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RESUMEN

Objetivo: determinar los principales errores autorreferenciados por conductores

de San José, Costa Rica en Mayo 2018.

Método: estudio descriptivo, no experimental de tipo cuantitativo y de corte
transversal. Se defini6 una muestra por conveniencia de 150 conductores de la
provincia de San José y se aplicd una encuesta dirigida a automovilistas, teniendo
como base el “Driver Behaviour Questionnaire” en la version traducida al espanol y
utiizada como base la encuesta en el estudio Argentino "Errores humanos
autorreferenciados por automovilistas de la ciudad de Bahia Blanca, Argentina” *.
Se realiz6 la asociacidon entre errores en la conduccién y variables en estudio por
medio del célculo del chi cuadrado.

Resultados: se realiza la caracterizacion de la poblacién segun perfil de actividad,
y se obtiene como resultado que mas del 50% de la muestra trabaja en empleo
estable. Seguido a esto, una cifra de 22% de los conductores se dedica a estudiar

y, el perfil de actividad menos frecuente en la muestra es trabajar en empleo no

estable y estudiar, con tan solo una cifra de 1,33% de los conductores.

El error con la mayor cantidad de respuestas afirmativas, fue el de no observar
por el retrovisor al abrir la puerta del auto, con una totalidad de 15% respuestas
afirmativas. Por otro lado, un 11,33% de las personas utilizan siempre el celular al
conducir. Un total de 9,30% de las respuestas engloban dos errores, estar a punto

de chocar con una bicicleta o una moto al realizar un giro, y adelantar de forma
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arriesgada a un vehiculo que transita lento. Y finalmente 7,30% de los conductores

indicaron que siempre adelantan por la derecha a un vehiculo que transita lento.

Conclusiones: la poblacon caracterizada segun sexo indicé que hubo un mayor
porcentaje de hombres que de mujeres participando en el estudio; asimismo, la
caracterizacion segun edad, arrojé que un mayor porcentaje de la muestra se
encontraba entre los 26-30 afios de vida, y los conductores mayores de 61 afios
de edad fueron los que obtuvieron un menor porcentaje de participacion. Segun
perfil de actividad, obteniéndose que el mayor porcentaje de la poblacién trabaja

con un total de 70,62%.

Segun los datos de la encuesta, los hombres y las mujeres, estan practicamente

igual involucrados en accidentes de transito en la provincia de San Jose.

Los principales errores autorreferenciados por los conductores de San José, Costa
Rica, en el mes de mayo del afio 2018, fueron en orden de frecuencia el de
adelantar por la derecha, estar a punto de chocar con una moto o bicicleta al
realizar un giro, adelantar de forma arriesgada a un vehiculo que transita lento,
utilizar el celular mientras conduce y no observar el retrovisor al abrir la puerta del

auto.

Palabras clave: conductores, accidentes de transito, vehiculo automotor, errores

auto percibidos, factor humano.
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ABSTRACT

Objective: determine the main errors self-referenced by drivers from San José,

Costa Rica in May 2018.

Method: descriptive, non-experimental study of quantitative and cross-sectional
type. A convenience sample of 150 drivers from the province of San José was
defined and a survey was applied to motorists, based on the "Driver Behavior
Questionnaire" in the version translated into Spanish and based in the survey used
in the Argentine study "Human errors self-referenced by motorists in the city of
Bahia Blanca, Argentina" *.

The association between driving error and the variables under study wwas made
by means of the chi squared test.

Results: the population was characterized according to activity profile, and as a
result, more than 50% of the sample works in stable employment. Followed by this,
22% of the drivers was dedicated to study and, the activity profile less frequent in
the sample was to work in non-stable employment and study, with only a total of
1,33% of the drivers.

The error with the greatest number of affirmative answers was that of not observing
in the mirror when opening the car door, with a total of 15% of affirmative answers.
On the other hand, 11,33% of the people always use the cell phone when they are

driving. A total of 9,30% of the responses encompass two errors, to be close of

crashing with a bicycle or a motorcycle when they are making a turn, and
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overtaking in a risky way a slow-moving vehicle. And finally 7,30% of the drivers

indicated that they always advance on the right to a slow moving vehicle.

Conclusions: the population characterized by sex indicated that there was a
higher percentage of men than women participating in the study; Likewise, the
characterization according to age, showed that a greater percentage of the sample
was between 26-30 years of age, and drivers over 61 years of age were those who
obtained a lower percentage of participation. According to activity profile, obtaining
that the greater percentage of the population works with a total of 70.62%.
According to the survey data, men and women are practically the same in traffic
accidents in the province of San José.

The main errors self-referenced by the drivers of San Jose, Costa Rica, in the
month of May of the year 2018, were in order of frequency the one of overtaking by
the right, being on the verge of hitting with a motorcycle or bicycle when making a
turn, overtaking in a risky way a vehicle that travels slowly, use the cell phone while

driving and do not observe the rear-view mirror when opening the car door.

Keywords: drivers, traffic accidents, automotive vehicle, self-perceived errors,

human factor.
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CAPITULO I: EL PROBLEMA DE INVESTIGACION



1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1.1. Antecedentes del problema

En Costa Rica, el Consejo de Seguridad Vial (Cosevi) es la institucion que se
encarga de la rectoria en materia de Seguridad Vial, fue creado por medio de la
Ley de Administracion Vial (Ley 6324)?, publicada en la Gaceta del 24 de mayo de
1979 como una dependencia del Ministerio de Obras Publicas y Transportes

(MOPT).

El Cosevi, ademés, es la institucion encargada de financiar los proyectos en
materia de seguridad vial, orientando a la sociedad a crear, promover y mantener

la seguridad vial y asi lograr una mejor condicion y calidad de vida.

En el afilo 2004, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), en colaboracion con
el Banco Mundial, publicé el informe mundial sobre prevencion de los
traumatismos causados por transito®, con los objetivos de aumentar el grado de
concienciaciéon, compromiso y toma de decisiones en el tema, contribuir a un
cambio en la manera de percibir el problema de las lesiones causadas por transito
y ayudar a fortalecer las instituciones creando alianzas eficaces capaces de
generar sistemas de transito mas seguros. Dentro de los principales mensajes del
informe se menciona que muchos paises carecen de sistemas de vigilancia en
cuanto a traumas por accidentes de transito ya que no se proporcionan datos
fiables sobre choques y lesiones causadas por éstos. Este informe indica que la
adaptacion del sistema de transito a la vulnerabilidad y falibilidad humanas asi

como la compensacion de éstas, convertiria el sistema de transito en un ente mas
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seguro capaz de disminuir las cifras de mortalidad y discapacidad por accidentes

de transito.

En el afio 2009, se publicé un estudio que evaluo la relacién entre la somnolencia
y cansancio con accidentes de transito en las carreteras de Per(?, esto se realizé
mediante una revision sistematica de articulos periodisticos sobre accidentes en
carreteras, donde se concluy6é que los conductores implicados en accidentes de
transito realizaban jornadas laborales prolongadas sin adecuado descanso ya que
era de un promedio de 4-5 hora por dia, ademas, estos conductores realizaban
actividades como fumar, tomar café, escuchar musica, abrir la ventana, entre otras
acciones para evitar quedarse dormidos. En esta misma publicacion, los autores
recomiendan una mejor distribucion de horas laborales en conductores
principalmente aquellos en los que su trabajo consiste en conducir un automovil,
ya que se indica que no se debe conducir por mas de 4 horas continuas ni se

deben conducir mas de 8 horas diarias.

En el ambito internacional, en la ciudad de Bahia Blanca, Argentina, durante el
perfodo septiembre 2014 y abril de 2015, se realiz6 un estudio descriptivo®, el cual
se realiz6 con el objetivo de describir los principales errores que referenciaban los
conductores de esta regiébn dando como consecuencia accidentes de transito,
utilizando una encuesta digital aplicada por medio de Google Drive clasificando los
errores al volante en equivocaciones, infracciones, infracciones con componente
agresivo y lapsus o despistes, teniendo como mayor respuesta positiva en el
grupo de infraccion y dentro de éste siendo la principal el “adelantamiento por la

derecha a vehiculo que circulaba lentamente”. Como segundo error mas frecuente
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se encontraron las equivocaciones, teniendo en cuenta agentes distractores u
otras causas como la fatiga, falta de atencion, agresividad, competitividad o

problemas sensoriales.

La Asamblea General de las Naciones Unidas, proclamo el periodo 2011-2020

“Decenio de Accion para la Seguridad Vial”

, el cual inici6 en mayo del afio 2011
en mas de 110 paises, teniendo como objetivo principal, en primera instancia
lograr una estabilizacién y en segunda, reducir las cifras de muertes en accidentes

de transito en el mundo, por medio de un incremento de actividades preventivas a

nivel nacional, regional y mundial, basandose en 5 pilares principales tales como:

e Gestion de la seguridad vial.
e Vias de transito y movilidad mas seguras.
e Vehiculos mas seguros.

e Respuesta tras los accidentes.

En un estudio de tipo descriptivo-correlacional realizado en el afio 2014,
denominado “Componentes descriptivos y explicativos de la accidentalidad vial en
Colombia: incidencia del factor humano™® en el cual se aplicé el instrumento DBQ
(Driving Behavior Questionaire) a una muestra no probabilistica e intencional de
16.332 habitantes colombianos conductores, motociclistas, peatones, pasajeros y
acompanfantes con el fin de recolectar informaciéon sobre comportamientos a la
hora de asumir el papel dentro de las vias, se logré6 documentar una marcada
tendencia de muerte masculina sobre la femenina, siendo por lo general
adolescentes menores de 15 afios y adultos jovenes después de los 34 afios. Se

concluy6é ademés que la variable del nivel educativo es inversa a los accidentes e
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infracciones de transito, demostrando que la mayor parte de éstos son producidas
por personas de baja escolaridad. Otro resultado del andlisis en la muestra
estudiada es que, en la conduccion de manera ansiosa, riesgosa y a alta velocidad
incide directamente en infracciones y accidentes de transito, asi como un mayor
namero de horas al volante genera cambios en la manera de conducir y la
accidentalidad. Asimismo, se concluy6 que las campafias de prevencion no estan
siendo escuchadas por la poblacion mas afectada, por lo que no se ha logrado

una disminucion significativa en cuando a las cifras en accidentes de transito.

En el afio 2015, en el “Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial”
publicado por la OMS’, se indica que los accidentes de transito son una de las
principales causas de muerte en el grupo de personas entre los 15 y 29 afios de
edad. Ademas, este informe deja en evidencia que el 90% de las muertes por
accidentes de transito corresponden a paises de ingresos bajos y medios, donde
se cuenta con un total del 54% de los vehiculos del mundo, siendo Africa la region
con mayor tasa de mortalidad por accidentes de transito.

En el afio 2017, la OMS public6 un paguete de medidas sobre seguridad vial
denominado “Salve VIDAS™®, que pretende proveer a los profesionales o
encargados de materia en seguridad vial, las suficientes intervenciones prioritarias
gue se deben poner en practica para alcanzar metas relativas a seguridad vial y
reducir las muertes y lesiones causadas por accidentes de transito a corto y largo
plazo por medio de acciones como, control de la velocidad, mejoramiento de
infraestructura, normas de seguridad en los vehiculos, vigilancia del cumplimiento

de las leyes de transito y supervivencia tras un accidente.

21



En Costa Rica, no se cuenta con estudios previamente realizados acerca de los
principales errores cometidos por los conductores, a pesar de las cifras crecientes

de victimas por accidentes de transito a lo largo de los ultimos afios.

Un documento publicado por el Cosevi en el afo 2017, denominado “Memoria
estadistica de accidentes de transito con victimas en el periodo 2012-2015"
muestra con datos absolutos, el nimero de accidentes de transito con victimas
indicando que en el afio 2012 se contd con un total de 9663 victimas, en el afio
2013 con 12 576, en el afio 2014, las victimas fueron 13 025 y para el afio 2015,

continuando en aumento, la cifra fue de 14 050 victimas por accidentes de

transito.

1.1.2. Delimitacion del problema

La investigacién actual se basa en informacion recaudada por medio de un
instrumento validado basado en el Driving Behavior Questionaire en la version
traducida el espafol, aplicado en conductores de vehiculos automotor de la
provincia de San José, Costa Rica, la muestra corresponde a ambos sexos y por
encima de los 18 afios de edad, el instrumento se aplica y analiza en el periodo de

mayo del afio 2018.

1.1.3. Justificacion

Los accidentes de transito son una de las principales causas de mortalidad que ha
ido en aumento tanto en Costa Rica como a nivel mundial, lo cual representa un
evidente problema de la salud publica, ya que ademas de su alta mortalidad,

también genera un gran porcentaje de discapacidades secundarias, asi como
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hospitalizaciones o consultas a servicios de emergencias por patologias propias

del trauma no solo fisico sino también psicoldgico.

Esta investigacion, pretende identificar los principales errores que cometen los
conductores de San José en el momento de la conduccion de vehiculos con
enfoque en cuatro aspectos principales, los cuales son equivocaciones,
infracciones, infracciones que comprendan algun componente agresivo Yy
despistes; dicho enfoque de investigacion no ha sido previamente realizado en
Costa Rica, por lo que no se cuenta con los datos necesarios para identificacion y
correccion de dichos errores, motivo por el cual se pretende colaborar con las

instituciones por medio de la recoleccion y andlisis de la informacion deseada

Asimismo, por medio de la investigacion y aplicacion del instrumento, se pretende
identificar el grupo poblacional mayormente afectado e involucrado en accidentes
de transito segun sexo y edad, lo cual podria ser de utilidad para las instituciones
nacionales encargadas de seguridad vial para los programas de prevencion de
accidentes, mejorar infraestructura vial y generar sistemas de transito mas
seguros para asi reducir las muertes y lesiones causadas por accidentes de

transito a corto, mediano y largo plazo.
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1.2. REDACCION DEL PROBLEMA CENTRAL: PREGUNTA DE

INVESTIGACION

¢, Cudles son los principales errores autorreferenciados por conductores de San

José, Costa Rica en mayo 2018?
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1.3.

1.3.1.

1.3.2.

OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

Objetivo General
Determinar los principales errores autorreferenciados por conductores de

San José, Costa Rica en mayo 2018.

Objetivos Especificos

Caracterizar a la poblacion en estudio segun sexo, edad y perfil de
actividad.

Identificar el porcentaje de la muestra que se ha visto involucrado en un
accidente de transito.

Identificar los principales errores autorreferenciados por los conductores
gue ocasionan accidentes de transito.

Relacionar los principales errores autorreferenciados por los conductores

gue ocasionan accidentes de transito en sexo, edad y perfil de actividad.
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1.4. ALCANCES Y LIMITACIONES

1.4.1. Alcances de lainvestigacion

Se logran determinar los principales errores auto percibidos por los conductores
de la provincia de San José, Costa Rica. Ademas, se cre6 un estudio base acerca
de las principales conductas erroneas cometidas por parte de los conductores,

para asi poder generar nuevos estudios y generar posibles soluciones.

1.4.2. Limitaciones de la investigacion
Al no contarse con estudios similares en Costa Rica, no se logra establecer una

comparacion nacional de los datos obtenidos en el presente estudio.
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CAPITULO Il: MARCO TEORICO



2.1. CONTEXTO HISTORICO

La evolucion no ha preparado a la especie humana para desplazarse a las
velocidades a las que lo hace en los automoviles hoy en dia. Desde este punto de
vista, no resultan sorprendentes algunas predicciones que se hacian al comienzo
del desarrollo de la motorizacién masiva. Dichas predicciones hechas en 1901'° ,
recuerdan algunas cosas que se decian en los inicios de la expansion de los
ferrocarriles. En ese afio Carl Benz decia que el mercado masivo de los
automoviles se veria limitado porque “no iba a existir mas de 1 millon de personas
(en todo el mundo) capaces de ser entrenados como chéferes”'°. Esta afirmacion
realizada por Carl Benz actualmente se encuentra muy alejada de la realidad, ya
gue las necesidades de un medio de transporte con mayor comodidad de la mano
con las industrias de automoviles, autobuses y motocicletas han dado un giro a
esta perspectiva, llevandonos a carreteras con congestionamiento vial debido al
incremento de éstos, unido a este congestionamiento que genera distintas
emociones en los conductores, también se observa un gran nimero de violencia

vial y accidentes de transito condicionadas por el error humano.

El Poder Judicial costarricense?, indica que, a lo largo de la Ultima década, los
percances de transito con victimas fatales, se han constituido en la primera causa

de muerte violenta a nivel nacional.
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Gréafico N°1. Tendencia histérica de personas fallecidas por accidentes de transito

en Costa Rica, en el periodo 2000-2009.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de **

En el grafico anterior se puede observar, que la cifra de fallecidos por accidentes
de transito en la década del afio 2000 al afio 2010, se encontré entre 620 y 751
victimas por afo, siendo dentro del periodo, el afio 2005 con la menor cantidad de
personas fallecidas, el afio 2008 el que conté con la cifra mayor de defunciones

por accidentes de transito.

Tras lo anteriormente mencionado, se puede observar que las cifras no tuvieron
una tendencia estable, sino, mas bien variable, y se puede observar, en el periodo
2005-2008 un aumento progresivo para posteriormente disminuir un total de 30

victimas en el ano 2009.
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2.2. CONTEXTO TEORICO — CONCEPTUAL

2.2.1. Definiciones

Vehiculo

Segun la Real Academia Espafiola™ , un vehiculo es una maquina que tiene con
objetivo el transporte de personas o cosas de un lugar a otro. En el presente
estudio, se realiza la encuesta a conductores de principalmente 3 tipos de

vehiculos:

- Automoviles: Todos aquellos que constan de 4 ruedas, es autopropulsado por
un motor propio y es destinado al transporte terrestre sin necesidad de carriles
que lo guien.

- Autobuses: Vehiculo disefiado para un mayor nimero de personas y es
utilizado generalmente para transporte publico, éste cuenta con un mayor peso
y tamafio que el anterior.

- Motocicletas: Vehiculo de dos ruedas impulsado por un motor que actta sobre
la rueda trasera en su mayoria, y la rueda delantera se encarga de otorgar la
direccion, este vehiculo consta de espacio Unicamente para dos personas; el

chasis y las ruedas constituyen la estructura base de este tipo de vehiculo.

Accidente de transito

El Instituto Nacional de Seguros en Costa Rica® , define un accidente de transito
como toda accion culposa cometida por los conductores de los vehiculos, sus
pasajeros o los peatones, al transitar por las vias terrestres de la nacion que estén

al servicio y uso del publico en general. En el accidente de transito, debe estar

30



involucrado, al menos un vehiculo y producirse dafio en los bienes, lesiones o

muerte de personas, como consecuencia de la infraccién a la Ley de Transito.

Error Humano

Es una expresion que indica que un suceso desfavorable estd fuertemente
condicionado por la actividad de las personas que participan directa o
indirectamente en la realizacion y control de un proceso, a veces se puede atribuir
a una mala praxis de las personas implicadas. Ha sido citado como una causa o
factor influyente en catastrofes y accidentes en industrias tan diversas
como: centrales nucleares (accidente de Cherndbil), aviacién (error del piloto),
exploracion espacial (accidente del transbordador espacial
Challenger), medicina (error médico), construccion (Puente del Milenio),
accidentes laborales (error operario)'*. Este tipo de error usualmente se encuentra
condicionado por el entorno enddgeno, entorno exégeno o ambos; en cuanto al
entorno enddgeno, se pueden mencionar aspectos relacionadas con la fisiologia
como una enfermedad, aspectos mentales como cansancio, fatiga, somnolencia,
pueden inducir a un error, 0 bien la falta de experiencia e inseguridad en la tarea
realizada. Dentro de los aspectos contemplados en el entorno exdgeno se
incluyen, en el tema de conduccién, alguna falla mecénica del automaévil o medio
de transporte utilizado, malas condiciones de las carreteras o congestionamiento
vial. Asimismo, en los casos en los que se unen uno o mas factores endégenos y

exdgenos, aumenta la posibilidad de incurrir en un error humano.

En un estudio denominado “Conceptualizacion y analisis psicolégico del error

humano en la conduccién de vehiculos a partir de los desarrollos recientes del
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modelo de habilidades, reglas y conocimientos”, creado en la universidad de
Valencia, se realiza una clasificacion de los errores basados en habilidades, reglas

y en conocimientos; el cual se explica de la siguiente forma™*:

- Errores basados en habilidades

Este tipo de error ocurre cuando lo que se planea realizar es lo adecuado pero el
resultado es erréneo; un ejemplo de esto es cuando en las intersecciones se
encuentran dos semaforos, uno para los que viran hacia un lado y el otro para los
que siguen su trayecto sin virar. Seria un error basado en habilidades, el hecho de
que el semaforo se torne en verde, pero para aquellos van a virar, siendo el
objetivo de conductor seguir directo y este obedece al semaforo del otro carril. El
hecho de acelerar en el momento en el que el seméaforo estd en verde, esta

correcto, pero al no ser este al que debe obedecer, el resultado resulta erréneo.

- Deslices y Lapsus

Se producen como consecuencia de despistes, distracciones y errores
perceptivo-atencionales al realizarse una tarea. La diferencia entre ambos
radica en que los deslices son errores de naturaleza motora mientras que los
lapsus son de naturaleza mnemonica, es decir, ocurre en la memoria, donde
en una secuencia de ejecucion de una tarea no se lleva a cabo una accion.
Basado en el ejemplo anterior, seria un desliz presionar el acelerador al

observar la luz verde del semaforo.
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La Taxonomia de Reason

Errores de discriminacion: ocurren por una confusion en las caracteristicas
distintivas (sensoriales) de estimulos, como confundir las luces de posicion con
la luz de freno del automovil de adelante.

Errores de ensamblaje: Como consecuencia de la transposicion de elementos,
como por ejemplo tener la intencion de girar a la izquierda, pero colocar el
intermitente derecho y girar hacia la derecha.

Errores de comprobacion: Se da cuando la accion se desvia de su propdsito o
va mas alla del punto final deseado, como por ejemplo acelerar ante el cambio
del semaforo en verde sin comprobar si los automdviles de adelante se han
movido.

Errores de subrutina: cuando se altera el orden de los pasos que componen
una secuencia de acciones, un ejemplo de esto es girar antes de colocar el
intermitente, o poner en marcha el vehiculo sin antes quitar el freno de mano.
Errores de almacenamiento: Esta caracterizado por el olvido o recuerdo
incorrecto de planes y acciones, un ejemplo es intentar cambiar a una marcha

en la que ya se est4, o dar llave para encender el carro que ya esta encendido.

Fenémeno de la Aceleracion Indeseada

Este fendbmeno es muy frecuente de escuchar en personas involucradas en
accidentes de transito, ya que cosiste en presionar el acelerador cuando en

realidad el objetivo era presionar el freno, lo cual lleva a una colision.
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Este tipo de fendbmeno, es sin duda un ejemplo més de desliz, ya que es una
variacion en la ejecucion motora, cuando en realidad a nivel central se

pretendia una accion distinta.

Errores basados en reglas

Este error ocurre cuando se toma una decision basada en decisiones que
previamente, en otras condiciones funcionaron, creando una generalizacion

incorrecta acerca de la aplicabilidad de algunos planes especificos.

Suele ocurrir con los cambios en la luz del seméaforo como por ejemplo, si en
una ocasién previa el conductor logré pasar en el momento justo en el que el
semaforo se tornd en rojo, sin colisionar con los vehiculos de la interseccion,
en otra ocasion podrd hacerlo de nuevo; sin tomar en cuenta que esta vez
talvez el primer conductor de la interseccion asumié que al cambiar el
semaforo ningun otro vehiculo iba a transitar, por lo que acelera rapidamente, y

ocurre una colisién entre ambos.

Errores basados en conocimientos:

Son errores basados en decisiones, y ocurren como consecuencia de una
accion basada en falta de instruccién, conocimiento insuficiente o en una

hipétesis errada acerca de algun elemento del sistema vial.

Un clasico ejemplo que no se aleja de la realidad diaria de los conductores, es
aguel que entra en una rotonda conformada por varios carriles, sin saber que

cada uno de ellos corresponde a una salida, y se situa por ejemplo en el carril
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exterior con el objetivo de recorrer toda la rotonda y retirarse en la Ultima
salida; de esta manera, el conocimiento errébneo o falta de este por parte del
conductor en cuanto al funcionamiento adecuado de las rotondas, lo lleva a
realizar un cambio brusco de carril, a frenar inesperadamente, por lo tanto a

cometer una accion errada lo cual conlleva a un riesgo para la seguridad vial.

La experiencia o los afios de conduccion en una persona, conlleva a un
mejoramiento de algunas habilidades, destrezas y conocimientos al volante; sin
embargo, ésta también puede llevar a la adquisicion de malos habitos,
conductas inseguras por incidentes previos o al aprendizaje de errores, debido
a que a nivel de la memoria se forman esquemas u ordenes de acciones
erréneos desde el punto de vista de seguridad vial, los cuales en dado caso de
un estimulo o amenaza se activan llevando a las acciones inadecuadas

previamente mencionadas.
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2.3. HISTORIA NATURAL DEL ACCIDENTE DE TRANSITO

La Organizacién Panamericana de la Salud’®, en la publicacion “Prevencién de
Accidentes y Lesiones” describe la historia natural del accidente. Para describir la
historia natural, divide los accidentes de transito en tres etapas: preaccidente,

accidente y postaccidente.

- Etapa de Preaccidente: Se incluye todo aquello que predispone y precipita el

accidente.

- Etapa de accidente: Factores que son capaces de causar mayor gravedad en

sus resultados como obstaculos de la carretera, los cuales pueden también
incluirse en la tercera etapa.

- Etapa postaccidente: Actlan los factores antes mencionados y se da atencién

a los involucrados en el accidente de transito.

Asimismo, dentro de la Historia Natural del accidente, también se menciona que
éstos estan condicionados por una triada epidemiolégica que se comporta de
manera ciclica e interrelacionada conformada por el factor humano, el factor
entorno y via y el factor vehiculo, y para que ocurra un percance en la carretera, al
menos uno de estos componentes de la triada debe fallar o enlazarse con los

otros.
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2.4. EVENTOS CAUSALES DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO

En el Médulo de Educacién Vial*®, Departamento de Direccién de Proyectos del
Cosevi se describen tres principales factores que influyen en los accidentes de

transito: El factor humano, El factor entorno y via y el Factor Vehiculo:

2.4.1. Factor Humano
Este factor es en mdltiples ocasiones mencionados en materia de seguridad vial y
accidentes de transito, y a pesar de no ser el Unico factor relacionado a éstos, es
el que mayor influencia representa. Condiciones como la conduccion con exceso
de velocidad, el irrespeto a las sefiales de transito tanto en limites de velocidad
como en reglas a seguir y problemas propiamente intrinsecos del conductor de
indole mental y emocional, son los que persisten aumentando las cifras de

violencia en las carreteras a nivel mundial®.

- Ingesta de Alcohol

“‘Una persona que conduce un vehiculo después de haber tomado bebidas
alcohdlicas tiene disminuidos sus reflejos, su visién y sus aptitudes para manejar,
por lo que esta en desventaja ante la amenaza de un riesgo en la carretera, y
puede ser el que ocasiona situaciones de peligro para los deméas choferes y

peatones que transitan sobrios™®.

Usualmente, el mayor consumo de alcohol se da en actividades sociales en horas
nocturnas, horas en las que también las carreteras se encuentran en su mayoria

libres de otros vehiculos o con un menor congestionamiento que en el horario
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diurno, lo cual favorece a que el conductor exceda los limites de velocidad, esto
sumado a la disminucion de los reflejos, de la rapidez de accion y a la torpeza
motora generada por el alcohol ocasiona situaciones de peligro para los ocupantes

del vehiculo, los demés choferes y peatones que transitan por la via.

- Exceso de Velocidad

Es habitual observar en las carreteras conductores temerarios que transitan a
altas velocidades, factor que conlleva una serie de consecuencias. El exceso de
velocidad, requiere una mayor capacidad de atencién y reaccién del conductor. Al
movilizarse un vehiculo con exceso de velocidad, disminuye el tiempo en el cual el
conductor puede observar su entorno y las posibles amenazas que se encuentran
en éste, de la misma manera en la que, en el momento de una colisién ya sea
contra otro vehiculo o contra un objeto estatico aumenta la fuerza de impacto y por

ende sus consecuencias y riesgo de lesiones o incluso la muerte.

- lrrespeto a las Normas y Sefales de Transito

Acciones como irrespeto a los pasos peatonales, luz roja del seméaforo,
sefalizacion con velocidad maxima permitida, estacionamiento en zonas no
permitidas, virajes en U, conducir en contra via, razones por las cuales el riesgo
de colisionar aumenta. Asimismo, en las leyes costarricenses se encuentra
estipulado el uso del cinturon de seguridad, del casco de seguridad en
motociclistas, de las sillas de seguridad en nifilos y el no uso de aparatos
distractores como el teléfono celular, leyes que son también violentadas en

muchos casos.
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Sin embargo, el irrespeto no es Unicamente por parte de los conductores, sino
también de los peatones, a quienes se observa cruzar la carretera en sitios no
permitidos por su peligrosidad o donde hay puentes peatonales que no son
utilizados, cruzan la calzada hasta la mitad y permanecen un lapso en el sitio
hasta poder cruzar por completo, caminan por la via aun existiendo aceras, 0
también es comun observar peatones caminando por la carretera durante la noche
sin la vestimenta adecuada y con suficiente color y luminosidad para ser

detectados por los conductores.

- Problemas Mentales o Emocionales

El COSEVI, menciona dentro de los principales factores precipitantes de los
accidentes de transito, el comportamiento del ser humano, incluyendo dentro de

éste los problemas mentales o emocionales tales como:

El exhibicionismo: Comprende algunas actitudes que emprende el conductor con
el fin de llamar la atencion, actitudes tales como conducir a altas velocidades,
utilizar inicamente una mano al volante y quitar el silenciador del automotor con el

fin de producir més ruido al transitar.

La negligencia: Como se mencion0 anteriormente dentro de la definicion de
vehiculo, éste cuenta con todo un sistema interno que debe ser revisado cada
cierto tiempo; el conductor negligente es todo aquel que hace caso omiso a la
revision del automotor. En Costa Rica se implementd la Revisién Técnica
Vehicular (RTV), procedimiento por el cual, todo vehiculo inscrito en el pais es

sometido a una evaluacion de su estado general y funcionamiento para obtener el
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permiso de circulacion, la no acatacién de dicho procedimiento corresponde a

negligencia.

Las distracciones: Estas corresponden tanto a acciones como a pensamientos que
desvien la atencion del conductor, tales como cambiar o manipular la radio
mientras conduce, utilizar el teléfono mévil, conversar dirigiendo su mirada al

acompafante y no a la via, pensar en cosas distintas a la conduccion, entre otras.

La agresividad: Esto no genera un problema solo para el conductor agresivo sino
también para los conductores a su alrededor, ya que este tipo de personas
agresivas al volante realizan acciones tales como adelantar por la derecha, utilizar

la bocina en repetidas ocasiones y vociferar hacia los demas conductores.

Aunado a todos los componentes del factor humano mencionados anteriormente,
otro aspecto a mencionar, no siendo menos importante que los anteriores, son las
distracciones al volante, causantes también de incidentes en las carreteras; el
Acta Pediatrica Costarricense, en una publicacion realizada en una conocida

revista'’, menciona lo siguiente:

Las distracciones hacen que los conductores recorran varios metros, sin prestar la
debida atencion. Estos son algunos ejemplos; viajando a 60 km/hora:

e Marcar un numero en el teléfono celular: 5 segundos en 140 metros.

e Mirar a un peaton: 4 segundos en 110 metros.

e Tomar anteojos de un bolso: 4 segundos en 110 metros.

e Beber de una botella: 4 segundos en 110 metros.

e Prender la radio del auto: 3 segundos en 80 metros.
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e Encender un cigarrillo: 3 segundos en 80 metros.

2.4.2. Factor entorno y via

El estado en que se encuentre la via puede influir mucho en el problema de los
accidentes de transito. Las condiciones de la superficie de rodamiento repercuten
directamente sobre la "distancia de frenado"; entendiéndose ésta como el espacio
que recorre un vehiculo después de que el conductor ejecuta el freno. Asimismo si
en las carreteras no existe un sefalamiento adecuado, especialmente sefales
sobre los limites de velocidad, los accesos y las intersecciones de entrada y salida
a la autopista y a diversas poblaciones, las sefales de informacion y de

prevencion, se corre el gran riesgo de sufrir percances®®.

2.4.3. Factor Vehiculo

Otro de los factores de importancia dentro de los eventos causales de los
accidentes de transito es el estado mecénico del vehiculo, sin importar el tipo. Es
obligacién del conductor verificar por el buen funcionamiento de este para evitar
algun desperfecto mecénico capaz de producir tragedias en las carreteras con

consecuencias para si mismo o quienes estan a su alrededor.
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2.5. COMPORTAMIENTOS HABITUALES DE LOS CONDUCTORES

Como se ha mencionado anteriormente, la presente investigacion, aplicara un
cuestionario validado, basado en el “Driving Behavior Questionaire”, el cual
clasifica los comportamientos de los conductores en cuatro principales:

Equivocaciones, infracciones, infracciones con componente agresivo y lapsus®.

Equivocaciones: definidos como fallos en la accién prevista del conductor que

intentaba hacer algo, pero “no le ha salido bien”. De tipo involuntario.

Infracciones: definidas como desviaciones deliberadas de lo que representa una
conduccion segura. Son la antesala para que ocurran accidentes de transito. De

tipo voluntario.

Infracciones con componente agresivo: las cuales afiaden al caracter deliberado

anterior, un componente de agresividad interpersonal o de cierto exhibicionismo.

De tipo voluntario.

Lapsus: definidos como despistes o fallos en la atencién. De tipo involuntario.
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2.6. PANORAMA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO A NIVEL

MUNDIAL.

Segln la OMS*®, cada afio se pierden aproximadamente 1,25 millones de vidas
como consecuencia de los accidentes de transito. Entre 20 millones y 50 millones
de personas sufren traumatismos no mortales, y muchos de esos traumatismos
provocan una discapacidad. Estos datos fueron arrojados en el mes de mayo del
afio 2017, donde se comenta a su vez el impacto econémico que significa esta
problematica, ya que generan gastos en tratamiento, asi como la pérdida de
productividad de las victimas, asi como el tiempo que deben invertir los familiares

de éstos para su atencién, lo cual se traduce en ausencias a trabajo o estudio.

Se calcula que el costo anual de los traumatismos causados por choques viales
representa aproximadamente el 1% del Producto Interno Bruto (PIB) en los paises
de ingresos bajos, 1,5% en los paises de ingresos medianos y 2,0% en los paises
de ingresos altos?. Sin embargo, en el afio 2015, esta misma fuente bibliografica
indica un ascenso del PIB, el cual se encuentra en un 3% en la mayoria de los

paises.

En el Informe de la situaciéon mundial de la seguridad vial, publicado por la OMS
en el afio 2015 se indica que un peatdn tiene menos del 20% de probabilidades de
morir si es atropellado por un automévil que circula a menos de 50 km/hora pero
casi un 60% de posibilidades si es atropellado a 80 km/hora’, es por esto que
acciones tales como la reduccion de la velocidad ya que el aumento de ésta es

proporcional a la probabilidad de tener un accidente de transito y a la gravedad de
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las lesiones que éste podria provocar, principalmente a los mas expuestos como
los peatones y los motociclistas. Asimismo, en este informe se indica que es
primordial disminuir la conduccion bajo los efectos del alcohol, ya que esta accion
también aumenta la probabilidad de accidentes y de que este tenga
consecuencias mortales o graves, siendo esto mas frecuente en la poblacion de

jovenes y adultos jovenes por mayor actividad social.

Mejorar el uso de y la calidad de los cascos en las motocicletas, es otro punto
ampliamente abordado en el informe previamente mencionado, ya que el aumento
en la produccion industrial de motocicletas ha sido proporcional al aumento de
accidentes de transito y de la mortalidad de los conductores de estos automotores,
pero se ha demostrado que utilizar casco reduce significativamente la muerte y el
sufrir de un traumatismo grave. Otras acciones como el aumento del uso del
cinturén de seguridad y el mejoramiento de los sistemas de retencion infantil son
también sumamente importantes para lograr una reduccién en la violencia vial a

nivel mundial en este momento.

En los ultimos tres afios el nimero de vehiculos de motor matriculados en el
mundo ha aumentado en un 16%: en 2014 habia 67 millones de turismos nuevos
circulando por las carreteras del mundo, lo que constituye un maximo histérico.
Casi el 50% de esos vehiculos se produjeron en paises de ingresos medios®®. La
fabricacion adecuada y la calidad de los vehiculos, es un punto fundamental en la
prevencion de accidentes de transito, lo cual ha obligado a muchas industrias
automovilisticas a mejorarla, siguiendo la normativa implementada por el foro

Mundial para la Armonizacion de la Reglamentacién sobre vehiculos, el cual es un
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grupo de la comision econdémica de las naciones unidas para Europa, encargado
de crear el Reglamento de las Naciones Unidas, el cual fue creado para el disefio
de vehiculos para asi facilitar el comercio internacional, este foro se encarga de
regular aspectos como la seguridad del vehiculo, la proteccion del medio ambiente
relacionado a automoviles, la eficiencia energética y la resistencia al robo de los
automotores.

El “Libro Azul” o Foro Mundial para la Armonizacién de la Reglamentaciéon sobre

vehiculos, esta conformado predominantemente por tres acuerdos™®:

- Acuerdo relativo a la adopcion de prescripciones técnicas uniformes para
vehiculos de ruedas, equipos y repuestos que puedan montarse o utilizarse en
esos vehiculos y las condiciones para el reconocimiento reciproco de las
homologaciones concedidas sobre la base de esas prescripciones.

- Acuerdo relativo al establecimiento de normas técnicas mundiales aplicables a
los vehiculos de ruedas y a los equipos y repuestos que puedan montarse o
utilizarse en esos vehiculos, hecho en Ginebra el 25 de junio de 1998.

- Acuerdo relativo a la adopcién de condiciones uniformes para la inspeccion
técnica periodica de los vehiculos de ruedas y el reconocimiento reciproco de
las inspecciones.

“Mucho antes de que se inventaran los automdviles, en las lesiones causadas por

el transito se veian involucrados carruajes, carros, animales y personas. Las cifras

aumentaron exponencialmente con la aparicion y constante proliferacion de
automdviles, autobuses, camiones y otros vehiculos de motor®. Ante esta
proliferacion de medios de transporte es importante que el ser humano es

sumamente susceptible a los traumatismos, y que asimismo comete errores, por lo
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que el sistema de transito debe ser integral, tomando en cuenta la vulnerabilidad y
falibilidad humanas y compenséandolas.

Segun la OMS, la poblacibn en riesgo se puede clasificar segun tres
caracteristicas™®:

- Situacion socioeconémica

Como se ha mencionado anteriormente, la mayor parte de las muertes por
accidentes de transito se dan en paises de ingresos bajos y medios, estando
las cifras mas elevadas en el continente africano, y en el caso de los paises
mas desarrollados o de ingresos mayores, las personas mayormente

involucradas son las de un nivel socioeconémico menor.
- Edad

Las personas de entre 15 y 44 afos representan el 48% de las defunciones por
accidentes de transito en todo el mundo.

- Sexo

Segun datos de la OMS, aproximadamente un 73% de todas las defunciones
por accidentes de transito afectan a hombres los cuales son, en su mayoria,
menores de 25 afos, es decir, que éstos tienen tres veces mas probabilidades

de morir en un accidente de transito que las mujeres jovenes.

Un aspecto, mencionado dentro del irrespeto a las normas de transito es el uso del
teléfono celular por parte de los conductores, situacion que no ha pasado
desapercibida por parte de organizaciones internacionales como la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), quienes, en el afio 2011, realizaron una publicacion
denominada “Uso del celular al volante: Un problema creciente de distraccién del
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conductor”, en la cual se explica que el hecho de utilizar el movil, no produce una
distraccion fisica en el conductor, sino que también genera una distraccion
cognitiva, ya que al prestar atencion al teléfono, el cerebro debe dividir su atencion
entre la tarea de conducir y lo acontecido en el celular. De la misma forma, se
menciona que no hay articulos concluyentes que demuestren que el uso de los
manos libres sea mas seguro que el de un teléfono sin éste, a pesar de que el
factor de distraccion fisica disminuye o desaparece, permanece el distractor

cognitivo.

En una investigacion realizada en Chile, Colombia y Pera, se concluy6é que las
causas basales mas comunes en América Latina son la imprudencia del conductor
o peatdn, la pérdida de control del vehiculo, la velocidad inadecuada y la

conduccién bajo influencia del alcohol®

. En los tres paises en los que se realizo el
estudio, el factor humano corresponde a un 90% de la causalidad de los siniestros
de transito; asi mismo se realizO un analisis del grupo etario mayormente
involucrado, donde se concluyé que mas del 80% de los decesos por accidentes
de transito en el periodo del afio 2001 al afio 2009, corresponde a hombres entre

30 y 44 afios, ademas, se observé que aproximadamente el 50% de los fallecidos

eran solteros y hombres entre 15y 29 afios de edad.

“‘De acuerdo a la experiencia internacional, durante las primeras 24 horas de
ocurrido un siniestro de transito, sus victimas consumen los mayores gastos en
salud, donde items como traslados, atencion de urgencia, transfusion, terapia
intensiva, cirugia, traumatologia, protesis, neurologia, sueros y medicamentos

concentran gran cantidad de recursos econémicos’®. Lo anterior mencionado,
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afirma nuevamente la problematica que representan los siniestros en las

carreteras a nivel de la salud publica sin distincion de pais.

La Organizaciéon Panamericana de la Salud (OPS) en su publicacion denominada
“Traumatismos causados por el transito y discapacidad”®, menciona la realidad
estadistica de varios paises en cuanto a lesiones por accidentes de transito, por
ejemplo, en el caso de Argentina, el 12,3% de las personas con discapacidad
menciona como causa accidentes ya sean de tipo laborales, de transito,
domésticos y deportivos, sin embargo, de éstos, solo el 2,9% mencionan como
causa de su discapacidad accidentes de transito. Dentro de las discapacidades,
un 66,1% son motoras, 16,5% auditivas, 12,6% visuales y tan solo un 4,2%
mentales, siendo mayor la tasa de accidentalidad en hombres que en mujeres, y
en edades entre 30-49 afios.

En el estado de Tabasco, México, se realizO un estudio descriptivo y
retrospectivo de los accidentes de transito en el periodo del afio 2009 al 20117,
siendo los accidentes de transito fatales para el afio 2010, la cuarta causa de
muerte en hombres y sexta en la mujeres, ademas, en el grupo etario de jévenes
de 15-24 afos ocupaba el segundo lugar dentro de las causas de muerte.
Asimismo, se lleg6 a la conclusién de que los fines de semana en altas horas de la
noche y primeras horas de la mafana, eran los principales momentos de
ocurrencia de accidentes de transito.

En el estudio mencionado anteriormente®?, se concluyé que la escolaridad, esta
muy relacionada a la incidencia de accidentes en carretera, ya que dentro de los

datos estudiados, se menciona que los hombres con baja escolaridad, son los mas
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afectados por esta problematica de Salud Publica, ya que a menor escolaridad,

menor conciencia y cultura de prevencion vial.

La OMS en el Informe sobre la Situacién Mundial de la seguridad vial en el

mundo’, propone tres soluciones para lograr una mayor pasividad en las

carreteras.

Deben fijarse limites de velocidad en los distintos paises con el fin de
reflejar la funciébn de las distintas vias de transito. Asimismo, deben
conocerse los diferentes tipos de vehiculos que circulan por las distintas
vias, el propdésito de éstas, las actividades que se desarrollan, la disposicion
de servicios para usuarios vulnerables (peatones, ciclistas, personas que
circulan en tres ruedas) y la frecuencia en la que son utilizadas por éstos,
sobre todo en vias urbanas, donde los limites de velocidad no deben
exceder los 50 km/h.

En los lugares donde los usuarios vulnerables de las vias de transito estén
particularmente expuestos, se deben dar a las autoridades locales la
potestad, los recursos y el apoyo politico para aplicar medidas con el fin de
reducir los limites de velocidad a niveles que podrian ser inferiores a los
nacionales.

Los programas para abordar las cuestiones relativas a la velocidad deben
promover la sensibilizacion y la comprension del publico de los efectos de

ésta y los motivos por los cuales se imponen limites.
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2.7. PANORAMA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN COSTA

RICA

En Costa Rica, los accidentes de transito son un evidente problema en cuanto a
salud publica se refiere, ya que, debido a estos, se generan gran cantidad de
lesiones a las personas involucradas, desde lesiones tanto de tipo temporal como
permanentes hasta incluso la muerte de personas sin distincion de sexo ni edad,
todo esto generando gastos de grandes dimensiones en instituciones como la
Caja Costarricense del Seguro Social, institucion encargada de la seguridad social

en Costa Rica.

En una investigacion realizada en Managua, Nicaragua en el afio 2013,
denominada Accidentes de Transito, una problemética de salud publica y su

incidencia en la seguridad vial®®

, se indica lo siguiente; “Para la maestra de Salud
Publica, Rosario Hernandez, coordinadora de proyectos del Centro de
Investigaciones y Estudios de la Salud de la Universidad Autbnoma de Nicaragua

CIES-UNAN, un problema de salud publica se determina por 4 elementos

importantes:

e Vulnerabilidad.
e Trascendencia.
e Magnitud.

e Costo.
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Segun los elementos indicados anteriormente, podemos justificar que realmente

los accidentes de transito son un problema de la salud publica costarricense

extrapolando los elementos a nuestra sociedad de la siguiente manera:

Tabla N° 1. Elementos que determinan un problema de Salud Publica.

Vulnerabilidad

Trascendencia

Magnitud

Costo

Conductores Economia Afo 2015: 795 Atencion médica
Peatones nacional muertes en prehospitalaria
Ancianos Aspecto laboral carreteras Atencion médica

Nifios personal hospitalaria

Discapacitados Aspecto familiar Gastos funebres
Gastos

gubernamentales

Fuente: Elaboracién propia con datos de .

En su gran mayoria, relacionado a este gran problema en las carreteras
costarricenses, se encuentran actos que infringen la ley tales como el no uso del
cinturén de seguridad, no utilizar casco al conducir una motocicleta, conducir bajo
los efectos del licor y conducir a una velocidad mayor a la establecida como limite;

esto a pesar de que existen leyes que establecen todo lo anterior.

En un informe estadistico de las principales causas de muerte violenta en Costa
Rica en el periodo 2008-2013% realizado por el Observatorio de la Violencia de la

Direccion General para la promocion de la paz y la convivencia ciudadana
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(DIGEPAZ), se menciona que en Costa Rica no se han contabilizado una cantidad
elevada de accidentes por el uso inadecuado del teléfono celular. Sino que las
principales causas estan asociadas a la conduccién temeraria y falsos
adelantamientos, asi como al abuso de las bebidas alcohdlicas, dato que a su vez
se demuestra en las estadisticas del Consejo de Seguridad Vial, como se observa

en el siguiente grafico:

Gréafico N°2. Cantidad de muertos en sitio por afio segun causa, periodo 2016 a
marzo 2018
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Fuente: Elaboracién propia con datos de %°.

Como se ha mencionado a lo largo del estudio, los errores humanos son, en un
alto porcentaje, los causantes de accidentes de transito, y es asi como lo

demuestran las estadisticas del Cosevi previamente descritas en la tabla, ya que
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seis de las siete causas mencionadas corresponden al factor humano,

encabezando la lista el exceso de velocidad.

En la Revista Digital del Colegio de Médicos y Cirujanos de Costa Rica®®, en su
edicion del afio 2010, se mencionan algunas diferencias entre un chofer joven y un
chofer adulto mayor y se indica que estos ultimos tienen un riesgo mayor al
conducir debido a la disminucién de algunas capacidades de percepcion, visuales
y de reaccion; ya que las personas mayores, para lograr la conduccion eficaz de
un vehiculo requieren de mayor luminosidad y tiempo para reaccionar ante
algunos eventos en carretera ya que sus movimientos suelen darse con mayor

lentitud que los de una persona de menor edad.

En Costa Rica, se encuentra vigente la Ley de Transito por vias publicas y
terrestres y seguridad vial publicado en La Gaceta en el afio 2013, en la cual, en
el articulo 94 se indica que todo conductor debe utilizar y asegurarse de que todos
los ocupantes del vehiculo utilicen el cinturén de seguridad, y se hace la acotacion
de la utilizacion de sillas de seguridad para nifios que midan menos de 1,45
metros de estatura, por otra parte en el capitulo IV, articulo 117, se mencionan las
obligaciones de los motociclistas, dentro de ellas incluidas el uso obligatorio de
casco de seguridad y la utilizacién de prendas reflectivas tanto del conductor como

del acompanante.

En el capitulo 1ll, articulo 98 de la Ley, se incluyen los limites de velocidad,
indicando que ningun vehiculo debe transitar a una velocidad mayor de la que se
encuentra demarcada en la carretera o en las sefiales de transito, o en caso de no
haber demarcacion, la velocidad maxima permitida es de 60 kilometros por hora.
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Otro aspecto ampliamente abarcado en la Ley de Transito de Costa Rica son los
limites maximos de alcohol, donde se indica que cualquier conductor que presente
una alcoholemia con cifras mayores a de 0.50 — 0.75 g/L de sangre o de 0.25 —
0.38 mg en aire inspirando, serda multado ya que infringe la ley. Estas y otras
acciones se encuentran claramente estipuladas en la ley mencionada, sin
embargo, una gran parte de los conductores costarricenses no actlan de manera
correcta en las carreteras, motivo por el cual la cifra de accidentes de transito

contindia en ascenso.

Segln los indicadores de seguridad vial en Costa Rica®® , en el afio 2016 se
realizaron un total 8615 infracciones Unicamente por el no uso de dispositivos de
seguridad en automoviles y motocicletas y por el uso de dispositivos distractores
como el teléfono mévil, ademas se detectaron 3164 infracciones por conducir por
encima del limite maximo de velocidad, lo cual corresponde a un aproximado de
8,6 infracciones diarias, lo cual demuestra nuevamente la inadecuada educaciéon y

comportamiento vial en los conductores costarricenses.

En las estadisticas nacionales del Cosevi en el afio 2015, Costa Rica contaba con
una longitud de 7 759,5 km en la red vial nacional, con una poblacion de 4.832.234
habitantes y una cantidad de 1.991.398 de vehiculos inscritos para este mismo
afo, lo cual corresponde aproximadamente a 1 vehiculo por cada 2.4 habitantes
cifra que ha aumentado de manera marcada desde el afio 2005, donde en un
estudio realizado por Ramirez Mufioz?® , para este afio la relacién vehiculos por

persona era de 1 vehiculo por cada 23,4 habitantes.
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En el aflo 2015 se registraron 795 muertes en carreteras, siendo 425 personas
fallecidas en el sitio del accidente de las cuales un 34.1% eran ocupantes de
vehiculo, 38.5% ocupantes de motocicleta, 17.8% peatones, 9.17% ocupantes de

bicicleta y un 0.23% en otras condiciones?.

En cuanto a la mortalidad por accidentes de transito en Costa Rica, es importante
recalcar, que segin datos de INEC*® | de la totalidad de fallecidos en el afio 2015
por esta causa, 459 personas, es decir 57,7% de las defunciones fueron en el
grupo de 25 a 54 afios de edad, lo cual confirma los datos arrojados por distintos
medios de comunicacién donde se indica que es la poblacion joven la que esta

principalmente implicado en esta problematica de Salud Publica.

En las cifras previamente descritas, Unicamente se menciona la mortalidad por
accidentes de transito, sin embargo hay un sin nimero de victimas que aunque no
fallecen tras un accidente si presentan lesiones de distinta gravedad, y estas cifras
persisten siendo alarmantes ya que en el Cosevi, en las Ultimas estadisticas
publicadas, Unicamente en la provincia de San José, el niumero de victimas en
carreteras incluyendo fallecidos y con lesiones ha ido ascendiendo de manera
continua desde el aflo 2012 hasta el 2015, siendo de 3422 y 5135 personas,

respectivamente.

Los Afos Potenciales de Vida Perdidos (APVP), es uno de los indicadores
utilizados para determinar las muertes tempranas, es decir, las pérdidas que
sufre la sociedad como consecuencia de la muerte de personas jovenes o de

fallecimientos prematuros. Se considera que una muerte es prematura cuando
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ocurre antes de cierta edad predeterminada, o antes de cumplir su esperanza

de vida al nacer®'.

Tabla N° 2. Comparacion de afios de vida potencialmente perdidos (AVPP) por
accidentes terrestres en 1994-2006.

Variable 1994 2006

AVPP por 1000 habitantes 69,97 78,26

AVPP por 1000 habitantes

. 6,28 6,64
en accidentes de transporte

Fuente: Elaboracién propia con datos de .

“Cada 12 minutos los servicios de la Caja Costarricense de Seguro Social (CCSS),
distribuidos en toda la geografia nacional, atienden a un paciente con lesiones

32 titulos como este encabezan los

producidas tras un accidente de transito
noticieros del territorio costarricense, alertando acerca de la gravedad de la
problematica en las carreteras; en esta misma noticia publicada en la pagina de la
Caja Costarricense del Seguro Social se menciona que en el afio 2017, los
servicios de Emergencias, hospitalizacion y consulta externa de la CCSS
atendieron a 43 987 pacientes con lesiones originadas tras un accidente de
transito lo que generd una factura de aproximadamente ¢30.437 millones. De
acuerdo con datos institucionales de la CCSS también ese afio, se pagd por

concepto de incapacidades originadas por accidentes de transito la suma de ¢4

038.4 millones.
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Asimismo, en esta misma publicacién realizada en la pagina de la CCSS, se

incluye la siguiente tabla:

Tabla N°3. Impacto econémico de los Accidentes de Transito en Costa Rica.

Facturacion en
Ao Casos Atendidos .
millones de colones
2015 25 629 20.135
2016 31748 23.362
2017 43 987 30 437

Fuente: Elaboracién propia con datos de *

Por estos datos, es evidente que la probleméatica en seguridad vial en el territorio
costarricense empeora cada afio, observando las cifras en cuanto a casos que en
los ultimos tres afios han ido en un aumento de mas de seis mil casos entre el afio
2015 y 2016, y con cifras mas alarmantes entre los afios 2016 y 2017, donde se
dio un aumento de mas de doce mil casos, siendo proporcional al aumento de

éstos, el aumento en cuanto a los gastos millonarios por parte de la CCSS.

Los gastos de la Caja Costarricense del Seguro Social (CCSS), en casos de
atencion a problemas asociados al alcoholismo, son grandes debido a estos
accidentes. La CCSS gasto $ 7 millones en el 2006 en la atencién y rehabilitacion
de conductores ebrios. Alrededor del 30% de las colisiones en nuestro pais estan
relacionadas con el consumo de alcohol'’. Esto deja en evidencia que el consumo
de alcohol al volante no es solo un problema mencionado internacionalmente en

estudios de importancia, sino también en Costa Rica, ya que los gastos asumidos
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por la entidad publica encargada de la salud son elevados no solo por los dafios

causados por el conductor ebrio, sino también por la terapia de rehabilitacion que

éste requiere.

Estadisticamente, la clasificacion por sexo en accidentes de transito, no se

encuentra alejada de los datos a nivel mundial, ya que también en Costa Rica, de

todos las personas involucradas en accidentes de transito, mas del 50%

corresponden a hombres, asi lo demuestran las estadisticas del Cosevi®.

Tabla N° 4. Cantidad de muertos en sitio por afio segun sexo, periodo 2012-2015.

Afo
Sexo
2012 2013 2014 2015
Hombres 283 251 299 379
Mujeres 49 47 66 46
Desconocido 0 0 0 0
Total 332 298 365 425
Fuente: .
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CAPITULO lll: MARCO METODOLOGICO



3.1. ENFOQUE DE INVESTIGACION

La investigacion posee un enfoque de tipo cuantitativo, el cual, segun Pazos,
Gutiérrez y Evans®* se relaciona con experimentos, encuestas de preguntas
cerradas, recoleccion de datos y medicion estandarizada, donde el investigador,
mide las caracteristicas y transforma los datos en valores numéricos.

La presente investigacion se basa en la recoleccion de datos por medio del
instrumento Driving Behavior Questionaire en su version reducida y adaptada al
espafiol, y estos datos se clasifican segun variables de sexo, edad y perfil de

actividad. Asimismo, se relacionan los resultados segun las mismas variables.
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3.2. TIPO DE INVESTIGACION

La investigacion realizada corresponde al tipo descriptivo ya que se determinan los
principales errores autorreferenciados por la muestra en estudio en un periodo de
tiempo. Ademas, pretende realizar una relacion de los resultados segun sexo,
edad y perfil de actividad.

La investigacién descriptiva, segin Pazos, Gutiérrez y Evans®®, es la que se
realiza cuando se explora como es una situacion, fenbmeno, objeto o grupo
humano y cémo se manifiesta. Es decir, el investigador se limita a registrar los

datos que suelen ser producto de la observacion, comentarlos y contextualizarlos.
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3.3. UNIDADES DE ANALISIS U OBJETOS DE ESTUDIO

La unidad de analisis del estudio corresponde a los conductores de la provincia de
San José en el periodo de mayo del afio 2018.

3.3.1. Areade estudio

El estudio se realiza a los conductores de automoviles, autobuses y motocicletas
que circulan en la provincia de San José, Costa Rica.

La provincia de San José es la capital Costa Rica, y segun datos del INEC*®, para
el aflo 2016 contaba con una poblacion de 1 607 170 habitantes, ademas, esta
conformada por 20 cantones y 124 distritos.

3.3.2. Fuentes de informacion

Fuentes primarias: Datos obtenidos como resultado de la aplicacion el instrumento

Driving Behavior Questionaire en su version reducida y adaptada al espafiol.

Fuentes secundarias: Base de datos del Instituto de Estadistica y Censos, Base
de datos de la péagina de la Caja Costarricense del Seguro Social, articulos,

paginas web, revistas cientificas, libros.

3.3.3. Poblacion
Conductores de vehiculo automotor, sin distincion de sexo de la provincia de San

José, Costa Rica.
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3.3.4. Muestra

Dado las caracteristicas de la investigacion y al no contar con un dato certero por
parte del COSEVI respecto a la cantidad exacta de personas con licencia de
conducir, concentradas Unicamente en la provincia de San José, asi mismo no se
encuentran datos acerca del tipo de licencia por habitante en el Area Metropolitana
de Costa Rica. Debido a lo anterior, se trabaja con una muestra por conveniencia

de 150 individuos.

3.3.5. Criterios de inclusion y exclusion
e Criterios de inclusion:
o Conductores de automoviles, motocicletas y autobuses.
o Personas de ambos sexos.
o Mayores de 18 afios que cuenten con licencia para conducir.
o Conductores que circulen en la provincia de San José, Costa Rica.
e Criterios de exclusion:
o Personas que conduzcan menos de dos horas al dia.
o Conductores de vehiculos no automotor.

o Personas que tengan menos de un afio de conducir.
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3.4. INSTRUMENTOS PARA LA RECOLECCION DE LA

INFORMACION

DBQ (The Manchester Driver Behavior Questionnaire) es un cuestionario auto
informado desarrollado por Reason, Manstead, Stradling, Baxter y Campbell en el
Reino Unido en 1990 como una medida de los comportamientos de conduccion
aberrantes. La version original consta de 50 elementos que se refieren a las
aberraciones de los conductores.

Se pide a los encuestados que calculen una escala de puntos con qué frecuencia
experimentan tipos especificos de conductas de conduccién aberrantes (1: nunca,
2: casi nunca, 3: ocasionalmente, 4: a menudo, 5: con frecuencia, 6: casi todo el
tiempo).

El cuestionario, predominantemente diferencia los errores en dos grandes grupos,
errores y violaciones; la distincion principal entre estos dos grupos implica el grado
de accidén planificada, o decision consciente.

Si bien es cierto, los errores se caracterizan por un comportamiento no planificado,
la violacién de las reglas de trafico es una aberracion intencional por lo que
posteriormente se agregd una escala de "lapsus" caracterizada por fallas de
atencion y memoria>®.

En el presente estudio, se utiliza una encuesta basada en el DBQ en su version
reducida y traducida al espafiol, previamente utilizada en estudios en Argentina® la

cual fue validada mediante la metodologia Delhpi, la cual es una metodologia
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estructurada para recolectar sisteméaticamente juicios de expertos sobre un
problema, procesar la informacién y a través de recursos estadisticos, construir un
acuerdo general de grupo. Permite la transformacion durante la investigacion de
las apreciaciones individuales de los expertos en un juicio colectivo superior®’.

En la investigacion, se pretende determinar los principales errores que
autorreferencian los conductores de vehiculos automotor en la provincia de San
José, Costa Rica en el mes de mayo del afio 2018 y clasificarlos segun edad, sexo

y perfil de actividad.
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3.5. DISENO DE LA INVESTIGACION

El disefio de la investigacion corresponde al tipo no experimental ya que se aplica
un instrumento a la muestra en su contexto natural, no se manipulan variables y
asimismo se analizan los resultados**.

Se basa en una investigacion de tipo descriptivo, ya que se realiza una evaluacion
de los principales errores autorreferenciados por los conductores por medio del
Driving Behavior Questionaire en su version adecuada al espafiol. Los datos
obtenidos son relacionados segun sexo, edad y perfil de actividad, asimismo son
comentados y contextualizados.

Es de tipo transversal ya que los datos son recolectados y analizados en un Unico

periodo de tiempo correspondiente al mes de mayo, 2018.
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3.6. METODOLOGIA

Posterior a la aplicacion del instrumento a la muestra estudiada, se realiza la
tabulacion de los datos obtenidos en Excel para seguidamente graficar la
informacion. Una vez tabulados y graficados los datos, se realiza el célculo del chi

cuadrado para evaluar la significancia estadistica de los datos.

El chi cuadrado es una prueba no paramétrica que se aplica para probar la
supuesta independencia de dos variables cualitativas de una poblacion, hacer
inferencias sobre mas de dos proporciones de una poblacion, hacer inferencias
sobre la varianza de la poblacién y realizar pruebas de bondad de ajuste para
evaluar la credibilidad de que los datos muestrales, vienen de una poblacién cuyos

elementos se ajustan a un tipo especifico de distribucién de probabilidad®.

El calculo del chi cuadrado, se realiza por medio de una tabla de contingencia o
tabulacion cruzada, que es un cuadro de dos dimensiones y cada dimensién
contiene una variable. A su vez, cada variable se subdivide en dos o mas
categorias39. Al realizarse el calculo del chi cuadrado, se obtiene un valor de “p”,
qgue define el nivel de significancia estadistica, el cual si es mayor a 0,05 indica

gue no hay asociacion (no estadisticamente significativo), y si es menor a 0,05

indica que si la hay (estadisticamente significativo).

Para la aplicacion del chi cuadrado en la presente investigacion, se identifican los
5 principales errores autorreferenciados en el instrumento aplicado y se relacionan
segun las variables de sexo, edad y perfil de actividad y se determina si la relacion

entre las variables es estadisticamente significativa 0 no.
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3.7. OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

Tabla N°5. Operacionalizacion de las variables

Perfil de actividad

o estudiar diariamente

econémica

Fuente de
Objetivo especifico Variable Definicion conceptual Dimension
informacion
Conjunto de las condiciones
Masculino/
Sexo anatomicas y genéticas que
Femenino
caracterizan a cada sexo
Tiempo que ha vivido una Afos de vida
Caracterizar a la Edad
persona cumplidos
poblacién en estudio
Area de Cuestionario
segun sexo, edad y Condicién de una persona
desarrollo
perfil de actividad segun la actividad de trabajar
socio-




Identificar el
porcentaje de la
muestra que se ha
visto involucrado en un

accidente de transito

Porcentaje de la
muestra que se ha visto
involucrado en un

accidente de transito

Personas involucradas en

accidentes de transito

Cantidad de
accidentes por
errores del

conductor

Cuestionario

Identificar los
principales errores
auto percibidos por los
conductores que
ocasionan accidentes

de transito

Principales errores auto
percibidos por los

conductores

Errores de los conductores
clasificados en infracciones,
equivocaciones, infracciones
con componente agresivo y

despistes

Errores en la

conduccion

Cuestionario
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Relacionar los
principales errores

auto-referenciados por

Conjunto de las condiciones

los conductores que
ocasionan accidentes

de transito en sexo,

Sexo anatomicas y genéticas que
caracterizan a cada sexo
Tiempo que ha vivido una
Edad

persona

edad y perfil de

actividad

Perfil de actividad

Condicion de una persona
segun la actividad de trabajar

o estudiar diariamente

Errores en la
conduccién y
su relacién

segun variable

Cuestionario

Fuente: Elaboracion propia.
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CAPITULO IV: PRESENTACION DE RESULTADOS



Gréafico N° 3. Caracterizacion segun sexo de la muestra participante, tras
aplicacion del Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al

espafiol, Costa Rica 2018.

56%

® Femenino Masculino

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

Del total de la muestra de conductores de la provincia de San José, un 56%
corresponde a participantes del sexo masculino, mientras que un 44% de los

participantes son del sexo femenino.
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Gréafico N°4. Caracterizacion segun edad de la muestra participante, tras
aplicacion del Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al
espafol, Costa Rica 2018.
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25%
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S 2% 2% 2%

0 i B

<2 20-25 26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 51-55 56-60 61-65 =65

Anos de vida cumplidos

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

El mayor porcentaje de los conductores encuestados se encuentran entre los 20-
40 afos, siendo el mayor para el rango de edad de 26-30 afios, con un total de 44
conductores y posterior a este se encuentra el rango de 20-25 afios con un total
de 37 conductores. Por otra parte, los grupos de <20 afios, entre 61-65 afios y >65
afos, son los que presentan menor cantidad de respuestas, con 3 conductores en

cada rango de edad.
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Gréafico N° 5. Caracterizacion segun perfil de actividad de la muestra participante,
tras aplicacion del Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al
espafol Costa Rica 2018.

©0
o

b4 53,33%

§ 80

é 70

e 60
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40  22%
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= 5,30% 5,30%

Z 10 - 1,33% S 2%
0 .

Estudia  Trabajaen Trabajaen Trabajaen Trabajaen Jubilado No trabaja ni
empleo empleo no empleo empleo no estudia
estable estable establey  establey

estudia estudia

Perfil de actividad

= Estudia = Trabaja en empleo estable
Trabaja en empleo no estable Trabaja en empleo estable y estudia
= Trabaja en empleo no estable y estudia = Jubilado

No trabaja ni estudia

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

Se realiza la caracterizacion de la poblacion segun perfil de actividad, y se obtiene
como resultado que mas del 50% de la muestra trabaja en empleo estable,
correspondiendo a 80 personas de la totalidad de 150. Seguido a esto, una cifra
de 33 de los conductores se dedica a estudiar y, el perfil de actividad menos
frecuente en la muestra es trabajar en empleo no estable y estudiar, con tan solo

una cifra de 2 conductores.
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Gréafico N°6. Porcentaje de la muestra que ha estado involucrado en un accidente
de transito, tras aplicacién del Driver Behavior Questionaire en version reducida y

traducida al espafiol, Costa Rica 2018.

51,33%

= |nvolucrado en accidentes de transito No involucrado en accidentes de transito

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

De las 150 personas encuestadas, el porcentaje de conductores involucrados y no
involucrados en accidentes de transitos, fue similar, ya que 73 personas,
correspondientes a un 48,66%, indicaron haber estado involucradas, y 77

personas no estarlo, lo cual corresponde a un total de 51,33%
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Gréafico N°7. Principales errores autorreferenciados por los conductores que
ocasionan accidentes de transito, tras aplicacion del Driver Behavior Questionaire
en version reducida y traducida al espafiol, Costa Rica 2018.

@ 2° 15%
2
220 11,33%
3 15 9,30% 9,30%
S 7,30%
Q ’ o
o
o 10
T
o
g 5
E
‘5 0
Adelantar por la Estar a punto de Adelatar de forma Utilizar el celular No observar el
derecha chocarcon moto  arriesgadaa mientras conduce retrovisor al abrir
o bicicleta al vehiculo que la puerta del auto

realizar un giro transita lento

Principales errores autorreferenciados

= Adelantar por la derecha

= Estar a punto de chocar con moto o bicicleta al realizar un giro
Adelatar de forma arriesgada a vehiculo que transita lento
Utilizar el celular mientras conduce

No observar el retrovisor al abrir la puerta del auto

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

El error con la mayor cantidad de respuestas afirmativas, fue el de no observar por
el retrovisor al abrir la puerta del auto, con una totalidad de 15% de respuestas.
Por otro lado, un 11,33% de las personas utilizan siempre el celular al conducir.
Un total de 9,30% de las respuestas engloban dos errores, estar a punto de
chocar con una bicicleta o una moto al realizar un giro, y adelantar de forma
arriesgada a un vehiculo que transita lento. Y finalmente un 7,30% de los
conductores indicaron que siempre adelantan por la derecha a un vehiculo que

transita lento.
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Grafico N°8. Relacion entre el error autoreferenciado de adelantar por la derecha
a un vehiculo que transita lentamente segun sexo, tras aplicacién del Driver
Behavior Questionaire en version reducida y traducida al espafiol, Costa Rica

2018.

54,54%

Femenino = Masculino

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

El total de personas que indicaron siempre adelantar por la derecha a un vehiculo
que transita lentamente fue de 11 conductores, con una mayor cantidad de
mujeres que de hombres, ya que 6 indicaron ser de sexo femenino y 5 de sexo

masculino.
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Al establecer la relacion entre el error y el sexo mediante el calculo del chi

cuadrado, se obtiene un valor de “p” de 0,364.
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Gréafico N°9. Relacion entre el error autoreferenciado de adelantar por la derecha
a un vehiculo que transita lentamente segun edad, tras aplicacion del Driver
Behavior Questionaire en version reducida y traducida al espafol, Costa Rica

2018.

45,45%

27.27%

| 9% 9% 9%
0

<20 20-25 26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 51-55 56-60 61-65 =65
Anos de vida cumplidos

Numero de conductores
%] W

—_—

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

De las 11 personas que indicaron siempre cometer este error, cerca de la mitad
corresponden al grupo de edad de 20-25 afios, con un total de 5 respuestas, por
otra parte, el grupo de 26-30 afios contd con un total de 3 respuestas positivas, y
finalmente en los grupos de 31-35 afios, 51-55 afos y 56-60 afos, obtuvieron

Gnicamente una respuesta afirmativa.
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La relacion por medio del calculo del chi cuadrado, arroja un valor de “p” de 0,951.
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Gréafico N°10. Relacion entre el error autoreferenciado de adelantar por la derecha

a un vehiculo que transita lentamente segun perfil de actividad, tras aplicacion del

Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al espafiol, Costa

Rica 2018.

Numero de conductores

45,45%

36%

18,18%

Estudia Trabajaen Trabajaen Trabajaen Trabajaen
empleo empleo no empleo empleo no
estable estable estable y estable y

estudia estudia

Perfil de actividad

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

Jubilado No trabaja ni

estudia

La mayor cantidad de respuestas afirmativas corresponden a los conductores que

trabajan en empleo estable, con un total de 5 respuestas. Seguido a esto, se

encuentra el grupo de los conductores estudian con un total de 4 respuestas

afirmativas el grupo de conductores que trabajan en empleo estable y estudian

con un total de 2 respuestas cada uno. No se obtuvieron respuestas de “siempre”

en los otros grupos de perfil de actividad.
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Asimismo, por medio del calculo del chi cuadrado, se obtiene un valor de “p” de

0,285.
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Gréafico N°11. Relacion entre el error autoreferenciado de estar a punto de chocar
con una bicicleta o una moto al realizar un giro segun sexo, tras aplicacion del
Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al espafiol, Costa
Rica 2018.

42,80%

Femenino = Masculino

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

De la muestra de 150 personas, un total de 14 conductores indicaron estar
siempre a punto de chocar con una moto o una bicicleta al realizar un giro, siendo
esta respuesta mas frecuente en el grupo masculino con 8 afirmaciones, lo que
representa un 57,14% mientras que el sexo femenino contdé con 6 respuestas

afirmativas, lo que representa un 42,80%.
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El valor de “p” en el calculo del chi cuadrado de la presente relacion, corresponde

a 0,096.

Gréafico N°12. Relacion entre el error autoreferenciado de estar a punto de chocar
con una bicicleta o una moto al realizar un giro segun edad, tras aplicacion del
Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al espafiol, Costa
Rica 2018.

42,80%

28,57%

Numero de conductores
W

7% 7,14% 7,14% 7,14

<20 20-25 26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 51-55 56-60 61-65 =65

—_—

Anos de vida cumplidos

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

El grupo mayormente involucrado en este tipo de error, fue sin duda alguna el de
jovenes de 20-25 afios, ya que 6 de las 14 respuestas afirmativas corresponden a
éste. Posteriormente, el grupo de adultos-jovenes de 26-30 afios contd con un
total de 4 personas involucradas. Finalmente, los grupos de edad de <20 afos, de
31-35 afios, de 36-40 afos y de 51-55 afos, contaron con un total de 1 respuesta

afirmativa. Los otros grupos de edad no cometen “siempre” este tipo de error.
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Tras calculo del chi cuadrado para establecer la relacién entre la edad y el error de
estar a punto de chocar con una moto o una bicicleta al girar, se obtuvo un valor

de “p” de 0,752.
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Gréafico N°13. Relacion entre el error autoreferenciado de estar a punto de chocar
con una bicicleta o una moto al realizar un giro segun perfil de actividad, tras
aplicacion del Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al

espafol, Costa Rica 2018.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

La mitad de la muestra que indicO cometer “siempre” este tipo de error,
corresponde a los conductores que trabajan en empleo estable, aunado a esto, 5
conductores estudiantes confirmaron cometer el error, y finalmente solo 2 de los
conductores trabajan en empleo estable y ademas de esto estudian. No hubo
respuestas afirmativas en los grupos de trabajo en empleo no estable, trabajo en

empleo estable y estudio, jubilado, o conductores que no trabajan ni estudian.
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El valor de “p”, para indicar la asociacidén entre el error y la variable del perfil de

actividad es de un 0,416.
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Gréafico N°14. Relacién entre el error autoreferenciado de impacientarse y
adelantar de forma arriesgada a un vehiculo lento, cansado de ir tras de éste
segun sexo, tras aplicacion del Driver Behavior Questionaire en version reducida y

traducida al espafiol Costa Rica 2018.

71,42%

Femenino = Masculino

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

Una cifra de 14 personas de la totalidad de la muestra encuestada, refirieron

ejecutar siempre este error, de las cuales 10 fueron mujeres y Unicamente 4

fueron hombres.

El valor de “p” en el calculo del chi cuadrado, corresponde a 0,610.
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Gréafico N°15. Relacién entre el error autoreferenciado de impacientarse y
adelantar de forma arriesgada a un vehiculo lento, cansado de ir tras de éste
segun edad, tras aplicacion del Driver Behavior Questionaire en version reducida y

traducida al espafiol Costa Rica 2018.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

Exactamente la mitad de los conductores que indicaron siempre adelantar de
manera arriesgada, corresponden al grupo de edad de entre los 26 y 30 afios, es
decir, adultos jovenes. Otros 4 conductores que respondieron de la misma forma,
se encuentran en edades de entre los 20 y 25 afios. Por otra parte, en cuanto a los
grupos de 31-35, 46-50 y 51-55, una persona de cada grupo de edad respondi6

afirmativamente. En los otros grupos de edad no hubo respuesta.

[yl

Asimismo, el valor de “p” en el calculo del chi cuadrado, corresponde a 0,747.
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Gréafico N°16. Relacién entre el error autoreferenciado de impacientarse y
adelantar de forma arriesgada a un vehiculo lento, cansado de ir tras de éste
segun perfil de actividad, tras aplicacion del Driver Behavior Questionaire en

version reducida y traducida al espafiol, Costa Rica 2018.

12

71,42%
10

Numero de conductores
()]

14,28%

2 I 7.14% 7.14%
0 [ ]

Estudia Trabajaen Trabajaen Trabajaen Trabajaen Jubilado No trabaja

empleo empleono empleo empleono ni estudia
estable estable establey establey
estudia estudia
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

Un total de 10 de los conductores con respuesta afirmativa en esta pregunta
pertenecen al grupo de conductores que trabajan en empleo estable. En segunda
instancia se encuentran los conductores que uUnicamente estudian, esto con 2

respuestas.

En los grupos de conductores que trabajan en empleo no estable y trabajan en
empleo estable y estudian, una persona por cada grupo respondié que siempre

realiza la accion, para un total de 14 respuestas de “siempre” cometer el error.

El valor de “p” en el calculo del chi cuadrado, corresponde a 0,120.
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Gréafico N°17. Relacion entre el error autoreferenciado de utilizar el celular
mientras maneja, segun sexo, tras aplicacion del Driver Behavior Questionaire en

version reducida y traducida al espafiol, Costa Rica 2018.
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41,17% ® Femenino * Masculino

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

Una de los errores mas observables en carretera, es el uso del celular mientras se
conduce, a pesar de esto, en el presente estudio, Unicamente 17 personas
afirmaron siempre utilizarlo, sin embargo, cabe recalcar que dentro de la opcién
“casi siempre”, respondio casi una tercera parte de la totalidad de la muestra (45

personas).

De las 17 personas que afirmaron utilizar el celular siempre al conducir, 7
corresponden a sexo femenino y 10 al sexo masculino, siendo mas comun en

hombres que en mujeres.

Por otra parte, al realizar el calculo del chi chuadrado, el valor de “p” corresponde
a 0,508.
Grafico N°18. Relacion entre el error autoreferenciado de utilizar el celular

mientras maneja, segun edad, tras aplicacién del Driver Behavior Questionaire en

version reducida y traducida al espafiol, Costa Rica 2018.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

Las respuestas del error en estudio en este gréafico, Unicamente se ubican en
cuatro grupos de edad; en el grupo de conductores de 20-25 afios con 7
respuestas, siendo éste el mayor. El grupo de 26-30 afios se encuentra de

segundo en la escala con un total de 6 respuestas.

Finalmente, los grupos con menor cantidad de respuestas “siempre”, fueron en las

edades de 31-35y 41-45 afios, con 3 y 1 respuesta afirmativa, respetivamente.

Calculo del chi cuadrado, el valor de “p” obtenido corresponde a 0,081.

Gréafico N°19. Relacion entre el error autoreferenciado de utilizar el celular
mientras maneja, segun perfil de actividad, tras aplicacion del Driver Behavior
Questionaire en version reducida y traducida al espafiol, Costa Rica 2018.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

Unicamente 17 de los 150 conductores encuestados, respondieron que utilizan
“siempre” el celular al conducir; de estas 17 personas, 8 trabajan en empleo
estable y de las 9 personas restantes, 7 son estudiantes y 2 conductores trabajan

en empleo estable y estudian.

El valor de “p” en el calculo del chi cuadrado, corresponde a 0,266.

Gréafico N°20. Relacion entre el error autoreferenciado no observar por el
retrovisor al abrir la puerta del auto, segun sexo, tras aplicacion del Driver
Behavior Questionaire en version reducida y traducida al esparfol, Costa Rica
2018.
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50%

= Femenino Masculino

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

El error con mayor cantidad de personas con respuesta de “siempre” es el no
observar por el retrovisor al bajar del auto. Este error fue referido de igual manera
por hombres y mujeres con 11 personas de cada sexo, para un total de 22

respuestas.

Por otra parte, al realizar el calculo del chi chuadrado estableciendo la relacién
entre no observar por el retrovisor al abrir la puerta del auto y el sexo, el valor de

(el

p” corresponde a 0,526.

Grafico N°21. Relacion entre el error autoreferenciado no observar por el

retrovisor al abrir la puerta del auto, segun edad, tras aplicacion del Driver
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Behavior Questionaire en version reducida y traducida al espafol, Costa Rica
2018.

36,36%

27.27%

22,72%

w

Numero de conductores
N o~

4,54% 4,54% 4,54%

, |1 i

<20 20-25 26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 51-55 56-60 61-65 =65

—_—

Anos de vida cumplidos

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta.

Nuevamente, la poblacién joven es la que se encuentra mayormente involucrado
en el error en estudio, ya que 8 de los conductores que respondieron que
“siempre” cometen en error de no observar por el retrovisor al abrir la puerta de

auto, se encuentran en edades entre los 20 y 25 afios.

Seguido de éstos se encuentran los conductores de entre 26 y 30 afos, de los
cuales 6 respondieron “siempre” a la pregunta y 5 conductores de 31-35 afios
también lo hicieron. Finalmente, los grupos de <20 afios, entre 41-45 afios y de

51-55 afios, coinciden con 1 respuesta afirmativa.

Por otra parte, el valor de “p”, corresponde a 0,641.
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Gréafico N°22. Relacion entre el error autoreferenciado no observar por el
retrovisor al abrir la puerta del auto, segun perfil de actividad, tras aplicacién del
Driver Behavior Questionaire en version reducida y traducida al espafiol, Costa
Rica 2018.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta.

Los conductores que laboran en empleo estable son los que han tenido mayor
cantidad de respuestas afirmativas, ya que 11 de las respuestas de “siempre”,

corresponden a estos conductores.

También, se obtuvieron 4 respuestas afirmativas en estudiantes, 3 en conductores
que trabajan en empleo no estable, 3 en conductores que trabajan en empleo

estable y estudian y una ultima cifra de 1 conductor jubilado.
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Asimismo, para obtener la significancia estadistica de la relacion, se calcula el chi

cuadrado y se obtiene una ‘p” 0,825.
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CAPITULO V: DISCUSION E INTERPRETACION DE

RESULTADOS



Con el objetivo de crear un panorama mas amplio y critico de los resultados, se
realiza un andlisis comparativo de los datos obtenidos por medio de la aplicacion
del instrumento en el presente estudio, yuxtapuesto a estudios de la misma indole

realizados en Argentina, Colombia y Espafia.

El estudio argentino denominado, “Errores humanos autorreferenciados por
automovilistas de la ciudad de Bahia Blanca, Argentina”®, fue realizado en el afio
2017 por el Grupo Interdisciplinario para el estudio de Colisiones Viales (GIECOV),
de la Universidad Nacional de Bahia Blanca, Argentina, utilizando el mismo
instrumento que en la presente investigacidbn, con una muestra de 703

automovilistas.

Por otra parte, el estudio realizado en Colombia, denominado “Componentes
descriptivos y explicativos de la accidentalidad vial en Colombia: incidencia del
factor humano™®, el cual fue realizado en el afio 2014, por miembros de la
Direccion de Investigacion Criminal e INTERPOL de la Policia Nacional (DIJIN), e
investigadores de la Universidad de los Andes, Bogot4, Colombia; en este estudio
se aplicdé el instrumento del Driving Behavior Questionaire a conductores y

motociclistas, con una muestra total de 16.322 personas.

El estudio espafiol con el nombre de “Aplicacion y baremacion del Cuestionario de
Comportamientos en la Conduccion (Driver Behaviour Questionnaire) para el
estudio del error humano en la conduccidon de vehiculos en la poblacién

espafiola”®

, el cual fue realizado por un equipo interdisciplinario del Instituto
Universitario de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS) de la Universidad de Valencia,

en el cual se aplico el cuestionario a un total de 4860 conductores de Espafia.
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Tabla N° 6. Comparacion de error humano “Equivocaciones” en Costa Rica 2018 y

Argentina 2017.

Tipos de equivocaciones

Costa Rica, 2018

Argentina, 2017

Porcentaje Porcentaje
No observa por el retrovisor cuando va a abrir
14,66% 17,8%
la puerta del auto
Al realizar un giro, estuvo a punto de chocar
9,33% 30%
con una bicicleta o motocicleta
Por una mala eleccion del camino llega tarde a
6% 38,1%
su destino
Calcula mal el espacio para estacionar y
2% 18,8%
golpea a otro vehiculo ya estacionado
Roza las ruedas del auto con el espaldén
1,33% 55,1%
cuando se esté estacionando
Al llegar a una esquina, duda de quien pasa
0,66% 32,5%

primero

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *

En un total de 6 errores del tipo “equivocaciones”, el comportamiento mas

frecuente en el caso de Costa Rica fue el de no observar por el retrovisor al abrir

la puerta del auto; y el que presentd menor frecuencia en el pais fue el de dudar

de quien pasa primero al llegar a una esquina con un 0,66%. Estos resultados

muestran gran diferencia con los obtenidos en el caso de la investigacion

argentina, ya que el comportamiento de rozar las ruedas del auto con el espaldon
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al estacionar es el de mayor frecuencia con un total de 55,1% y el error menos
cometido es el de no observar por el retrovisor al abrir la puerta del auto con un
total de 17,8%, que, a pesar de tener un mayor porcentaje, presenta una posicion

completamente opuesta a la de Costa Rica con un 14,66%.
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Tabla N° 7. Comparacion del error humano "Lapsus" en Costa Rica 2018 y

Argentina 2017.

Tipos de lapsus

Costa Rica, 2018

Argentina, 2017

Porcentaje Porcentaje
No se da cuenta de que el seméforo se puso
5,33% 25,5%
en verde
Por ir distraido, pensativo o preocupado se da
cuenta tarde de que el vehiculo de adelante
3,33% 36,3%
ha reducido su velocidad y debe frenar
bruscamente
Se olvida de donde deja el auto estacionado 3,33% 34,9%
Se olvida de utilizar las direccionales antes de
2,66% 25,3%
girar o cambiar de catrril
Teniendo como objetivo dirigirse a un lugar, se
da cuenta de que se esta dirigiendo a otro 2% 38,6%
lugar
Se olvida de quitar el freno de mano al iniciar
2% 28,4%

la marcha con el auto

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *

En el caso del error humano de tipo “lapsus”, en Costa Rica, los comportamientos

de olvidar quitar el freno de mano al iniciar la marcha con el auto y dirigirse a otro

lugar distinto al objetivo inicial, fueron los que presentaron un menor porcentaje de

frecuencia con una cifra del 2%, comparado con el estudio argentino, donde estos
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errores, en el orden anteriormente mencionado, presentaron el Gltimo y primer

lugar, con un total de 28,4% y 38,6% respectivamente.

Asi mismo, en Costa Rica el comportamiento mas frecuentemente realizado por
los costarricenses participantes del estudio, fue el de no darse cuenta de que el

semaforo se puso en verde, con un total de 5,33% de respuestas.
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Tabla N°8. Comparacion del error humano "Infracciones” en Costa Rica 2018 y

Argentina 2017

Tipos de infracciones

Costa Rica, 2018

Argentina, 2017

Porcentaje Porcentaje

No usa el cinturén de seguridad 14,66% 19,8%
Utiliza el celular mientras maneja 11,33% 43,9%

Adelanta por la derecha a un vehiculo que
7,33% 55,1%

transita lentamente
Estaciona brevemente en una zona que esta
prohibida con el fin de hacer un mandado o 6,66% 50,5%
esperar/buscar a alguien
Conduce siendo consciente de que se
encuentra por encima del limite legal de 3,33% 22,9%
alcohol

Pasa los semaforos en rojo porque no hay

circulacién o porque mira el semaforo de la 1,33% 11,4%

mano perpendicular

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *

Las infracciones, son acciones de tipo voluntario y son las mayormente implicadas

en los accidentes de transito, por lo cual, es sumamente importante recalcar, que

las que presentan mayor cantidad de respuestas afirmativas son las de no usar el

cinturén de seguridad y la de adelantar por la derecha a un vehiculo que transita

lentamente, esto en Costa Rica y Argentina respectivamente. Las cifras son
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realmente elevadas en ambos paises, con un total de 14,66% de conductores que
no utilizan el cinturén en Costa Rica, y un 55,1% de conductores que adelantan

por la derecha en Argentina.

Otro dato relevante en este tipo de error, es que ambos paises coinciden en que el
menormente cometido es el de pasar los semaforos en rojo porque no hay
circulacién o porque observa el seméaforo del carril perpendicular, lo anterior con

un 1,33% en Costa Rica y un 11,4% en Argentina.
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Tabla N°9. Comparacion del error humano “"Infracciones con componente

agresivo" en Costa Rica 2018 y Argentina 2017.

Tipos de infracciones con componente

Costa Rica, 2018

Argentina, 2017

agresivo Porcentaje Porcentaje
Se impacienta y adelanta de manera agresiva
9,33% 62,7%
a un vehiculo lento
Al tener un mal dia se enoja con otro
conductor, por una situacién que
4,66% 44, 7%
habitualmente no lo enojaria, y lo demuestra
de una manera poco adecuada
Toca bocina repetidamente frente a una
4,66% 39,9%
situacién que le molesta.
Se impacienta y acelera bruscamente a la
2,66% 38%
salida de un semaforo
Insulta a una autoridad de control cuando le
1,33% 9,2%
realizan una multa
Realiza “piques” con otro conductor 0,66% 4%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *

En la presente investigacion, en la cual se encuestaron 150 conductores

costarricenses, y en la investigacion argentina con un total de 703 encuestas, se

obtuvieron las mismas infracciones con mayor y menor porcentaje de respuestas.
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La infraccibn con componente agresivo con menor porcentaje de respuestas
afirmativas, fue la de realizar piques con otro conductor, con un total de 0,66% en

Costa Rica y 4% en Argentina.

Asimismo, el error humano en la conduccion, mayormente cometido o reflejado en
las encuestas, fue el de impacientarse y adelantar de manera agresiva a un
vehiculo que transita lento, con un total de 9,33% en Costa Rica y 62,7% en

Argentina.
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Tabla N°10. Comparacion de los tipos de error humano en la conduccién en Costa

Rica 2018 y Espafia 2004.

Costa Rica, 2018 Espafia, 2004
Tipo de error humano
Porcentaje Porcentaje
Equivocaciones 5,66% 9,98%
Lapsus 3,10% 10,16%
Infracciones 7,44% 9,91%
Infracciones con componente agresivo 3,87% 9,96%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de >

Como se puede observar en el cuadro anterior, los porcentajes segun tipo de error
en Costa Rica, muestran mayor variabilidad entre ellos que los obtenidos en el

estudio de Espana.

En el caso de Costa Rica, el tipo de error mas frecuentemente cometido, es el de
las “infracciones”, con un total de 7,44%, y en el caso de Espana, el tipo de error
con mayor porcentaje de respuestas fue el de “lapsus”. Por otro lado, los tipos de
errores menos frecuentes en Costa Rica y Espafa, son los “lapsus” (3,10%) e

“infracciones” (9,91%), respectivamente.

Como se puede observar, hay una inversion de las posiciones en estos tipos de
errores en los paises en estudio, ya que el mas frecuente en Costa Rica es el de

menor frecuencia en Espafa y viceversa.
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Tabla N°11. Comparacion de la caracterizacion segun sexo de la muestra

participante en Costa Rica 2018 y Argentina 2017.

Costa Rica, 2018

Argentina, 2017

Sexo
Porcentaje Porcentaje
Hombres 56% 51,6%
Mujeres 44% 47.8%
Otro 0% 0,6%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *

En ambos paises, el mayor porcentaje de participantes en el estudio correspondio

a hombres, con un total de 56% de la muestra en Costa Rica y un 51,6% en

Argentina, lo cual corresponde a 84 y 363 hombres respectivamente.

En el caso de las mujeres, con un menor porcentaje comparado a hombres, en el

estudio de Costa Rica, participaron un total de 44% de mujeres, lo cual en numero

absoluto serian 66, y en el estudio argentino un total de 47,8%, lo cual en nimero

absoluto corresponde a 336 mujeres.

Otro dato importante, es que, en Argentina, un 0,6% no especificaron su sexo, al

seleccionar la opcion “otro”.
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Tabla N°12. Comparacion de la caracterizacion segun sexo de la muestra

participante en Costa Rica 2018 y Colombia 2014.

Costa Rica, 2018 Colombia, 2014
Sexo
Porcentaje Porcentaje

Conductores: 81,3%
Hombres 56%

Motociclistas: 78,7%

Conductores:18,7%
Mujeres 44% —

Motociclistas: 21,3%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *°.

En el afio 2014, se aplicé el Driving Behavior Questionaire en un estudio
colombiano, donde se involucraron 3 tipos de usuarios de vias de transito:
Conductores, motociclistas y peatones; lo cual establece la primera diferencia con
respecto a la presente investigacion realizada en Costa Rica, donde no se
involucraron peatones dentro de la muestra, sino Unicamente conductores de

vehiculo automotor, involucrando automaviles, motocicletas y autobuses.

Con respecto a los datos obtenidos de los porcentajes segun sexo, en datos
generales, se puede observar que, en el presente estudio aplicado en Costa Rica,
la diferencia porcentual segun sexo no es tan significativa, siendo ésta de un 12%,
comparada con la diferencia en el estudio colombiano, tanto en conductores, con

una diferencia de 62,7%, como en motociclistas, con una diferencia de 57,4%.

Es importante recalcar, que, en ambos estudios, la mayor parte de la muestra

participante, corresponden al sexo masculino.
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En el aflo 2004, en Espafa, se realiz6 un estudio denominado “Aplicacion y
baremacion del Cuestionario de Comportamientos en la Conduccion (Driver
Behaviour Questionnaire) para el estudio del error humano en la conduccién de
vehiculos en la poblacion espafiola”® , aplicado a una muestra de 4860

conductores, por medio de entrevistas telefénicas.
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Tabla N° 13. Comparacion de la caracterizacion segun sexo de la muestra

participante en Costa Rica 2018 y Espafa 2004.

Costa Rica, 2018 Espafia, 2004
Sexo
Porcentaje Porcentaje
Hombres 56% 66,2%
Mujeres 44% 37,8%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *.

En el caso de Espafa, al igual que en Costa Rica, es predominante la muestra
masculina sobre la femenina, con un 10,2% mas de hombres participantes en
Espafia comparado con Costa Rica y de un 6,2% menos de mujeres participantes
en Espafia que en Costa Rica, esto considerando la diferencia en los nimeros
absolutos de la totalidad de la muestra encuestada, correspondiente a 150

conductores en Costa Rica y 4860 conductores en Espafia.

En nimeros absolutos, en Costa Rica, participaron 84 hombres y 66 mujeres, Y,

en el caso de Espafia, participaron 3021 hombres y 1839 mujeres.
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Tabla N° 14. Comparacion de la caracterizacion segun perfil de actividad de la

muestra participante en Costa Rica 2018 y Argentina 2017.

Perfil de actividad

Costa Rica, 2018

Argentina, 2017

Porcentaje Porcentaje
Estudia 22% 14,7%
Trabaja en empleo estable 53,33% 56,5%

Trabaja en empleo no estable 5,30% 0%

Trabaja en empleo estable y estudia 10,66% 12,9%
Trabaja en empleo no estable y estudia 1,33% 4,6%
Jubilado 5,30% 0,04%
No trabaja ni estudia 2% 3,1%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *

En cuanto al perfil de actividad de los participantes del estudio en Costa Rica y en

Argentina, hay mudltiples diferencias tanto en porcentajes como en el orden

creciente de los perfiles, sin embargo, cabe recalcar que en ambos paises, cerca

del 50% de la muestra corresponde al grupo de trabajadores en empleo estable,

con un 53,33% en Costa Rica y un 556,5% en Argentina.

Por otra parte, el perfil de actividad menos frecuente en los participantes del

estudio costarricense fue el de no trabajar ni estudiar con un 2%, y en el caso de

los argentinos, la actividad menos observada en el estudio es el de estar jubilado,

con un 0,04%.
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Tabla N° 15. Comparacion del porcentaje de la muestra que ha estado involucrado

en un accidente de transito en Costa Rica 2018 y Argentina 2017.

Ha sufrido algun accidente de transito

Costa Rica, 2018 | Argentina, 2017

Porcentaje Porcentaje
Si 48,55% 56,2%
No 51,33% 43,8%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta y de *

En cuanto al item de haber estado involucrado en un accidente, se observan
algunas diferencias en ambos paises, una de estas es que, en el caso de Costa
Rica, la mayor parte de la muestra no ha estado involucrada (51,33%), pero en el
caso de Argentina, un total de 56,2% si lo ha estado, lo cual representa la mayoria

de la totalidad de los participantes argentinos.

En los estudios con los que se realiz6 la comparacién, no se analizaron los grupos
etarios, por lo que no se pudo analizar con la presente investigacién; asimismo, no
fueron encontrados otros estudios con el andlisis de los errores en la conduccién

segun grupos de edad.

Por otra parte, se realizo la asociacion entre las variables de sexo, edad y perfil de
actividad por medio del chi cuadrado y la obtencién de un valor de “p”, sin
embargo, no se obtuvieron resultados que indicaran que hubiera asociacién entre

los errores en la conduccion y estas variables.
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CAPITULO VI: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES



CONCLUSIONES

Un mayor porcentaje de la muestra participante en el presente estudio
corresponden al sexo masculino. En cuanto a la caracterizacion segun edad, la
mayor parte de la muestra participante se encontraba entre los 26-30 afos de
vida y el rango de edad con menos participacion corresponde a los
conductores mayores de 61 afios de edad.

Por otro lado, se realiz0 la caracterizacion de la muestra segun perfil de
actividad, obteniéndose que el mayor porcentaje de la poblacién trabaja, ya
sea en empleo estable, no estable, o estudiando y trabajando.

Segun los datos de la encuesta, tanto hombres y mujeres, estan, en igual
proporcién involucrados en accidentes de transito.

Segun el estudio, los principales errores autorreferenciados fueron: adelantar
por la derecha, estar a punto de chocar con una moto o bicicleta al realizar un
giro, adelantar de forma arriesgada a un vehiculo que transita lento, utilizar el
celular mientras conduce y no observar el retrovisor al abrir la puerta del auto.
De acuerdo a estos resultados, los tipos de errores que mas se cometen por
parte de los conductores en San José son equivocaciones e infracciones, ya
gue el hecho de no observar por el retrovisor y estar a punto de chocar con una
moto o bicicleta al girar, pertenecen al grupo de equivocaciones; y por otra
parte, los errores de adelantar por la derecha y utilizar el celular son
infracciones en la conduccién, finalmente el error de adelantar de manera
arriesgada a un vehiculo que transita lento pertenece al grupo de infracciones

con componente agresivo.
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A pesar de que el uso del celular en Costa Rica es penado por la Ley de
Transito, un alto porcentaje de conductores refirieron realizarlo, esto en una
mayor cantidad de mujeres de 20-25 afios y con trabajo estable.

Tras el célculo del chi cuadrado y la realizacion de la asociacion entre las
variables y los errores en estudio, ninguno de los valores de “p” obtenidos, son
inferiores a 0,05; por lo anterior, se concluye que no existe relacién entre los 5
principales errores cometidos en la conduccion y las variables de sexo, edad y
perfil de actividad.

Estadisticamente, las cifras de muertes y lesiones por accidentes de transito en
Costa Rica, han ido en mas ascenso que descenso en los ultimos afios, lo cual
deja en evidencia la falta de acciones, o acatamiento de normas de seguridad
vial en el pais y especificamente en la provincia de San José que ha sido el
lugar en estudio, y que a pesar de estas alarmantes cifras, no se han realizado
estudios similares al presente para lograr determinar los puntos de ataque y asi
lograr disminuir las muertes y lesiones secundarias a accidentes y todas

aguellas acciones y consecuencias prevenibles en las carreteras

costarricenses y especificamente josefinas, capital del pais en estudio.
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RECOMENDACIONES

Tener una mayor concientizacion de la responsabilidad de conducir, y los
grandes efectos que puede tener una mala decision al volante para su propia
vida y los conductores o peatones que circulan en su cercania, por medio de
publicidad que impacte mas a la poblacion y lleve a la concientizacion del acto
de la conduccion.

Implementar los planes de estudios con el tema de seguridad vial a nivel de
colegios, ya que se han enviado comunicados oficiales indicando que se
iniciardn desde el afio 2017, sin embargo hasta el dia de hoy no han sido
impartidos es esta poblacién, lo cual seria de suma importancia ya que son los
jovenes los que se encuentran mas proximos a la obtencion de la licencia de
conducir. A nivel de primaria y secundaria, se cuenta dentro del plan de
estudios con el tema de seguridad vial, sin embargo Unicamente se imparten
dichas lecciones en primaria, por lo que seria de suma importancia la real
implementacion de éstos a nivel de colegios.

No utilizar el celular al conducir, ya que esta accion podria generar
desconcentracion, disminucién de la agudeza de los sentidos y una menor
rapidez de accion en la conduccion.

Proporcionar, por medio de la presente investigacion, a las entidades
encargadas de seguridad vial en Costa Rica y especificamente en la provincia
de San José, los datos reales y proporcionados por los conductores, las
principales acciones generadoras de accidentes de transito, y por medio de ya

sea leyes, directrices o campafas de seguridad vial, se logren reducir estos
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comportamientos y asi a largo plazo, lograr reducir las muertes y lesiones por
accidentes de transito y asimismo los gastos en salud generados por estos, y
asi lograr una correccién o solucién a este gran problema de seguridad publica
que ataca Costa Rica, y gran cantidad de paises a nivel mundial, tales como
Argentina, Colombia, Nicaragua y Espafia.

Realizar de mas estudios que analicen los comportamientos en carreteras
desde un punto de vista ya sea psicologico, psiquiatrico o social, para asi
lograr esclarecer las causas de la violencia vial en San José y otros lugares del
territorio costarricense, ya que, a pesar de busquedas, no se logré6 encontrar

estudios similares relacionados al tema en Costa Rica, y si en otros paises.
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ANEXOS



DECLARACION JURADA

Yo Katherine Salazar Rojas , mayor de edad, portador de la cédula de identidad
namero 207280324 egresada de la carrera de Medicina y Cirugia de la
Universidad Hispanoamericana, hago constar por medio de éste acto y
debidamente apercibido y entendido de las penas y consecuencias con las que se
castiga en el Codigo Penal el delito de perjurio, ante quienes se constituyen en el
Tribunal Examinador de mi trabajo de tesis para optar por el titulo de
LICENCIATURA EN MEDICINA Y CIRUGIA, juro solemnemente que mi trabajo de
investigacion titulado: AUTORREFERENCIA DE ERRORES HUMANOS EN
CONDUCTORES DE SAN JOSE, COSTA RICA EN MAYO 2018, es una obra
original que ha respetado todo lo preceptuado por las Leyes Penales, asi como la
Ley de Derecho de Autor y Derecho Conexos numero 6683 del 14 de octubre de
1982 y sus reformas, publicada en la Gaceta numero 226 del 25 de noviembre de
1982; incluyendo el numeral 70 de dicha ley que advierte; articulo 70. Es permitido
citar a un autor, transcribiendo los pasajes pertinentes siempre que éstos no sean
tantos y seguidos, que puedan considerarse como una produccién simulada y
sustancial, que redunde en perjuicio del autor de la obra original. Asimismo, quedo
advertido que la Universidad se reserva el derecho de protocolizar este documento
ante Notario Pdblico. en fe de lo anterior, firmo en la ciudad de San José, a los

treinta y un dias del mes de mayo del afio dos mil dieciocho.

 2C0AWECIIY

Firma del estudiante, Cédula



San José, 01 de Junio del 2018

Direccitn de registro
Universidad Hispanoamericana
Presente

[a estudiante Katherine Salazar Rojas, cédula de identidad nimero 2-0728-0324,
me ha presentado, para efectos de revision y aprobacién, el trabajo de
investigacién denominado “AUTORREFERENCIA DE ERRORES HUMANOS EN
CONDUCTORES DE SAN JOSE, COSTA RICA EN MAYO 2018’ ei cual ha
elaborado para optar por el grado académico de Licenciatura en Medicina y
Cirugia. He verificado que se han incluido las observaciones y hecho las
correcciones indicadas, durante el procese de tutoria y he evaluado los aspectos
relativos a la elaboracion del problema, objetivos, justificacion; antecedentes,
marco tedrico, marco metodolégico, tabulacién, analisis de datos; conclusiones y
recomendaciones.

L os resultados obtenidos por el postulante implican la siguiente calificacion:

a) ORIGINALIDAD DEL TEMA 10% 10%
o) CUMPLIMIENTO DE ENTREGA DE AVANCES 20% 20%
COHERENCIA ENTRE LOS OBJETIVOS, LOS
C) | INSTRUMENTOS APLICADOS Y LOS RESULTADOS | 30% 30%
DE LA INVESTIGACION
RELEVANCIA DE LAS CONCLUSIONES ¥ .

d) RECOMENDACIONES 20% 18%
e) CALIDAD, DETALLE DEL MARCO TEORICO 20% 20%

TOTAL 100% 98%

Por consiguiente, se avala el traslado de la tesis al proceso de lectura.
Atentamente,

D’,‘,,Aé‘ywcmgw‘
Céde: 15111

Dr. AlexR_Mafgas Badilla.
Ced. 1-1444-0324.
Cod. 15111.




CARTA DEL LECTOR

San Josd, 4 de julo de 2018
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LICDA. ELVIA FERNANDEZ MORALES
FILOLOGA UCR
SAN RAMON, ALAJUELA TEL. 2-447 158; 8-825- 3794
C.2312338 COL. LIC. Y PROF; EMAIL elviafdz@gmail.com

CONSTANCIA DE REVISION FILOLOGICA DE TESIS

La suscrita, Licenciada en Filologia Espaiiola ELVIA FERNANDEZ MORALES, hace
constar que efectué la revision filologica del documento denominado
AUTORREFERENCIA DE ERRORES HUMANOS EN CONDUCTORES DE SAN JOSE,
COSTA RICA EN MAYO 2018. Este consiste en una TESIS PARA OPTAR POR EL
GRADO DE LICENCIATURA EN LA CARRERA DE MEDICINA Y CIRUGIA, de la
UNIVERSIDAD HISPANOAMERICANA. La postulante es KATHERINE G. SALAZAR
ROJAS.

Al respecto, indica que, luego de efectuadas las correcciones necesarias, el
documento se encuentra listo para su presentacion y disertaciéon, pues se ajusta a las
normas gramaticales y ortograficas establecidas por la Ortografia RAE (2010) y a la
modalidad de discurso, correspondiente a su especialidad.

Dado en San Ramén, Alajuela, Costa Rica, el siete de julio de dos mil dieciocho, a
solicitud de la persona interesada y para los efectos administrativos pertinentes.

‘ /" 7
//
m\\ / 4 -
) ALY < <
(o ol a
{8 F\‘o\og % via Fernandez les
| @ U C R ﬂ
| . % o { {2;2
N



