademds de
procedimientos mediante técnicas estadisticas lo que asegura la coherencia de los

componentes de cada factor en la medicion.

Para lograr homologar los resultados y tener mas claridad en las conclusiones de estas
mediciones, se ha establecido una escala porcentual coherente con la estructura de

sentido de los reactivos y con las respectivas escalas aditivas.

Antes de la Después dela | Nivel de Confianza
. . Intervencion Intervencion para la Diferencia
Dimensiones . .
(Curso Manejo | (Curso Manejo entre ambas
Defensivo) Defensivo) mediciones

Principios y Valores

Valora la vida y estd consciente de las 64% 71% 99%
consecuencias de conducir incorrectamente.

Tiene el convencimiento personal de que los

. .. . 69% 77% 99%
accidentes de transito son evitables. ? ? ?
Entiende |a revencion como un valor

. pr . N 70% 86% 99%
necesario para evitar accidentes de transito.
Entiende la conduccién como un privilegio mas No existe
priviies 87% 86% . .
que como un derecho. diferencias
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No existe

Actitud . .
CHIUCES diferencias
Respeta a los demads usuarios de las vias
speta usuart vias y 71% 68% 99%
privilegia a los peatones.
Su disposicion es de cortesia, buena onda, No existe
hos . 80% 80% o eXs
cooperacién y generosidad. diferencias
. . No existe
Es paciente, calmado y no agresivo 64% 64% . .
diferencias

Percepcion de conocimiento

(Percepcion) Conoce las normas del transito.

59%

62%

95%

(Percepcion) Conoce las técnicas basicas de
conduccidn segura.

53%

59%

99%

indice de Conocimiento 99%
o e No existe
Indice de conocimiento Normas 87% 87% . .
diferencias
indice de conocimiento Técnicas 80% 89% 99%

Importancia de atributos segln respondientes en
indicadores indirectos de las destrezas que conllevan
dichos atributos

Destrezas

Audacia y capacidad de evadir obstaculos. 77% 86% 99%
La comunicacion en la conduccion 73% 91% 99%
La rutin.aj diaria que afecta la forma de 73% 30% 999%
conduccién

Comportamientos Preventivos

Comportamientos Civilizados

Importancia de atributos civilizados para la
conduccidn

67%

70%

No existe
diferencias
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Se hace evidente un mayor desarrollo e interés por parte de los participantes y de los
efectos del curso en los aspectos de orden técnicos de este perfil, lo cual, se hace mas
claro en los resultados; Los indices de conocimientos, destrezas y comportamientos
preventivos puntean dentro del rango 6ptimo de la escala después del curso de manejo
defensivo, mientras tanto, los aspectos mas valdricos y actitudinales no son potenciados
trascendentalmente, ya que los puntajes de estas escalas se categorizan como medio

alto.

Si bien, para los efectos del andlisis, estas diferentes dimensiones se abordan y se miden
de manera parcializada por diferentes formas y técnicas, pero en término de lo que es una
practica que estructura la realidad del sistema de transito y que estructura los habitos de
conduccidn en las personas, todo el aparato conceptual que ofrece el perfil funciona como
una unidad en la realidad, es decir, las medidas de prevencion y las técnicas, fuera de un
contexto valdrico que promueve el valor por la vida y la conviccion de que los accidentes
son evitables, no tienen mucho sentido o las hacen irregulares al no haber una conviccién

detras de dichas medidas y técnicas.

Dentro de la variable Valores y Principios, es destacable comentar el efecto que el curso
logra sobre la dimensién “Entiende la prevencion como un valor necesario para evitar
accidentes”, donde el grupo logra inicialmente un promedio que se ubica dentro de la
categoria medio alto (70%) para desplazarse después de la aplicacion del Curso de
Manejo Defensivo, a la categoria Alto (6ptimo), lo cual representa una diferencia
significativa, no sélo a nivel estadistico (99% de confianza) sino que a nivel cualitativo, la

vision sobre el accidente de transito cambid a favor del sentido de esta dimension.

Por otro lado, se observan que las escalas orientadas a observar Principios y Valores (en la
aplicaciéon Después) mantiene una correlacion de Pearson directamente proporcional
(0.808) con un 95 % de confianza respecto a la Edad de los participantes, es decir, a mayor

edad, las personas se hacen mas concientes respecto a los principios y valores del
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conductor defensivo (preventivo) que las personas de menor edad después del curso de

manejo defensivo.

Valores y Principios del conductor Defensivo (Preventivo)

e Valora la vida y esta consciente de las consecuencias de conducir incorrectamente.
e Tiene el convencimiento personal de que los accidentes de transito son evitables.
e Entiende la prevencidon como un valor necesario para evitar accidentes de transito.

e Entiende la conduccién como un privilegio mas que como un derecho.

En términos del nivel educacional, se observa que existe correlacién inversamente
proporcional media (correlacion Pearson de -0,529 con nivel de confianza del 99%) entre
esta variable y la Actitud del conductor defensivo (respeta a los demds usuarios de las
vias, privilegia a los peatones, disposicion a la cortesia, calmado y no agresivo) después de
la aplicacién del curso, lo cual nos indica que las personas de mayor nivel educacional
tienen una actitud menor que las personas que tienen menor nivel alcanzado en la
educacion formal. Esto puede darse por el contexto que rodea a la persona que posee
mayor nivel educacional, por ejemplo, mayor acceso a mejor tecnologia para su
transporte, por tanto, percibe mas seguridad en su medio de transporte y por tanto,

mayor nivel de riesgo aceptado, lo cual incide en la actitud en la conduccion.

Las personas que participan de este estudio, perciben que poseen un menor
conocimiento del que nos indica los indices de conocimiento sobre normas y técnicas de
conduccién a la defensiva (preventiva). Esto es mas evidente en las personas con mayor
nivel educacional, pues ellas perciben que poseen menor conocimiento de las normas y
técnicas, después del curso. Esto también, puede interpretarse de manera positiva al
darse un incremento de la conciencia del verdadero nivel de conocimiento que poseen

después del curso.
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Dentro de los atributos considerados importantes por los respondientes, lo cual, implica
las destrezas que le son importantes adquirir para realizar la actividad de conducir, “la
comunicacién en la conducciéon” presenta un desplazamiento en su valoracion de 18
puntos porcentuales y esta diferencia se presenta con un 99% de confianza, es decir, que
el grupo en su conjunto efectud este cambio de percepcion después del curso. Otro
cambio de percepcién se produjo con respecto a la “Audacia y capacidad de evadir
obstaculos”, lo cual, descontextualizadamente puede parecer un atributo que no conlleva
a una conduccién defensiva (preventiva), pero una vez que justificada esta evaluacion,
gueda claro que el sentido de este atributo cobra una nueva direccién cuando el
respondiente advierte que al pensar en algo inesperado dentro de un contexto irregular
en el sistema de transito, se hace necesaria esta capacidad y la consiguiente actitud. Sin
embargo, se advierte la necesidad de ser enfaticos en que esta propiedad es necesaria en

el contexto que corresponde.

Finalmente, segin los indicadores de comportamientos civilizados, se muestran
desvalorizados segun estos resultados y los efectos del curso se presentan como
mejorables, pensando que el curso busca que la conduccién sea una actividad segura,
placentera y civilizada, por lo tanto, se recomienda mejorar con respeto a las variables;
Principios y Valores, Actitud y Comportamiento civilizados, las cuales, desde el punto vista

conceptual, van de la mano.

El curso seria totalmente efectivo si las personas que participan del curso tuvieran un nivel
de desarrollo valérico y una visién adecuada de la actividad de conducir. Dentro de este
contexto el curso cumpliria una funcién suficiente sélo concentrando los esfuerzos en
términos técnicos y legales, sin embargo, las personas que participaron, no evidenciaron
convicciones claras al someterse al instrumento en la seccidon que buscaba arrojar luz en
las percepciones valdricas y actitudinales establecidas por este perfil, por tanto, se hace

necesario, buscar un “desarrollo profundo” de los valores por la vida y actitudes de
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cortesia, comunicacién y respeto por si mismo y los demds, asi como de fortalecer los

aspectos técnicos y legales, los que sin duda, también son de una gran relevancia.
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