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Aplicacidon de la Teoria de la Conducta Planificada
en la seguridad vial: velocidad, alcohol y drogas.

Resumen

El estudio de las actitudes sigue siendo una de las investigaciones
principales de los psicologos sociales. Las actitudes son objeto de estudio en
diferentes disciplinas como la salud, la politica, la economia o la publicidad. Las
actitudes adquieren una especial relevancia en el ambito de la seguridad vial ya
que desempefan un papel fundamental en el cambio social. En esta tesis se

atiende a las relaciones que se establecen entre la actitud y la conducta.

Interesa conocer no sélo los elementos que la componen sino las formas en
las que se crea una actitud. Esta se crea bajo unas determinadas condiciones. El
estudio de esas condiciones nos lleva a poder predecir, en nuestro caso, conductas
vinculadas a la seguridad vial, tal y como son la velocidad y el consumo de

alcohol y drogas.

La teoria de la accién planificada nos presenta un modelo valido para la
prediccion de las conductas (velocidad, alcohol y drogas en la conduccion)
basandonos en cuatro criterios: la conducta, la intencidn, la norma subjetiva y el

control percibido.

De manera general, el objetivo principal perseguido en esta tesis -aplicar la
teoria de la accion planificada en la seguridad vial en funcion de la velocidad, el
alcohol y las drogas- desde una perspectiva empirica, ha sido alcanzado de

manera satisfactoria.

Para ello, en primer lugar se ha analizado, tanto en el &mbito europeo como
en el nacional, la importancia del estudio de la actitud, el concepto de actitud, su
formacion, su estructura, los componentes, las relaciones entre conducta y actitud,
las etapas fundamentales en el estudio de la actitud, las teorias fundamentales y
los modelos de la actitud. Nos hemos centrado en la teoria de la accion
planificada de Fishbein y Azjen por las ventajas que aporta en el estudio de las

actitudes frente a otras teorias de las actitudes.



Las hipdtesis de estudio estan vinculadas a la teoria de la accion planificada
de Fishbein y Azjen. Se ha trabajado con cuatro constructos: la conducta, la
intencion, la norma subjetiva y la percepcion de control, y se han vinculado a la
velocidad en la conduccion y a las drogas y el alcohol por ser las tres causas

primeras de accidentes.

Se ha presentado una metodologia que combina diferentes técnicas de
analisis estadistico: andlisis correlacional, test de igualdad de medias, analisis de
componentes principales, etc. a fin de contrastar las hipotesis en las que se

concretan los objetivos especificos planteados.

La teoria de la accion planificada ha sido ampliamente estudiada, sin
embargo, no se ha aplicado a las variables de velocidad y alcohol y drogas para
predecir la conducta de riesgo. Por ello, una de las novedades de esta tesis es el
estudio de dichas variables en la poblaciéon murciana con edades comprendidas
entre los 18 y 35 anos, dado que son los jovenes de esta franja los que mas

accidentes sufren como consecuencia de dicha conducta.

Este analisis ha sido posible gracias al uso de las técnicas de analisis
apropiadas que ofrecen informacioén sobre la intencidén, la conducta, la norma

subjetiva y el control percibido respecto a la velocidad, y alcohol y drogas.

Los resultados del estudio empirico realizado en esta Tesis ponen de
manifiesto diferencias entre la variable velocidad, y las de alcohol y drogas. Asi,
en algunas cuestiones los resultados son similares a las investigaciones realizadas
con anterioridad en otros ambitos, como son los estilos de conduccién, la
educacion fisica o el geridtrico, mientras que en otros difieren, principalmente
cuando se trata de asumir conductas nocivas como el consumo de alcohol y

drogas.

Palabras clave: psicologia social, actitudes, conducta, intencion, creencias,

norma subjetiva, percepcion de control, seguridad vial.



Application of the Theory of Planned Behavior in
road safety: speed, alcohol and drugs.

Abstract

The study of attitudes remains one of the main investigations of social
psychologists. Attitudes are studied in different disciplines such as health,
politics, economics or advertising. Attitudes are particularly important in the field
of road safety as they play a key role in social change. This thesis addresses the
relationships that are established between attitude and behavior.

It is interesting to know not only the elements that compose it but also the
ways in which an attitude is created. This is created under certain conditions. The
study of these conditions leads us to be able to predict, in our case, behaviors
linked to road safety, such as speed and consumption of alcohol and drugs.

The theory of planned action presents a valid model for the prediction of
behaviors (speed, alcohol and drugs in driving) based on four criteria: attitude,

intention, subjective norm and perceived control.

In general, the main objective pursued in this thesis - applying the theory of
planned action on road safety in terms of speed, alcohol and drugs - from an
empirical perspective has been satisfactorily achieved.

First, the importance of the study of attitude, the concept of attitude, its
formation, its structure, the components, the relations between behavior and
attitude, the Fundamental stages in the study of the attitude, the fundamental
theories and the models of the attitude. We have focused on the theory of the
planned action of Fishbein and Azjen for the advantages it brings in the study of

attitudes towards other theories of attitudes.

The hypotheses of study are linked to the theory of the planned action of
Fishbein and Azjen. We have worked with four constructs: attitude, intention,
subjective norm and perception of control, and have been linked to speed in

driving and to drugs and alcohol as the three first causes of accidents.



A methodology has been presented that combines different techniques of
statistical analysis: correlation analysis, test of equality of means, analysis of
principal components, etc. In order to contrast the hypotheses in which specific

objectives are concretized.

The theory of planned action has been extensively studied, however it has
not been applied to speed and alcohol and drug variables to predict risk behavior.
Therefore, one of the novelties of this thesis is the study of these variables in the
population of Murcia (Spain) between the ages of 18 and 35, given that it is the
young people in this strip who suffer the most accidents as a consequence of this

behavior.

This analysis has been made possible by the use of appropriate analytical
techniques that provide information on intention, behavior, subjective norm and

perceived control over speed, and alcohol and drugs.

The results of the empirical study carried out in this thesis show differences
between the speed variable, and those of alcohol and drugs. The results of the
empirical study carried out in this thesis show differences between the speed
variable, and those of alcohol and drugs. Thus, in some cases the results are
similar to previous research in other areas, such as driving styles, physical
education or geriatric, while in others they differ, especially when it comes to

assuming harmful behaviors such as consumption of alcohol and drugs.

Key words: Social psychology, attitudes, behavior, intention, beliefs,
subjective norm, perception of control, road safety
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INTRODUCCION






JUSTIFICACION

La seguridad vial es un tema de especial importancia en la actualidad, dado
que los accidentes de trafico son una de las causas de muerte de personas jovenes
en nuestro entorno. De hecho, las estadisticas indican que los fallecimientos
acaecidos en personas de entre 18 y 35 afios se deben fundamentalmente a este

tipo de accidentes.

Ademas, los medios de comunicacion nos advierten casi a diario de la
cantidad de accidentes de trafico que se producen como consecuencia de factores
clave como son el exceso de velocidad y el consumo de alcohol y drogas. De
hecho, son los jovenes los mas propensos a exceder los limites. Por ello esta tesis
trata de comprobar la teoria de la conducta planificada, desde el punto de vista de

la psicologia social en la conduccién con esos agravantes.

El propodsito de esta investigacion es aportar conocimiento acerca del
comportamiento vial basandonos en la teoria de la accion planificada de Fishbein
y Azjen.

La eleccion del tema viene justificada por diversas razones: salud publica,
educacion, economia, secuelas que provoca en la familia y el alcance cientifico,
entre otros.

Segun el balance de siniestralidad de 2016 de la DGT los accidentes de

trafico se han cobrado la vida de 1.160 personas. Se han registrado 1.038

accidentes en vias internas, esto supone un 15% mas que en el afo 2015.

Las distracciones, la velocidad inadecuada y/o excesiva, el consumo de

alcohol y drogas siguen estando entre las primeras causas de mortalidad.

Gregorio Serrano, director general de trafico, el 3 de enero de 2016, en el
balance de siniestrabilidad de 2016 sefial6 que durante el pasado afio se

produjeron 1.038 accidentes mortales. Necesitaron hospitalizacion 5.067.

Todas estas cifras suponen aumentos del 1,4% en accidentes mortales, 2,6%

en el numero de fallecidos y 4,3% en los heridos hospitalizados respecto al 2015.
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Se han detectado un mayor numero de infracciones por consumo de drogas.
Hasta el mes de noviembre de 2016 se realizaron 60.942 pruebas, resultando

positivas el 39%.

En cuanto al alcohol se realizaron en 2016 un total de 4,6 millones de

pruebas, de las que resultaron positivas 68.852.

Se sigue observando que el mayor porcentaje de fallecidos corresponde al
sexo masculino. El numero de fallecidos entre 25 y 34 afios es de 165,

representando un 14% del total. Espafia se sittia por encima de la Union Europea.

Por Comunidades Auténomas, la Comunidad Valenciana, Galicia,
Andalucia, Castilla la Mancha, Baleares Asturias, La Rioja, Extremadura, Aragén

y Murcia (+8) registran incrementos.

En términos econdmicos el costo de la sanidad publica asociado a gastos de
hospitalizacion, intervenciones quirtrgicas, rehabilitacion de las victimas, es
cuantioso. Segun el estudio dirigido por Montoro cada espafiol gasta
aproximadamente una media de 500€ debido a los accidentes de trafico. La Union
Europea invierte méas de 161.000 millones de euros. En estos gastos se incluye los
gastos personales, de hospitalizacion, sociales, de baja laboral e indemnizaciones,

entre otras.

Segun la estadistica de la DGT (2015) de lesiones mas frecuentes de las
victimas que fallecieron fueron fracturas en un 50% y lesiones internas en un 39%,
siendo la cabeza, el cuello y el torso las zonas de mayor impacto. Siendo los

miembros inferiores y superiores los que presentan las lesiones mas frecuentes.

Las secuelas psicoafectivas son muy importantes en los accidentes de
trafico. El costo afectivo y personal para las familias como para los accidentados

es muy alto. La ayuda a las victimas se presenta como una necesidad imperiosa.

Por todas las cuestiones expresadas, la seguridad vial resulta de interés. La
seguridad vial estd intimamente ligada a la persona, a las familias, al trabajo, a la
seguridad social, a la economia de un pais, a las politicas publicas. Por todo ello,
es de interés general para la poblacion y de interés particular para la ciencia.
Incorporar conocimiento mediante la investigacion de las actitudes en la

conduccién puede decir la campana publicitaria de la DGT salvar vidas.
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OBJETIVOS

El objetivo principal que se pretende conseguir con el desarrollo de esta
investigacion es aplicar la teoria de la conducta planificada en la seguridad vial en

funcion de tres detonantes: la velocidad, el alcohol y las drogas.

De este objetivo principal se derivan los siguientes objetivos especificos:

> Objetivo 1. Analizar, en poblacion adulta, la conducta planificada (actitudes,

percepcion de control, normas subjetivas, e intencion) para:
Respetar los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos del alcohol y/o drogas

> Objetivo 2. Evaluar si existen diferencias en funcién del sexo en actitud,

percepcion de control, norma subjetiva e intencion respecto a:
Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

) Objetivo 3. Evaluar si existen diferencias en funcién de la frecuencia de
conduccion entre semana en actitud, percepcion de control, norma subjetiva

e intencidn respecto a:
Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

) Objetivo 4. Evaluar si existen diferencias en funcién del numero de
traslados durante el fin de semana en actitud, percepcion de control, norma

subjetiva e intencion:
Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

> Objetivo 5. Analizar si el nimero de anuncios vistos influye en la actitud,

percepcion de control, norma subjetiva, intencion y conducta:
Los limites de velocidad

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas
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) Objetivo 6. Evaluar si existen diferencias en funcion del numero de
accidentes sufridos/ conocidos en la actitud, percepcion de control, norma

subjetiva e intencion respecto a:
Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

> Objetivo 7. Analizar el peso especifico de cada componente de la conducta

planificada:
Respeto de los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

) Objetivo 8. Analizar la relaciéon entre la norma subjetiva derivada del

visionado de anuncios de velocidad y la norma subjetiva de velocidad.

> Objetivo 9. Analizar la relacion entre la actitud derivada del visionado de

anuncios de velocidad y la actitud de velocidad.

> Objetivo 10. Analizar la relacion entre la percepcion de control derivada del

visionado de anuncios de velocidad y la percepcion de control de velocidad.

) Objetivo 11. Analizar la relacidn entre la intencidén derivada del visionado

de anuncios de velocidad y la intencién de velocidad.

) Objetivo 12. Analizar la relacion entre la norma subjetiva derivada del

visionado de anuncios de consumo y la norma subjetiva de consumo.

> Objetivo 13. Analizar la relacion entre la actitud derivada del visionado de

anuncios de consumo Yy la actitud de consumo.

) Objetivo 14. Analizar la relacion entre la percepcion de control derivada del

visionado de anuncios y la percepcién de control de consumo.

) Objetivo 15. Analizar la relacidn entre la intencion derivada del visionado

de anuncios consumo y la intenciéon de consumo.
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Cada uno de estos objetivos se comprobara mediante el estudio empirico
realizado y se concretard en una hipdtesis de trabajo, las cuales se definen en el

capitulo de metodologia.

ESTRUCTURA

Esta tesis se estructura en torno a varios capitulos que siguen a esta
introduccidon. Con ellos se pretende, a partir de un marco tedrico solido, dar
cumplimento a los objetivos enumerados en los parrafos anteriores con el apoyo

de un estudio de campo realizado expresamente para esta investigacion.

Asi pues, la tesis, para la consecucion de los objetivos propuestos, se

estructura de la siguiente manera:

PRIMERA PARTE. MARCO TEORICO

CAPITULO I. LOS MODELOS PSICOSOCIALES SOBRE LAS ACTITUDES DE
LOS INDIVIDUOS.

En el primer capitulo de este trabajo se presenta la revision de la literatura
cientifica relativa al estudio de las actitudes en el 4rea de la psicologia social. De
hecho, las actitudes componen el eje central de esta tesis. Para ello se realiza una
aproximacion conceptual a las actitudes, como variable interna que predispone el
comportamiento o la conducta del individuo. De acuerdo con la revision
realizada las actitudes son complejas y dificiles de medir, de ahi que haya un gran
numero de investigadores que han dedicado sus trabajos a la construccién de
escalas de medida de las actitudes y a proponer modelos sobre la formacion de las

mismas. Todo ello se expone en este capitulo.
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CAPITULO II. EL PAPEL DE LA DIRECCION GENERAL DE TRAFICO EN LA
SEGURIDAD VIAL.

Se describe en este capitulo el papel fundamental que juega la Direccion
General de Trafico (DGT) en Espafia en seguridad vial. El enfoque de este
capitulo no se plantea realizar una revision de la normativa emitida por este
organismo ni de las sanciones resultantes de la misma, se trata de conocer la
historia de la seguridad vial en Espafia. El objetivo de este capitulo es poner de
manifiesto el interés de esta institucion por la prevencién de accidentes. De hecho
la DGT lleva afios haciendo diversas campafas para concienciar a la poblacion de
que conducir es un derecho que conlleva una serie de riesgos y peligros. Asi,
destacan diversas campanas publicitarias, en prensa escrita, radio y television
relativas a los accidentes de trafico. También se insiste en las consecuencias de
conducir en situaciones peligrosas como son el exceso de velocidad y el consumo

de alcohol y drogas.

CAPITULO III. LA EDAD COMO FACTOR DE RIESGO EN LA CONDUCCION.

En este capitulo se estudian las caracteristicas propias de la edad adulta, a
nivel cognitivo, social, afectivo. Se presenta como es el comportamiento del
adulto. El capitulo comienza presentando las caracteristicas propias de la adultez
temprana y de la adultez. Contintia vinculado la edad adulta con el consumo de
drogas ilegales, la prevalencia y comportamientos en las edades comprendidas

entre los 18 y 35 afos.

También por su particular vinculaciéon con esta investigacion se han
aportado datos de mortalidad, siniestrabilidad, accidentes en esta etapa de la vida

vinculada con el exceso de velocidad.

SEGUNDA PARTE. MARCO METODOLOGICO
CAPITULO IV. METODOLOGIA DEL ESTUDIO EMPIRICO.

En este capitulo se describe la metodologia empleada en el estudio empirico
realizado. El capitulo comienza con la enumeracion de los objetivos a alcanzar y

con la concrecidon de los mismos en hipotesis de trabajo, las cuales han sido
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planteadas en funcion de la revision de la literatura realizada en los capitulos
anteriores. En siguiente lugar se describe el método de trabajo seguido, el sistema
de recogida de datos utilizado y la descripcion de las variables referidas a los
objetivos e hipdtesis planteados. Para ello se describe el cuestionario empleado en

la investigacion.

CAPITULO V. RESULTADOS.

El capitulo de resultados muestra los resultados del estudio empirico
realizado. Para ello se ha planteado presentar los resultados por objetivos. Se
comienza por realizar un andlisis descriptivo de los datos que permite una vision
conjunta y sencilla del comportamiento de las personas que amablemente han

contestado a las preguntas planteadas en el cuestionario.

También se han realizado andlisis correlacidnales y contrastes de hipodtesis
de diferencias de medias, para comprobar si la conducta de los jovenes difiere en
funcién de las variables consideradas (sexo, edad, etc.). Ademas se presentan
resultados relativos a las variables que componen el modelo de conducta
planificada, tanto de modo pormenorizado como en la validacion de los
diferentes componentes del modelo: las actitudes, la percepcién de control, la

norma subjetiva, y la intencién.

TERCERA PARTE. DISCUSION Y CONCLUSIONES
CAPITULO VI. DISCUSION Y CONCLUSIONES.

En este apartado se comparan los resultados aqui obtenidos con los de otros
investigadores y con los datos de la Direccion General de Trafico. En algunos
casos nuestros resultados corroboran lo indicado por la teoria y por otros autores.
En otros difieren, lo que viene a demostrar que esta no es una linea de
investigacion cerrada y que queda mucho por hacer al respecto en materia de
investigacion y de prevenciéon. En la ultima parte de la tesis se presentan las
principales conclusiones de la investigacion realizada. Las conclusiones se
presentan de modo conciso y abren la puerta a nuevos estudios sobre la materia
objeto de estudio de esta investigacion tanto desde la perspectiva de la psicologia

social como desde otros puntos de vista.
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REFERENCIAS

Este apartado recoge las referencias utilizadas para la elaboracion de este
trabajo de investigacion. Se trata de referencias cientificas y también de

estadisticas y de publicaciones institucionales de la DGT y otros organismos.

ANEXOS

El altimo apartado de la tesis lo compone un anexo en el que se presenta el
cuestionario final que se ha empleado para la recogida de los datos de la

investigacion empirica realizada.
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CAPITULO L.

Los modelos psicosociales sobre las
actitudes de los individuos






CAPITULO 1. LOS MODELOS PSICOSOCIALES SOBRE LAS
ACTITUDES DE LOS INDIVIDUOS

En este capitulo se realiza una revision de algunos de los factores internos
que influyen en la conducta o comportamiento de los individuos o consumidores,
desde la perspectiva de la psicologia social. El énfasis se pone en el estudio de las
actitudes, entendidas como predisposicion aprendida a actuar ante un estimulo.
Para ello se hace una revision de este concepto, asi como de los modelos mas
importantes que definen su proceso de formacion y de las variables que conducen
a los individuos a un determinado comportamiento, especialmente al modelo de

Fishbein y Azjen, eje sobre el que se realiza esta investigacion.

1.1. LAS ACTITUDES.

1.1.1. Definiciéon del concepto actitud.

Las actitudes han sido ampliamente estudiadas en psicologia social desde el
siglo pasado. Los psicologos sociales estudian los estimulos sociales, el entorno

social y como éste influye en el comportamiento del individuo.

El acercamiento tedrico al concepto de actitudes se va a realizar desde el
ambito de la psicologia, en concreto, desde la psicologia social. El nticleo central
es la actitud. En concreto, la actitud hacia la conducta en seguridad vial:
velocidad, alcohol y drogas, que tienen los adultos entre 18 y 35 afios desde la

teoria de la accién planificada de Fishbein y Azjen.

En psicologia social se considera que la conducta humana se puede predecir
atendiendo a factores sociales y psicoldgicos (Carpi y Breva, 2001). Los factores
psicoldgicos apelan a las caracteristicas cognitivas y afectivas, y los factores
sociales “estos actuaran facilitando o inhibiendo la manifestacién de una conducta
dada” (Carpi y Breva, 2001). En base a estos factores podemos predecir la

aparicion, mantenimiento o la extinciéon de una conducta.

Pero la actitud no es eltnicoelemento a tener en cuenta para explicar el
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comportamiento o conductas de los sujetos. Segiin Azjen y Fishbein en su teoria
de la accion razonada son varios los factores que anteceden y explican las
conductas. Esta teoria junto con la teoria de la accion planificada sera desarrollada
con posterioridad por constituir el ntcleo tedrico en el que se apoya esta
investigacion.

Estudiamos un proceso psicoldgico como es pensar, evaluar, sentir, el cual
determina la forma de cdmo funciona el mecanismo cognitivo y la forma en la que
tiene lugar la interaccién con el medio (Cuesta, 2000). Nos interesa conocer qué
piensa, qué sienten las personas cuando generan conductas como mantener o
sobrepasar los limites de velocidad, y consumir o no drogas, todo ello vinculado a

la conduccion.

Como ha sefialado Sanchez (1999) “la actitud es un concepto importado de
la Psicologia social, ciencia que ha sido incluso definida como el estudio de esa
variable, y de la que el marketing ha incorporado toda clase de procedimientos de
medicién y modelos relacionados con su estructura” (p. 93), para el estudio del
comportamiento del individuo como consumidor o usuario de bienes y servicios
ofrecidos por el mercado (Parra y Beltran, 2013). La actitud es una tendencia
psicoldgica que evaltia lo favorable o desfavorable, positivo o negativo que
resulta una evaluacion de un objeto o situacion. Las actitudes son valoraciones de

las personas frente a situaciones (Morales y Huici, 1999).

Desde 1908, momento en el que se atribuye la aparicion de la Psicologia
social como disciplina a McDougall y Alsworth Ross, las actitudes no han dejado
de ser tema de investigacion y estudio (Moya, 2003). En una revision bibliografica
Fishbein y Azjen encontraron mas de 500 definiciones diferentes (Cuesta, 2000).

Para Thurstone (Wolman, 1986) las actitudes son sumativas, son
sentimientos, mds convicciones, mas ideas sobre un determinado asunto. Propuso
un modelo escalar para la medicion de las actitudes. Distingue dos fases en la
construccion de una escala para medir las actitudes. La primera fase en la que se
aplica la escala a los sujetos y una segunda en la que se analizan los factores. El
valor escalar de los sujetos lo obtiene mediante la aplicacion de una férmula
matematica. El valor escalar es la media de los valores escalares de los distintos
items que aparecen en la prueba que cada sujeto contest6 favorablemente.

Gordon Allport en 1935 (Wolman, 1986) manifest6 respecto a las actitudes



I. LOS MODELOS PSICOSOCIALES SOBRE LAS ACTITUDES DE LOS INDIVIDUOS | 37

que era mas facil medirlas que definirlas, no obstante, configur6 una definicion.
Identifico actitud con rasgo, por lo que una actitud seria una disposicion a actuar
de una manera determinada (rasgo) y reflejaria la relacion que se puede dar entre
un objeto y una persona. Allport, consideraba que la actitud era un estado. Este
estado que tenia una base fisica, mental y nerviosa, que se estructuraba en funcion

de la interaccidon con las diferentes situaciones.

Para Doob la actitud provoca tension, es entendida como una respuesta que

da el individuo frente a la sociedad (Eiser, 1989).

De todas las definiciones que se han ido desarrollando, parece existir
consenso en que la actitud es una disposicion, es duradera en el tiempo, da

consistencia al individuo y denota una preferencia hacia el objeto (Eiser, 1989).

La historia del concepto actitud se ha caracterizado, por un lado, por la
enorme investigacion empirica sobre cdmo medir la actitud y el cambio de

actitudes; y por otro lado una gran variedad de teorias.

A pesar de la amplitud de la literatura existente podemos destacar, al
menos, tres clasificaciones de las actitudes: una referida a la organizacién, otra a

la utilidad y la tltima a los valores.

La teoria de la organizacion se basa en la necesidad de gestionar la
informacidn proveniente del entorno, la mente configura los estimulos externos.
Las actitudes ayudan a estructurar la informacion en base a dos polos: positivos y
negativos, ayudan a predecir la conducta. Esta necesidad de evaluar afecta a la

toma de decisiones.

La teoria utilitarista propone que las actitudes ayudan a alcanzar objetivos
en funcion de las recompensas. Esta basada en la teoria del aprendizaje, es decir,
centra el foco de atencion en evitar las conductas indeseadas por la presencia del
castigo. Las actitudes estdn mediatizadas por la presencia del castigo y de la
recompensa. Las actitudes nos ayudarian a conseguir lo que deseamos y a evitar

aquello que no deseamos.

La teoria de los valores vinculada a las actitudes se expresa en términos de
valoraciones que realizan los individuos. De esta manera sirven para conocernos

Y que nos conozcan.

Para Allport (Loépez-Saez, 2003) la actitud es “el estado mental del individuo
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constituido por la experiencia y las informaciones adquiridas, que le permiten
estructurar sus percepciones del entorno, sus preferencias y orientar la manera de
actuar” (p.57).

En esta definicién aparece una triple estructura de la actitud. En la
actualidad, la teoria multidimensional, al igual que Allport, defiende un
componente cognitivo otro afectivo y un tercero que es el conativo. La definicion
que tomaremos como referencia serd aquella que define la actitud como “el estado
mental del individuo constituido por la experiencia y las informaciones
adquiridas, que le permiten estructurar sus percepciones del entorno, sus
preferencias y orientar su manera de actuar” (Lopez-Saez,b2003, p.99). Son
evaluaciones globales, estables y duraderas en el tiempo que las personas realizan

de otras personas, de situaciones, de ideas (Brifiol, Falces y Becerra, 2009).

La definicion de Allport sienta las bases de las caracteristicas de la actitud:
la actitud es una variable compleja, con tres componentes (cognitivo, afectivo y
conativo o activo), estd mediatizada por la motivacién, es duradera en el tiempo y

se aprende.

1.1.2. Etapas en el estudio de las actitudes.

El estudio de las actitudes lo podemos dividir en cuatro etapas (Moya,
2003):

La primera etapa corresponderia a los afos 30 y 40 donde los intereses se
centraron en construir escalas para medir la actitud. Fruto de este esfuerzo

aparecen las escalas de Thurstone, Likert y Guttman.

La segunda etapa abarcaria los afos 50 y 60 donde lo que interesa es el
cambio de actitud. Es la etapa de los primeros modelos cognitivos. A esta época
pertenece el Modelo de la Disonancia Cognitiva propuesto por Festinger. Este
modelo pertenece a una de las mayores escuelas de la Psicologia Social, la cual
tiene entre sus mejores representantes la teoria de la congruencia de Osgood y
Tannenbaum y la Teoria del equilibrio de Heider (Cuesta, 2000). Brifiol et al.
(2003) indican que “a pesar de algunas diferencias en sus planteamientos todos
ellos coinciden en postular un principio motivacional de bisqueda de coherencia
y evitacién de la disonancia entre y dentro de los distintos elementos psicoldgicos
(i.e., cognitivos, afectivos y conductuales)”. El modelo de Festinger propone que
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la disonancia cognitiva aparece por la existencia de una discrepancia entre la
conducta manifiesta y las creencias. De este modo, la psicologia social indica que
el individuo intentara por todos los medios eliminar la disonancia. Esto se pone
de manifiesto en materia de consumo. Para ello puede optar por varias

soluciones, las cuales se exponen en la figura 1.

— | Basar la eleccion en atributos tangibles

Cambiar la evaluacién del producto:
—| e Sobrevalorar la del producto elegido
e Minusvalorar las alternativas no elegidas

AN SR R Reduccion Buscar mas informacidn que avale la decisién de
»| compra
decision de compra? > . de .
disonancia

> Modificar actitudes para hacerlas concordantes
con la conducta

Buscar apoyos en el grupo con igual opinién o
L—p{ creencia (el grupo como reductor de la disonancia)

Figura 1. Estrategias reductoras de disonancia cognitiva.
Fuente: adaptado de Parra y Beltran (2013).

La tercera etapa se desarrolla entre los afios 70 y 80, la preocupacion
principal es la de redefinir conceptos. Es la etapa de los modelos cognitivos. El
modelo de la disonancia cognitiva propuesto por Festinger abre la etapa
cognitiva. “este modelo pertenece a una de las mayores escuelas de la Psicologia
social, la cual tiene sus mejores representantes en autores como K. Lewin, y la
Teoria de Campo y, mas préximas, en las obras de Osgood y Tannenbaum y las
conocidas Teorias de la congruencia, sin olvidar la Teoria del Equilibrio de
Heider” (Videra, 2004, p.34).

Desde los afios 80-90 podemos hablar de la etapa de los modelos cognitivos

y neocognitivos. Destacan el Modelo Rossiter y Percy y el Modelo de la
Probabilidad de Elaboracién de Petty y Cacioppo.

En la actualidad los modelos vigentes sobre el estudio de la actitud son el
modelo de la estructura cognitiva de Ajzen y Fishbein (teoria de la accién

razonada y planeada y el modelo de las respuestas cognitivas (Videra, 2004).
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1.1.3. Componentes de la actitud.

Existe un comun acuerdo entre los diferentes autores

respecto a los

componentes de la actitud. Las actitudes tienen tres componentes: un componente

cognitivo, otro afectivo y otro conductual.

A continuacion, en la siguiente Figura se exponen los componentes de las

actitudes.

ACTITUD

COGNITIVO

EXPERIENCIAS
CREENCIAS
OPINIONES

AFECTIVO

SENTIMIENTOS
EMOCIONES
VALORES

ACTIVO

INTENCION DE COMPRA
RESPUESTA DE COMPRA

RECHAZO DE COMPRA

Figura 2. Componentes de las actitudes.
Fuente: adaptado de Parra y Beltran (2013).

El componente cognitivo (Sanchez, 1999) se refiere a los conocimientos,

pensamientos u opiniones que las personas pueden realizar frente a un objeto u

otras personas.

Cuando hablamos de conocimientos nos referimos a aquellos que han sido

adquiridos por los sujetos, las informaciones que posee y las valoraciones que

realiza de la informacion.

En el proceso de evaluacion de la informacidon que recibe un sujeto puede

ocurrir que algun elemento de la informaciéon no se considere verdadero y sea

rechazada. Una informacion es rechazada si no logra integrarse dentro del

sistema de conocimientos que ha ido adquiriendo la persona a lo largo de su vida
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(Sanchez, 1999). Esta situacion es especialmente importante dado que genera que
la persona se adapte o no a un mensaje recibido. Por ello, el estudio de las
actitudes es muy importante en areas como el marketing y el comportamiento del

consumidor.

Las personas tienen actitudes para el mundo que les rodea y para con ellos
mismos. La formacion de actitudes tiene una parte genética, otra cultural y otra
personal. Muchas actitudes se adquieren por condicionamiento, por modelado o

por refuerzo vicario (Brifol, Falces y Becerra, 2009).

Las actitudes estan relacionadas con las creencias, todos basamos nuestros
juicios en lo que creemos en funcion de la atribucién bueno/malo,
agradable/desagradable que le atribuimos. Las creencias pueden estar vinculadas
a una experiencia o estar indirectamente vinculadas a ella. El componente
cognitivo, por tanto, participa en como elaboran las personas los juicios, las
creencias, las opiniones. Este componente es fundamental para crear una actitud
nueva o mantener una deseada. Hace que la persona dote de atributos el objeto o
persona que se le presente. Este componente es de especial relevancia en la
conducta, dado que puede generar nuevas actitudes y crear otras que no se

poseen.

Las evaluaciones positivas o negativas se realizan mediante ideas que son

las creencias.

El componente afectivo (Garcia, 2000) es el reflejo del mundo emocional de
las personas. Comprende los sentimientos, afectos provocados por el objeto de la
actitud. Estd unido a las valoraciones que se realizan en funcion de las
informaciones que se tienen. “Orienta los diferentes comportamientos de la
persona hacia la variedad de estimulos que recibe, discriminandolos y
polarizandolos en favorables y desfavorables, positivos o negativos” (Vazquez,
2001, p 178).

El componente afectivo evaltia cada uno de los atributos que posee el objeto
0 persona que se le presenta en un momento determinado. Hay que tener en
cuenta que la evaluacién varia con el tiempo, como consecuencia de diferentes

influencias externas e internas de la persona” (Garcia, 2000, p.130).

Entre las influencias (Herndndez, 1999) externas podemos sefialar la familia

como transmisora de valores de unos a otros, los grupos de convivencia en los
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que se mueve la persona (amigos, comparieros de clase), la clase socio-econdmica
en funcion del estilo de vida, los grupos de referencia con los cuales el individuo
se identifica y la cultura en donde vive. Entre las influencias internas nos
encontramos con las caracteristicas personales como la edad, el sexo y, las

psicoldgicas en cuanto a percepcion, motivaciones, aprendizaje y personalidad.

El componente afectivo es el sentimiento, los estados de dnimo o las
emociones que se asocian a una actitud. El componente afectivo, el afecto, influye
en las valoraciones que se realizan. Se asocian emociones a personas, situaciones
u objetos. Los mecanismos fundamentales que permiten explicar la influencia del
afecto son tres: el condicionamiento clasico, el primingy la exposicion (Brifiol,

Falces y Becerra, 2009).

El condicionamiento clasico, indican Brifol, Falces y Becerra (2009), hace
referencia “a una forma de aprendizaje en la que el estimulo que inicialmente no
evoca ninguna respuesta emocional (estimulo condicionado) termina por inducir
dicha respuesta como consecuencia de su emparejamiento sucesivo con otro
estimulo (estimulo incondicionado), que si provoca naturalmente la mencionada

respuesta afectiva” (p. 465).

El priming, funciona como un condicionamiento cldsico con la salvedad de
anteponer el estimulo incondicionado al condicionado. En cuanto, a la exposicion,
indican Brifol, Falces y Becerra (2009) “se pueden formar actitudes sin necesidad
de emparejar unos estimulos con otros, basta con presentar un estimulo repetidas

veces para que acabe por gustar” (p.466).

El componente conductual implica las tendencias a manifestar
pensamientos y emociones, son predisposiciones a actuar. Hace referencia a la
tendencia que cada individuo tiene a actuar en funcién del objeto de la actitud.
Son decisiones de las personas y determina que en un momento dado aparezca
una conducta y se desprecie otra. “Cuando los elementos afectivos dominan, sus
actos obrardn, probablemente, a favor del objeto. En caso contrario, actuaran en
contra del objeto, determinando el momento de aparicién de un comportamiento,

su duracion y su intensidad” (Ricarte, 1999, p. 116).

Las actitudes son complejas puesto que reflejan un estado interno de la
persona. Existe acuerdo en concluir que tres son las caracteristicas de la actitud: la

bipolaridad, la consistencia y la ambivalencia (Morales, 1999).
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La bipolaridad hace referencia a que las personas no siempre mantienen
respecto a la actitud una bipolaridad ni la unidireccionalidad. Morales (1999)
comenta que esto es asi cuando “las personas tienen referentes criteriales sdlo o
predominantemente positivos” (p.141) y cuando “niega relevancia a los valores

opuestos a fin de proteger mejor a los suyos propios” (p.141).

La consistencia de las actitudes pone de manifiesto que no todas ellas se han
adquirido de un conocimiento o una experiencia previa profunda. Por ello, las

personas tienen, también actitudes que se han formado con falta de informacion.

No es dificil encontrara ambivalencia cognitiva y afectiva. La ambivalencia
en el componente cognitivo de la actitud se declara cuando las creencias sobre un
determinado objeto son ambas inconsistentes, y en el componente afectivo
cuando existen sentimientos mezclados. Esto genera inestabilidad en la actitud y
pone de manifiesto la importancia del contexto. De ahi la importancia de reducir
la disonancia congnitiva, tal y como se ha puesto de manifiesto en los parrafos

anteriores.

1.2. IMPORTANCIA DE LAS ACTITUDES EN PSICOLOGIA SOCIAL.

La conducta social de los individuos puede comprenderse a través del
estudio de las actitudes, por tanto, éstas tienen una relevancia especial en la
comprension de la conducta social. Las actitudes son el objeto de diferentes
estudios de campafias de protecciéon del medio ambiente, de la salud, de
prevencion de accidentes de trafico, entre otras. La actitud desempefia un papel
principal en los procesos de cambio social, “dado su caracter de factor mediador
entre la persona y el contexto social al que pertenece” (Morales, 1999, p. 132). La
actitud puede dar explicacion a la gran diversidad social existente. En concreto,
explicar las conductas de las personas individuales de una sociedad. El andlisis de
los procesos individuales permite comprender lo que cada persona hace o siente,
también por qué se produce y a qué obedece. La conducta individual también
puede explicar”la diferenciacion que se produce dentro de un determinado grupo
entre el status y el poder, la toma conjunta de decisiones, el conflicto grupal, el
pensamiento grupal y la tension entre el grupo y los miembros individuales”
(Morales,1999, p. 132).

Las actitudes son importantes, ya que, a través de ellas podemos conocer los
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procesos de atribucion, los estereotipos, la conducta de ayuda o las relaciones

interpersonales que se establecen entre las personas.

En un elevado nimero de situaciones aparecen conflictos cognitivos que
han sido explicados por los procesos de atribuciéon de la teoria de Heider, o la
teoria de las inferencias de Jones y Davis, o el modelo de variaciéon de los
esquemas causales de Kelley, entre otras. El estudio de los procesos de atribucion
pretende aportar concomiendo sobre aquellas conductas que se alejan de un
comportamiento adecuado. Los primeros trabajos fueron realizados por Heider
indicando la existencia de causas internas y externas y formul6 un modelo de
itinerario seguido por las personas para asignar la atribucion. Jones y Davis se
centraron en la causalidad interna y Kelley en la externa. A estas teorias le
siguieron, entre las mas relevantes dos: la de las diferencias entre actor-
observador de Jones y Nisbett. Esta teoria afirma que las heteroatribuciones
tienden a ser internas mientras que las autoatribuciones tienen a ser externas. El
observador tiende siempre a atribuir la conducta del actor a las caracteristicas
personales, y el actor las atribuye a la situacion. La segunda teoria, la de los
errores, los sesgos y las funciones declara que una persona al hacer un juicio

atributivo incurre en un sesgo cuando por algtiin motivo lo distorsiona.

Las atribuciones no son sélo un proceso cognitivo sin mayor implicacion,
tienen profundas implicaciones sociales cuando se refieren a las funciones que
desempefian (Sainz y Sainz, 2015).

La definicion de estereotipo ha ido modificandose a lo largo de la historia
de la psicologia social. Se ha entendido como una creencia individual de las
personas sobre un determinado grupo social y como creencia basada en el

consenso social.

La teoria de Lippman indica que el estereotipo actia de filtro en nuestra
percepcién de la realidad, a la vez que ejerce una funcién defensiva. Katz y Braly
proponen un modelo de investigacion empirica a través de listados de adjetivos.
Gordon Allport pone de manifiesto el proceso de categorizacion y la estrecha
relacién que tienen los estereotipos con el prejuicio. Campell pone de relieve los
factores que contribuyen al estereotipo resaltando la importancia del contexto
intergrupal. La contribucion de Tajfel ha consistido en insistir en los procesos

cognitivos del prejuicio que se asocian al estereotipo.
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Las teorias del estereotipo ponen de manifiesto la influencia de los factores
individuales vinculados a la personalidad y los factores sociales. Aquellas teorias
de corte cognitivo ponen el acento en los procesos cognitivos y en los sesgos que
se producen en el procesamiento de la informacion que o bien mantienen el

estereotipo o lo reconfiguran.

Los ultimos abordajes del estereotipo se centran en las funciones

individuales y sociales que poseen (Sainz y Sainz, 2015).

La conducta de ayuda y el altruismo ha sido una investigacion clasica en
psicologia social y en las actitudes. Cuestiones como cudndo ayudan las personas,
cdmo lo hacen, o por qué han sido ampliamente estudiadas. Altruismo y
conducta de ayuda no es lo mismo. Sélo aquellas conductas de ayuda que buscan
el beneficio de otros pueden considerase conductas altruistas. En la conducta de
ayuda intervienen factores como la presencia o ausencia de otros observadores y
las caracteristicas de la persona que necesita la ayuda, se entremezclan con
variables individuales como la motivacion o el costo que supone ayudar o no a
una persona. La interaccion de factores emocionales con los cognitivos es
habitual.

Parece existir un componente bioldgico en la conducta altruista que a lo
largo de la historia de la humanidad ha servido de mecanismo de defensa para
ayudar a las personas. Nacer con la tendencia a ayudar a los demds cuando lo
necesitan no es un proceso automatico. Esa tendencia debe trabajarse y articularse
mediante el aprendizaje de normas sociales que propicien la interaccion entre las

personas.

De la misma manera, tampoco es un proceso automatico solicitar ayuda
cuando se necesita. Tanto en la persona que recibe la ayuda como en la que la
dispensa intervienen factores como que la ayuda sea percibida o no como algo
beneficioso para el que la recibe y, que la reaccién sea buena o mala va a
depender del balance que realice entre el apoyo que suponga y la amenaza a la
autoestima (Pulido, Ribes, Lopez y Lopez, 2015).

En resumen se puede indicar que la importancia del estudio de las actitudes
reside fundamentalmente segun Brifiol, Falces y Becerra (2009) en cinco

cuestiones:

e “Las actitudes son relevantes a la hora de adquirir nuevos
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conocimientos ya que las personas asimilan y relacionan la informacion

que reciben del mundo en torno a dimensiones evaluativas” (p. 458).

e “Las actitudes desempefan una serie de funciones imprescindibles a la
hora de buscar, procesar y responder, no solo a la informacién sobre el

entorno, sino también a la relacionada con uno mismo” (p. 458).

e Las actitudes se vinculan a nuestra conducta, “el mayor y mejor
conocimiento de las actitudes permitira realizar predicciones mas exactas

sobre la conducta social humana y sobre sus cambios” (p.458).

¢ Las actitudes ponen en contacto la realidad individual con la social,
“nuestras actitudes reflejan la interiorizacion de los valores, normas y
preferencias que rigen en los grupos y organizaciones a los que

pertenecemos” (p. 458).

* Es fundamental el estudio de las actitudes, cdmo se adquieren, como se
modifican, “si las actitudes de un gran numero de personas cambian

posiblemente las normas sociales puedan cambiar también” (p. 458).

1.3. MODELOS BASADOS EN LAS ACTITUDES.

1.3.1. Los modelos psicosociales de las actitudes.

La psicologia no ignora que existen factores sociales que influyen en el
funcionamiento psicoldgico. Las teorias de las actitudes nos ayudan a entender el

comportamiento humano y la toma de decisiones.

Las teorias que se han desarrollado a lo largo de la historia han sido muchas
y variadas. Se pueden dividir en dos grandes grupos, las teorias anteriores al

paradigma de la informacion y las basadas en el paradigma de la informacion.

Anteriores al paradigma de la informacién nos encontramos con las teorias
derivadas del aprendizaje, aquellas que ponen el centro en el sujeto como
protagonista de la comunicacion, las que se centran en el sujeto como agente de la
comunicacidn, la de la percepcién del estimulo, y las que ponen el énfasis en el

contexto, en los canales de comunicacion.

Las teorias posteriores al paradigma de la informacion mas importantes son

la teoria del equilibrio, la teoria de la congruencia, y la teoria de la disonancia



I. LOS MODELOS PSICOSOCIALES SOBRE LAS ACTITUDES DE LOS INDIVIDUOS | 47

cognitiva y el modelo de atributos multiples.

La Escuela de Yale cuyo maximo representante es Hovland es el paradigma

fundamental neoconductista de los modelos psicosociales de las actitudes.

Cuesta (2000) indica que las leyes del aprendizaje pueden explicar el cambio
de actitudes por medio de un condicionamiento cldsico, el vicario o el
moldeamiento. Una actitud que no se refuerce se extinguird y el habito de la
respuesta se sustituird por otra que se esté reforzando. El gradiente de
generalizacion del estimulo supone que un aprendizaje puede llegar a adquirir la
capacidad de modificar la actitud principal sometida a condicionamiento y al
conjunto de actitudes que estdn vinculadas a la principal. Dado este
planteamiento, el foco de atencidn se sita en las caracteristicas del estimulo, en la
fuente emisora y en las contingencias del refuerzo, obviando al sujeto receptor.
Creian que el cambio de en las creencias se podia producir siempre que el
receptor recibiera creencias distintas a las suyas y ademds se acompanasen de
incentivos. Los receptores pensaran sobre los mensajes emitidos, y si los
encuentran aceptables los aceptardn; si no los rechazaran. El cambio dependera
de quién es el emisor (sinceridad, atractivo que posea), del contenido del mensaje
(de los argumentos, claridad), del tipo de canal utilizado (visual, sonoro, directo,
indirecto) y del contexto (tension/relajacion, agradable/desagradable o de las
distracciones que se produzcan). A su vez estas categorias anteriores se ven
mediatizadas por las caracteristicas de las personas que lo recepcionan como es la
edad, el nivel educativo, la autoestima, entre otros. Estd claro que no basta con
emitir un mensaje para que haga efecto. En general los efectos que puede

producir son cuatro: atencion, comprension, aceptacion y retencion.

Para la teoria de la respuesta cognitiva, lo principal es conocer los factores y
de qué manera influyen sobre los argumentos que genera el emisor. Para esta
teoria los argumentos van a depender de la distraccion. La distraccion hace que
disminuyan el nimero de argumentos y la implicacion hace que se aumenten.
No dependera solo del nimero de argumentos, también del tipo. Si la distraccion
hace que la persuasion sea menor, pero si los argumentos van en contra del

mensaje, la distraccién hara que la persuasion sea mayor (Cuesta, 2009).
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1.3.1.1. Modelos centrados en la fuente emisora.

Lasswell y Kaplan en 1950 estudiaron la influencia de la fuente emisora
indicando que se podian describir ocho variables: deferencia, respecto, rectitud,
afectuosidad, riqueza, bienestar, pericia y cultura. Hovland las redujo a dos: la
pericia percibida de la fuente, a mayor pericia percibida en el emisor, mayor sera
el cambio de actitud, y la honradez, los sujetos disponen de claves no verbales
que les permiten analizar sobre los intereses del emisor (Lasswell y Kaplan,
2014).

Fisbein y Azjen en 1975 encontraron que la fuente emisora no genera un
cambio de actitud, sino que lo que hace es incidir en el componente cognitivo de
la actitud (Azjen y Fishbein, 1974).

Las teorias centradas en la fuente emisora dan un gran valor a la autoridad
percibida. La autoridad percibida se muestra como un valor capaz de producir
un cambio en una actitud. A mayor poder atribuido sea real o imaginario,
compartido o no por los demds, mayor probabilidad de generar un cambio de
actitud. Es mucho mas que un cambio conductual, la figura de poder tiene la
capacidad de generar cambios en las actitudes. En las edades que tienen los
individuos en los que se centra esta investigacion (jovenes) tienen especial
relevancia el paso de las figuras de autoridad. A partir de la adolescencia
comienza un trasvase de la autoridad percibida por el ntcleo familiar a la

autoridad percibida por los grupos de amistades (Cuesta, 2009).

La teoria de la atribucion de Kelley demuestra, ademas de las aportaciones
anteriores, que la influencia de la fuente estd determinada por las inferencias
subjetivas acerca de los motivos por los cuales la fuente realiza una conducta. Los
procesos de atribucion sobre el comportamiento del emisor se realizan a través
de los factores internos o externos. Los internos son los propios de cada

individuo y lo externos estan gobernados por las situaciones (Diaz, 2013).

1.3.1.2. Modelos centrados en el mensaje.

Los modelos centrados en el mensaje analizan en profundidad las
caracteristicas del mensaje, estudian la forma del mensaje, despreciando los
procesos internos del sujeto. Desde el punto de vista de las teorias del

aprendizaje si el contenido del mensaje es discrepante, indica Cuesta (2009) que
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“se establece un condicionamiento de tipo agresivo, donde la discrepancia actta,
precisamente, como refuerzo negativo, castigo o punicion social (es decir, actia
como un refuerzo negativo secundario)” (p. 81). Esto significa que cuanto mayor
sea el contenido discrepante del mensaje mayor efecto tendra lo que se comunica,
mayor cambio de actitud. Contintia diciendo Cuesta (2000) que “existe un
gradiente de actitud de aceptacion en cuanto a la tensidn que el sujeto puede
aceptar como castigo (por contenido discrepante) y que resulta eficaz para
generar aprendizaje” (p.81). Esta premisa acttia conjuntamente con la del
prestigio del que comunica el mensaje. El gradiente de latitud se desplazara a

favor o en contra en funcion del prestigio del comunicante.

Fundamentalmente se han estudiado los mensajes racionales, los emotivos,
los basados en el miedo, en la amenaza, y en la informacién estadistica, entre

otros.

Los mensajes racionales se basan en respaldar una evidencia con veracidad
y los emotivos se centran en lo deseable o indeseable. Las primeras
investigaciones no encontraron diferencias entre unos y otros. Las actuales
indican que la superior eficacia de unos u otros reside en qué se base la actitud
que se quiere cambiar, si en aspectos mds cognitivos o mas afectivos. En la
actualidad no existe acuerdo sobre la relacion que se establece ente la cognicion y

la emocidn.

Unos de los mensajes emotivos mas estudiados son el miedo y la amenaza.
Al principio de las investigaciones se creia que los mensajes emotivos de
magnitud intermedia eran los mads eficaces. Sin embargo, la posicion mads
admitida en la actualidad es que conforme aumenta el miedo, aumenta la eficacia
del mensaje. En este sentido la DGT (Direccidon General de Trafico) ha utilizado
accidentes reales para provocar el miedo con la intencién de provocar un cambio
de actitud frente a la velocidad y el consumo de alcohol y drogas cuando
conducimos un vehiculo. Las amenazas serdn efectivas siempre que el mensaje
proporcione argumentos relevantes y solidos, y que los argumentos expliquen
con claridad las consecuencias negativas.

Otra drea de investigacion es si los mensajes, a su vez, deben ser
unilaterales o bilaterales. Los unilaterales expresan los aspectos positivos de

forma exclusiva. En los bilaterales se incluyen las debilidades. Funcionan mejor
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los mensajes unilaterales cuando la audiencia no estd instruida, sin embargo, si se

estd bien informado los bilaterales son mas eficaces.

Todas las personas tenemos una tendencia a conceder veracidad a la

informacion estadistica y numérica, y a la que contiene ejemplos (Moya,1999).

1.3.1.3. Modelos centrados en la contra-argumentacion.

El El modelo mas destacado es la teoria de la inoculacién. Este modelo
indica que se puede vacunar a los receptores del mensaje inoculandoles
argumentos, esto se ha llamado defensa por refutacion. Frente a este estd la
defensa por mantenimiento y consiste en proporcionar al receptor argumentos
defensivos que minimicen los ataques. Guire y Papagegoris, segin Cuesta (2009),
“descubrieron el fendomeno denominado tigre de papel, consistente en que, si el
ataque se produce inmediatamente después de haber proporcionado los

tratamientos, entonces resulta mas ineficaz la defensa por mantenimiento” (p.83).

Segun Cuesta (2009) “se ha comprobado (Hovland, 1958) que cuando la
audiencia va a recibir un tinico mensaje, entonces el estimulo mas eficaz es el que
se presenta en primera posicion dentro del discurso” (p.84). Esto estd
mediatizado por la longitud del discurso. Cuando es muy rapido el argumento
secundario vence al principal. Si entre el primer argumento y el segundo existe
una pausa, al receptor le da tiempo a analizar los dos mensajes. En igualdad de
condiciones, es mdas probable que el ultimo argumento tenga mas influencia

(Moya y Rodriguez-Bailon, 2011).

1.3.1.4. Modelos centrados en los estimulos.

Estos modelos estan tomados de la teoria de la persuasion, del ambito de la
psicologia social de la comunicacién. La psicologia social lo ha retomado para
explicar los cambios de actitudes.

En el ambito de la psicologia social se ha comprobado que cuando la
audiencia espera recibir un tnico mensaje, el estimulo mas eficiente es el que se
presenta en primer lugar. Si lo que espera es mas de un argumento o respuesta, o
respuestas diferentes, el receptor analizara todos los argumentos o respuestas. En
general, esto es asi, aunque existen algunas condiciones que pueden alterar la

logica anterior. Una de ellas, es la longitud del mensaje: el sujeto se queda con el
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mensaje que se ha argumentado en ultimo lugar. El fendémeno que subyace es de
caracter memoristico. El primer mensaje recibido necesita de un tiempo para
poder consolidarse. Mientras que se intenta consolidar si aparece un nuevo
mensaje se reincida el proceso intentando nuevamente consolidar el segundo

mensaje. Se recuerda mejor el tltimo argumento.

El modelo heuristico supone que para que un mensaje sea eficaz, el
receptor tiene que implicarse. En muchas ocasiones nos cala el mensaje porque
seguimos determinadas reglas heuristicas que hemos aprendido por la

experiencia.

El modelo de la probabilidad de elaboracion de Petty y Cacioppo se centra
en la importancia del mensaje cuando se recibe un mensaje. Estos autores indican
que se disponen de dos estrategias fundamentales: una denominada ruta central
que es la que evalta detenidamente el mensaje y valora las consecuencias, y otra
ruta periférica que sucede cuando las personas no pueden realizar una
evaluacion minuciosa del mensaje. El cambio de actitud se produce por medio de
la ruta central dado que es mas duradera y estable. Las dos estrategias forman
parte de un mismo estar y pertenecen a dos extremos que son el de probabilidad
de elaboraciéon. Ambos polos se diferencian cuantitativa y cualitativamente.
Cuantitativamente porque conforme el receptor se desplaza hacia el polo de alta
probabilidad de elaboracidon del mensaje, la ruta central crece en magnitud, y
conforme se desplaza hacia la baja probabilidad disminuye la magnitud. Las
personas cuando se desplazan a la alta probabilidad realizan un exhaustivo
examen y cuando el grado de elaboracion es bajo significa no sélo que se elabora
menos, sino que la forma de pensar se estd realizando de otra manera. La
probabilidad de elaboracion depende de la motivacion y de la capacidad de la
persona. Se entiende por motivacion el querer realizar el esfuerzo cognitivo de

pensar, y capacidad tener la habilidad para generar pensamientos.

Para Petty y Cacioppo el modelo de probabilidad de elaboracion influye en
los juicios de cuatro maneras: sirviendo como argumentos, sesgando la
informacion relevante para la actitud, sirviendo de sefial periférica e influyendo

en la motivacion (Petty y Cacioppo, 1986).
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1.3.1.5. El modelo del miedo o del peligro.
Segun Cuesta (2009) “Janis y Fesbach (1953) propusieron que el empleo de

mensajes capaces de generar un estado emocional de miedo en los sujetos
receptores actuaria como un drive intenso y, en consecuencia, generaria un rapido
aprendizaje” (p. 88). Esto significa que determinados estados de la persona, como
el miedo, pueden llegar a crear una motivaciéon que lleve a realizar una
determinada conducta. De esta manera un mensaje emitido por un emisor en el
que describa las consecuencias negativas para la conducta (consumo del alcohol
y drogas, velocidad excesiva) provocaria miedo en el receptor. Aunque sabemos
que esto no funciona siempre asi, existen vacios de comportamiento que no son
explicable bajo este modelo. Los autores citados con anterioridad demostraron
que el miedo intenso era menos eficaz que el miedo moderado o leve (Cuesta,
2009).

El modelo de los dos factores de McGuire indica que los mensajes positivos
frente a los negativos funcionan mejor en publicidad dado que funcionan de
forma sencilla. Los mensajes positivos incrementan la probabilidad de que la
persona facilite la respuesta deseada cuando se encuentre en una situacion
parecida (McGuire, 1985).

1.4. MODELOS BASADOS EN EL PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION.

A partir de los afnos 50 aparecen los modelos basados en el procesamiento
de la informacion gracias a la aparicion de los estudios en inteligencia artificial.
La caracteristica central de los estudios es la informacion. Se pasa del estimulo,
del sujeto a la informacion. Los psicdlogos sociales, y en particular, los psicélogos
sociales de la comunicacion, advierten que las personas aprenden y es por el
procesamiento de la informacion que realizan y este procesamiento se apoya en
la asociacion de estimulos. Los estudios iran acordes a la importancia que se
otorga a la informacion. Se centraran fundamentalmente en cdmo elaboran las
personas la informacion y la memoria. Estudiaran el almacenamiento sensorial y

la memoria a corto y largo plazo fundamentalmente.
El condicionamiento clasico, la teoria de la disonancia cognitiva, la teoria

de la autopercepcidn, el sesgo de busqueda y la teoria de la autovalidacién, junto

con la teoria de la organizacién social y la teoria de las expectativas sociales son
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las mas representativas de que la persona necesita mantener una conducta que

sea coherente con aquello que siente, piensa y expresa.

A principios de los sesenta del siglo XX comienzan a surgir una serie de
teorias que partian de la hipdtesis de la necesidad de la persona de mantener una
conducta congruente con lo que siente, piensa y expresa. La teoria del equilibrio
de Heider y la teoria de la congruencia son sus maximos exponentes. La primera
teoria establece que las personas organizan las simpatias y antipatias en funcion
de las actitudes. La teoria de la congruencia las opiniones que resultan similares
generan congruencia mientras que si existe una positiva y otra negativa se genera

incongruencia.

Por su especial relevancia para esta investigacion nos detendremos en la

teoria de la disonancia cognitiva de Festinger.

La teoria de la disonancia cognitiva de Festinger, segiin Brifiol, Falces y
Becerra (1999), indica que “cuando las personas se comportan de forma
inconsistente con su forma de pensar se produce un estado agresivo de malestar
que lleva a las personas a buscar estrategias para reducir o eliminar ese estado de
animo negativo” (p. 468). La teoria indica que el conocimiento que se tenga de la
realidad difiera o se oponga a alguna creencia que ya se posee, existira una

tendencia a corregir la oposicion.

La teoria de la autopercepcion postula que nos autobservamos no sélo para
juzgar a los demds sino para hacerlo con nosotros. Otro mecanismo que
interviene en las actitudes es el denominado sesgo de busqueda: son aquellas
ideas o pensamientos que vienen a la mente cuando se estd realizando una
determinada conducta. La propia conducta puede interferir y modificar la actitud
(Brinol, Faces y Becerra, 1999). La teoria de autovaloracion indica que los
pensamientos no solo se comportan como en la teoria del sesgo de busqueda,
sino que la propia conducta es la que ratifica los pensamientos.

La teoria de la organizacion social indica que los roles, las categorias, las
sanciones y las normas son componentes sociales de primer orden. Las normas
pueden estar bajo la formula de un cédigo o reglas, y ser conocidas, o pueden no

estar escritas, aunque si vigentes.

Los grupos sociales poseen mapas cognitivos que se quieren de las normas

y estos mapas controlan la conducta. Otra influencia fundamental reside en los
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roles. Los roles son normas también que posicionan a las personas en un grupo.

Cada rol, es una tarea especifica en funciéon de lo que los demads esperan de ese

rol. El rol es util tanto para la propia persona como para el resto del grupo.

Todas estas teorias dan cuenta de la preocupacion de la psicologia social

tanto de los individuos como de los grupos y el interés por predecir la conducta,

hecho este de especial relevancia cuando se trata un tema tan actual como la

seguridad vial.

1.5. VENTAJAS DEL MODELO DE FISHBEIN Y AZJEN.

Las actitudes, la conducta y la intencion de la conducta (intencion de

comportamiento) han sido ampliamente estudiadas. El origen de estos estudios

nace desde la psicologia social.

La teoria de la accion razonada supone una aportacion importante para la

psicologia social y para el conocimiento de las actitudes. Rodriguez (2007) indica

las ventajas de la teoria de Fishbein y Azjen:

Ofrece un modelo de investigacion.
Establece una metodologia y una férmula de medida.

Introduce las creencias dividiéndolas en creencias conductuales y

creencias normativas.

Las actitudes también las analiza teniendo en cuenta las actitudes

personales y las actitudes sociales.
Introduce la motivacion dentro de la ecuacion matematica.

Permite obtener mucha garantia con la mediciéon, ya que, segun
Rodriguez (2007) “factores que suelen ser identificados en psicologia
social simplemente dentro de la categoria actitud, pero en esta teoria
aparecen discriminados” (p. 66).

Toma en cuenta el contexto donde tiene lugar la actitud.

Segun Rodriguez (2007), el mérito “consiste en elaborar un indice de
probabilidad de la intencién hacia la conducta que relaciona la actitud
con las creencias del individuo” (p. 66). La teoria es un buen predictor

de la intencion hacia la conducta.

Esta teoria permite mediante una escala de probabilidad predecir un
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amplio abanico de conductas a nivel social, politico, econémico, en
salud, o en seguridad vial. La teoria se ha aplicado tanto a problematica
de la internacion psiquiatrica (Stefani, 1993), al ambito emprendedor
universitario (Sampedro, Fernandez-Laviada y Crespo, 2013), a la tasa
de ejercicio percibida en estudiantes adolescentes de educacion fisica
(Huéscar, Rodriguez-Marin, Cervelld6 y Moreno-Murcia, 2014), entre
otros.

- Permite arbitrar programas de intervencion especifica.

- La teoria, segin Rodriguez (2007) “se puede aprovechar en la
investigacion de comportamientos institucionales” (p.67) y, ademas,
“posibilita un mayor campo de accion en la planeacion de
intervenciones mejor estructuradas y dirigidas a los campos de

comportamiento institucional de interés” (p.67).

1.6. LAS RELACIONES ENTRE CONDUCTA Y ACTITUD.

La actitud estd intimamente ligada a la conducta. La actitud es un estado
psicoldgico interno de la persona que “orienta la accién hacia un objeto por
medio de su evaluacién” (Morales, 1999, p. 146). El conocimiento de las actitudes
sirve para conocer como actuara una persona en relaciéon con el objeto
actitudinal. Desde los trabajos de Thurstone indicando que las actitudes podian
medirse, queda claro que la medicion de la actitud permite posicionar a las
personas respecto a diferentes temas sociales, politicos, econdomicos, y por tanto

es un buen predictor de la conducta vinculada a la seguridad vial.

La importancia del conocimiento de las actitudes reside en el conocimiento
que aporta para conocer como actiia una persona. Fishbein y Azjen en 1975
afirman que se puede medir la actitud y en funcion de esto predecir conductas.
La clave estd en como se miden la actitud y la conducta. Dos son los elementos
fundamentales. Si se mide la actitud hacia el uso/consumo de drogas y alcohol o
el uso/abuso de exceder el limite de velocidad establecido, estara justificada la
mediciéon de la conducta de uso de alcohol y drogas, y velocidad excesiva.
Fishbein y Azjen en 1975 revisaron 109 estudios que presentaban correlaciones
entre la actitud y la conducta y encontraron que en todos los estudios que

respetaban medir la actitud hacia el objeto ninguna correlacion era inferior a 0,40
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(Morales, 1999).

Se puede medir la actitud hacia un objeto (velocidad, alcohol y drogas) y
pronosticar la conducta. Esto llevo a Fishbein y Azjen a ampliar la nocién de
correspondencia hasta llegar a formular el principio de compatibilidad entre las
mediciones de actitudes y la conducta. El principio de compatibilidad de la
conducta implica cuatro elementos: la conducta en si, el objeto hacia el que se
dirige la conducta, la situacion en la que se realiza la conducta y el momento
histérico-temporal en el que se realiza la conducta. La conducta admite, a su vez,
cuatro niveles: global, conglomerado y especificidad de la conducta, situacion y
momento historico-temporal. En esta investigacion pretendemos conocer la
intencion hacia la conducta en seguridad vial: velocidad, alcohol y drogas, en la

edad adulta (en jovenes de entre 18 y 35 afos).

La evaluacion de un objeto esta en estrecha relacion con lo que la persona
piensa sobre él. Nos atrae aquello que nos ayuda a conseguir nuestros objetivos o
le damos tintes positivos. Por tanto, la evaluacion que una persona hace de un
objeto depende en gran parte de la evaluacion que realiza de él. Esta es la teoria

de la expectativa-valor.

Fishbein y Azjen formulan la teoria de la accién razonada partiendo de la

teoria de la expectativa-valor.

1.7. LA TEORIA DE LA ACCION RAZONADA.

1.7.1. El componente cognitivo y la teoria de la expectativa-valor.

La teoria de la accion razonada consta de dos partes. La primera de ellas se
basa en el componente cognitivo de la actitud. La evaluacion de un objeto
actitudinal guarda una estrecha relacion con las creencias personales acerca del
objeto en cuestion, es decir, con aquello que piensa de él. Con anterioridad, en la
exposicion de las diferentes teorias de la actitud, se ha expuesto en la teoria de
expectativa-valor, que nos sentimos mds atraidos hacia todo aquello que vemos
positivo o favorable, mientras que tenemos mas probabilidad de rechazar aquello
que nos resulta negativo o desfavorable. Esta teoria defiende que el conocimiento
anterior y la experiencia de la persona le proporciona informaciéon de como se

puede evaluar el objeto. En otras situaciones la evaluacion no se realiza de forma
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directa, se llega por la via indirecta tal y como es la observacion de modelos de

conducta.

Fishbein y Azjen partieron de la teoria de la expectativa-valor para
formular su teoria de la accidon razonada. Postularon que la actitud hacia un
objeto es el resultado de las creencias que la persona tiene hacia dicho objeto. Se
refiere al grado de probabilidad estimada de la creencia, probabilidad subjetiva.
Hay que extraer de las creencias su deseabilidad objetiva, es decir, el grado en el
que la persona cree que las consecuencias de una creencia serdn positivas o

negativas.

En un estudio cldsico de estos autores investigaron la actitud hacia el uso
de pildoras anticonceptivas. Obtuvieron una amplia lista de creencias hacia el
uso de la pildora anticonceptiva. En el listado dejaron aquellas creencias
ampliamente compartidas por el grueso de la muestra. Para conocer lo que
pensaban respecto al uso de la pildora anticonceptiva se recabaron dos tipos de
informaciones: una, el grado de probabilidad estimada de la creencia y extraer de
las creencias la deseabilidad subjetiva, el grado en el que la persona cree que las
consecuencias expresadas en la creencia pueden ser positivas/negativas o
deseables o no deseables (Morales, 1999).

La aportacion mas interesante de esta primera parte de la teoria es que
permite comprender la complejidad interna de la actitud. La actitud se concibe
como un conjunto de creencias. Propusieron que existian entre 7 y 10 creencias

estables que son las que determinan la actitud final (Morales, 1999).

1.7.2. La experiencia interna y el modelo MODE.

La segunda parte de la teoria se basa en el modelo MODE. El modelo
MODE (Morales, 1999), postula que aquellos objetos de la actitud con los que se
tienen una experiencia interna dan lugar a actitudes mas accesibles. El modelo
entiende la accesibilidad como la solidez con la que la persona realiza las
evaluaciones. Por tanto, la accesibilidad de la actitud hace que las actitudes sean
mas estables, mas duraderas, explica que las personas las mantengan, que se
activen con energia y rapidez y que sean las que ejercen mayor influencia en la
persona. El modelo MODE defiende que la influencia de las actitudes sobre la

conducta se realiza de dos maneras. La primera tiene lugar cuando se produce la
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activacion de forma automatica de la actitud. Una vez activada en presencia del
objeto la actitud actta filtrando y procesando la informacion de aquello que
resulta mas relevante del objeto. La segunda actiia deliberando en el tiempo
mediante un procedimiento que podriamos denominar escrupuloso en el
analisis. El modelo MODE postula que el predominio del modo espontdneo sobre
el realizado concienzudamente o a la inversa depende de la motivacion y de la
oportunidad. Si una actitud resulta accesible y es capaz de una activacion
automatica, el pensamiento de tipo espontaneo guiara la actitud, pero solo si las
personas carecen de motivacion y de la oportunidad para iniciar un proceso mas
detenido de pensamiento. En los diferentes estudios realizados solo las personas
con alta accesibilidad y baja motivacion mostraron una relacidon entre actitud y
conducta. Las personas con alta accesibilidad y con una alta motivacion
realizaron procesos de pensamiento acerca de la conducta y no se dejaron guiar
por la actitud de la misma forma que los anteriores (Brifiol, Falces y Becerra,
2009).

Fishbein y Azjen recogen el modelo MODE y postulan que las personas
tienen creencias de tipo personal basadas en dos tipos de informaciones. Una la
probabilidad subjetiva de que realizar una determinada conducta dara lugar a
una respuesta y, otra que es la deseabilidad subjetiva consistente en la

consecuencia prevista.

La actitud hacia la conducta y su intencién no es lo tinico que tienen peso a
la hora de realizar la conducta, también tienen peso la norma subjetiva que
consiste en la presion social que recibe la persona. La norma subjetiva descansa

en las creencias normativas personales y la motivacion que posea.

1.8. DE LA TEORIA DE LA ACCION RAZONADA A LA TEORIA DE LA ACCION
PLANIFICADA

1.8.1. La formacion de creencias.

Todas las personas tienen una serie de creencias sobre si mismos, los demas
y el mundo. La base de estas creencias es fundamentalmente emocional, son

duraderas y estables, muy dificiles de modificar.

La metafora de Alcok indica que las personas son maquinas de generar
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creencias. Las creencias las genera por supervivencia, y por tanto, no siempre
siguen una logica ni un criterio valido. De esta manera se pueden generar
creencias validas, pero también creencias incorrectas, pero todas sirven a la

supervivencia (Pdez, Morales y Fernandez, 2009).

Parkes hablara al referirse a las creencias, a un mundo de suposiciones o
supuestos. Las personas elaboran una serie de supuestos acerca de si mismos, de

los demads y del mundo (P4ez, Morales y Fernandez, 2009).

Janoff-Bulman continua con la linea de Parket y senala que las personas
desarrollan supuestos basicos para poder funcionar de manera eficiente. Las
personan desarrollan tipos de creencias basicas: creencias sobre el mundo
(creencias sobre la benevolencia del mundo en general y creencias sobre la
benevolencia del mundo social y los otros). A estos dos se afiade una tercera

acerca de la creencia en la integracion social.

Este primer conjunto de creencias, las creencias sobre la benevolencia del
mundo en general, suponen que todo se ve en sentido positivo, siendo mayor la
fuerza de la creencia cuando el hecho se presenta rara vez y cuando no se ha
experimentado negativamente. Las creencias sobre el mundo social y los otros se
apoya en la creencia de la bondad, las personas en general son buenas. Por
altimo, la creencia de la integracion social de Corsini afiade las creencias

culturales compartidas (P4dez, Morales y Fernandez, 2009).

El segundo conjunto de creencias hace referencia al sentido del mundo, el
control y la justicia; las creencias sobre un mundo justo, y las creencias sobre la

dignidad de la persona.

Las creencias sobre el sentido del mundo hacen referencia a la vision de
que el mundo estd ordenado y tienen un sentido. Dentro de estas creencia se
distinguen la del control del mundo, la del azar y la de la justicia. Pdez, Morales y
Fernandez (2009) “las creencias sobre el control del mundo, consisten en la
sobrevaloracidon que las personas hacen de su capacidad de control” (p. 200), las
de la justicia es la creencia de pensar y creer que lo que sucede es justo, y las
creencias sobre el azar consiste en creer que las cosas pasan por algo, aunque no
seamos capaces de vislumbrarlas, no es el azar el que interviene. Sobre las
creencias en el mundo justo personal, segin Paez, Morales y Fernandez (2009),

“el hecho que la persona crea que recibe lo que se merece y se merece lo que



60 | M2 DEL MAR PINTADO GIMENEZ

recibe, las que se asocian al bienestar, no las creencias genéricas sobre el mundo
justo” (p. 201).

Las creencias sobre la dignidad de uno mismo es aquella creencia que lleva
a la persona a mantener una alta autoestima, una imagen buena de si mismo y un

buen control del yo.

Epstein postula que disponemos de dos sistemas de creencias uno
implicito-experiencial y otro explicito-racional. El primero de ellos, esta
vinculado a las emociones y su objetivo es evitar el dolor, la busqueda se centra
en el placer. Se basa en la experiencia, se asemeja la experiencia con el creer. El
segundo sistema se asienta en el procesamiento de la informacién y se rige por la
racionalidad y la logica. Este segundo sistema es mas facil de modificar que el de

la experiencia (P4ez, Morales y Fernandez, 2009).

1.8.2. La formacion de las actitudes en la teoria de Fishbein y Azjen

Una actitud supone un posicionamiento de favorable o desfavorable
respecto a un objeto bien actitudinal, social o personal tal y como se ha expresado

con anterioridad.

Siguiendo a Rodriguez (2007) “una actitud se adquiere automaticamente
hacia un objeto en cuanto se aprenden las asociaciones de éste con otros objetos,
objetos de los cuales ya se tienen actitudes previas” (Rodriguez, 2007, p.68). Estas
actitudes se forman por las evaluaciones realizadas del atributo y “son una
funcién de las creencias que unen un nuevo atributo a otras caracteristicas y a las

evaluaciones de dichas caracteristicas” (Rodriguez, 2007, p.68).

Fishbein y Azjen comprobaron que no todas las creencias perduran por
igual en el tiempo. Las creencias acerca de la conducta de personas se pueden
modificar y son menos duraderas que aquellas que se refieren a instituciones.
Ademas, indicaron que las creencias que ejercen un peso especifico en la persona
no superan las 5 o 9 creencias. Estas creencias (de 5 a 9) las denominaron

creencias salientes.
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1.8.3. La teoria de la accion razonada

El modelo de la accidn razonada y su aportacion en la teoria de la accion
planeada resulta imprescindible en el estudio de las actitudes “por ser uno de los
dos modelos mas estudiados y con aplicacion dentro de la Psicologia social y en
publicidad” (Carpi y Breva, 2001, p.3) y por tener una vision multidimensional
de la actitud y explicar respecto a la actitud como se anteceden y explican

conductas que los sujetos realizan.

La teoria de la accion razonada sostiene que una actitud se forma en
funcion de las creencias acerca de un objeto que puede ser actitudinal o de
caracter social o personal. Fishbein y Azjen en 1975, segun Rodriguez (2007),
definen “la creencia como la probabilidad subjetiva de una relacion entre el

objeto de la creencia y algun otro objeto, concepto, valor o atributo” (p.67).

Establecen tres tipos de creencias: las creencias descriptivas, las
inferenciales y las informativas. Las descriptivas son aquellas “que se obtienen de
la observacion directa de un objeto dado por el individuo” (Rodriguez, 2007, p
67). Las creencias inferenciales “tienen su origen en las creencias descriptivas
realizadas con antelacion y se basan principalmente en relaciones probabilistica
entre las creencias, las cuales siguen los lineamientos del razonamiento
silogistico” (Rodriguez, 2007, p.68). Las creencias informativas parten de “la

informacidn obtenida de otros acerca de un objeto” (Rodriguez, 2007, p.68).

Fishbein y Ajzen ponen de manifiesto como las actitudes son predictoras de
la conducta. Ambos autores crearon las bases para establecer una relacion causal
entre actitudes y comportamientos denominada teoria de la acciéon razonada
(Augusto, 2003).

Su teoria trata de explicar aquellas conductas que estan bajo el control
racional de los individuos a partir de determinados antecedentes. Para estos
autores el antecedente no es la actitud en si misma sino la intencién y la

percepcién de control que tienen de realizarla.

Su teoria manifiesta que la conducta esta influenciada por la intencién y la

intencion es la suma de la actitud hacia la conducta y de una norma subjetiva.

La intencion de la conducta tiene dos precursores: uno individual, como es
la actitud acerca de la conducta, y otro social, como es la norma subjetiva. Tanto

la actitud como la norma subjetiva estan determinadas por otros factores que las
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anteceden y nos ayudan a comprender la conducta.

La actitud hacia la conducta se define como la suma de “la creencia
evaluativa (conductual) acerca de las consecuencias de realizar la conducta en
cuestion (Fernandez, 2000, p.80)” y la norma subjetiva que estd compuesta de
“creencias cualitativamente distintas acerca de cémo otra gente considera la

ejecucion de la conducta de uno (Fernandez, 2000, p.80)”.

Por lo que se refiere a la actitud viene determinada por cada una de las
creencias que la persona tiene hacia el objeto sea persona o institucion, y la
evaluacion que realiza bien positiva o negativa hacia cada una de esas creencias.
Una persona puede tener diferentes creencias, pero éstas no nos dan garantia de
que conlleven una accidén determinada. Lo que si nos puede indicar una creencia
alta para una persona en concreto es el nivel de importancia que le da y el grado

de compromiso que puede tener.

Las creencias entonces pueden seguir procesos de experiencia directa,
indirecta o inferencial. La experiencia directa se entiende como la experiencia con
el objeto de actitud, a través del cual recoge informacion sobre las caracteristicas
de dicho objeto (Carpi y Breva, 2001, p.3)”. Las actitudes formadas asi tienen
mucha fuerza, y son muy resistentes al cambio. Carpi y Breva (2001) indican
que“la experiencia indirecta con el objeto de actitud, a través de la cual se
otorgan los mismos atributos a dicho objeto por la similitud que guarda con otros
objetos con los que hemos tenido una experiencia previa (Carpi y Breva, 2001,
p-3)”. Las inferencias son el resultado de “la informacion que recogemos a partir
de los otros, ya sean los medios de comunicacion (mass-media), o fuentes mas o
menos directas, como la familia, amigos, etc.” (Carpi y Breva, 2001, p.3). Esta
informacion sera real cuando no contradiga las creencias de la experiencia directa

o indirecta.

Por lo que se refiere a la norma subjetiva viene determinada, por la
percepcion que tienen las otras personas del entorno acerca de la conducta del
individuo, y por la motivaciéon que el individuo tenga para satisfacer las

expectativas de los demas.

De todo esto se desprende que las actitudes mas significativas para cada
uno de los individuos junto con la evaluaciéon que realicen, seran las que

permitan predecir mejor la conducta.
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Podemos decir por tanto que una creencia evaluativa contiene un elemento
de expectativa al igual que la norma subjetiva. Nos interesa saber si la intencion
eje de ésta teoria es quien determina la actitud o es otra variable no contemplada

en el modelo de Azjen y Fishbein.

A continuacidn, en la figura 3, se puede observar el desarrollo de la teoria

de la accion razonada tal y como la concibieron Fishbein y Azjen.

AcTITUD PERSONAL (CREENCIA DE QUE
LA CONDUCTA DARA LUGAR A CIERTOS
RESULTADOS POSITIVOS O NEGATIVOS)

IMPORTANCIA RELATIVA DE LOS /
/ »
COMPONENTES ACTITUDINALES Y £ INTENCION — CONDUCTA
\
NORMATIVOS

NORMA SUBJETIVA (CREENCIA DE QUE =/

REFERENTES ESPECIFICOS PIENSEN QUE

EL SUJETO DEBERIA O NO EJECUTAR LA
CONDUCTA)

Figura 3. Teoria de la acciéon razonada.
Fuente: Rodriguez, L.R., 2007:71

La teoria de la accidon razonada predice las conductas que se encuentran
bajo el control racional o consciente pero no aquellas que se encuentran bajo
escaso control consciente. Este sesgo llevo a Azjen y Fishbein a incluir un aspecto
mas denominado control percibido, recogido en la teoria de la accién planeada
de 1987 (Rodriguez, 2003).

1.8.4. La teoria de la accion planificada

La teoria de la accidn planificada de Fishbein y Azjen pone de manifiesto
cdmo, aunque se tenga una actitud favorable hacia una conducta, la probabilidad
de realizarla va a depender de la percepcién de control por parte del sujeto sobre
su conducta. Asi una persona puede tener una actitud muy favorable hacia la
seguridad vial, y en concreto para si consume alcohol o drogas no conducir, pero
si percibe que tiene poca capacidad de control, bien porque el grupo con el que

va pueda pensar mal de €l o porque carece de habilidades sociales, la conducta
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no se realizara.

Como se puede apreciar la percepcion de control posee variables internas
(percepcion de capacidad o habilidad) y variables externas (obstaculos,
cooperacion. etc.). El efecto de control a su vez puede ser directo o indirecto. El
efecto de percepcion de control puede incidir directamente en la intencion de
llevar a cabo una conducta (actitud y norma subjetiva) o pueden existir
situaciones en las que a pesar de que exista la intencién no se lleve a cabo por

algtin obstaculo que interfiera.

Muchos de los comportamientos de las personas se encuentran bajo control
voluntario, por lo que la mejor manera de predecir un comportamiento dado es
la intencion que se tenga de realizar o no realizar dicho comportamiento. Esta
intencion estard en funcion de un determinante de naturaleza personal y otro que
es reflejo de la influencia social, la cual se define como la percepcion de la
persona sobre las presiones sociales que le son impuestas para realizar o no
realizar un determinado comportamiento. De esta manera, Azjen y Fishbein dan
un protagonismo especial a los grupos de referencia, ya que consideran la
identificacion con los referentes como uno de los primeros pasos de la aplicacion

de su modelo.

Frente a lo expuesto nos surge una pregunta para la investigacion segun
ésta teoria: ;Tienden las personas a realizar una conducta por lo que
personalmente piensan que conseguirdn con ella o porque buscan la aprobacion
o desaprobacion de los demas?, ;Depende de la percepciéon de control? Creemos
que esta consideracion es muy importante en el ambito de la seguridad vial. Es
una cuestion importante, asi como para el conocimiento del comportamiento vial

de las personas.

La teoria de la acciéon razonada junto con la ampliacion de la teoria de la
accion planificada puede ser utilizada para entender las actitudes hacia la
seguridad vial y el comportamiento vial y ese es eje central de esta investigacion.

La teoria de la accién planificada de Fishbein y Azjen mide cuatro
elementos de la actitud: la actitud hacia la conducta, la norma subjetiva, la
intencién y el control percibido.

Fishbein y Azjen, indican que “para medir la intensidad de las intenciones
(creencias en el ambito publicitario) utilizan una escala del 1 al 7, y para medir la
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valoracion de la intencion utilizan una escala de -3 a mas 3” (p.138). Establece
una formula matematica que se expresa asi: “la actitud hacia un objeto es el
sumatorio de todas las intensidades de las creencias, multiplicadas por la

valoracion de cada una de las creencias” (Garcia, 2000, p.139).

De la intencion queremos conocer la actitud hacia la conducta, en concreto
qué creencias evaluativas realizan y si valoran positiva o negativamente respecto
a la velocidad, al alcohol y drogas. Queremos conocer también la norma
subjetiva, en concreto, el conocimiento sobre la motivacion que los adultos tienen
para satisfacer las expectativas de sus congéneres y cOmo a su vez sus congéneres

consideran la conducta de él respecto a la velocidad, alcohol y drogas.

Respecto de la percepcidon de control queremos conocer en qué medida se
sujeta a variables externas (imprevistos) o internas (percepcion de habilidad para

realizar o no una conducta).

El proposito ultimo es poder comprender mejor la conducta para
predecirla. Esta teoria pretende predecir la conducta centrando el foco de
atencion en “la intencion de realizar la conducta, actitud hacia la conducta,
evaluacion de los resultados, norma subjetiva, creencias normativas, creencias
conductuales y motivacion general para cumplir” (Rodriguez, 2007, p.73), a lo

que hay que anadir el control percibido.
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CAPITULO II. EL PAPEL DE LA DIRECCION GENERAL DE TRAFICO
EN LA SEGURIDAD VIAL

En este capitulo se aborda el papel fundamental que juega la Direccion
General de Trafico (DGT) en Espafia en seguridad vial. El objetivo de este capitulo
es poner de manifiesto el interés de esta institucion por la prevencion de
accidentes. De hecho la DGT lleva anos haciendo diversas campanas para
concienciar a la poblaciéon de que conducir es un derecho que conlleva una serie
de riesgos y peligros. Asi, destacan diversas campanas publicitarias, en prensa
escrita, radio y television relativas a los accidentes de trafico. También se insiste
en las consecuencias de conducir en situaciones peligrosas como son el exceso de

velocidad y el consumo de alcohol y drogas.

2.1. LOS PLANES DE SEGURIDAD VIAL DE LA DIRECCION GENERAL DE TRAFICO.

La DGT a lo largo de su historia ha implementado diferentes planes
estratégicos nacionales (Plan estratégico de seguridad vial 2011-2020), planes
estratégicos autondmicos (como el de Galicia, Castilla Le6én, Aragén Pais Vasco,
Valencia, Navarra, Catalufia), planes estratégicos urbanos (Avila, Fuenlabrada,
Gijon, Granada, Guadalajara, Puertollano, San Cristobal de la Laguna, Soria) y

sectoriales (vehiculos, motocicletas y ciclomotores) son algunos de los ejemplos.

El Plan Estratégico de Seguridad 2005-2008, planteaba el reto de acometer la
seguridad vial de manera integral. Por ello, participaron diferentes estamentos
sociales y se produjo el primer gran compromiso politico para reducir la
accidentabilidad. Fue la primera gran toma de conciencia de las perdidas
personales y familiares, econdmicas, sociales y de salud que genera la
siniestrabilidad. En este primer plan estratégico se apuntaba a unos gastos
superiores a los 14.000 millones de euros anuales vinculados a la siniestrabilidad

y a que cada 1 de 3 europeos sufriria heridas graves de por vida.

En dicho plan estratégico se abordaron tres cuestiones: las medidas
especiales de seguridad que deberian tomarse, las acciones claves a implementar

y la seguridad vial urbana. Asi, se establecieron tres objetivos: disminuir los
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accidentes de trafico y su gravedad y reducir en un 40% los fallecidos. Para llevar
a cabo estos objetivos se establecieron ocho areas prioritarias: la educacion vial
para mejorar las conductas en la conduccion y como peatdn, concienciar a la
poblacion de la importancia de la seguridad vial, aumentar la vigilancia y los
controles en las carreteras, promover la seguridad de los vehiculos, motocicletas y
ciclomotores, aumentar la seguridad en el transporte con y sin viajeros, involucrar

a la sociedad y a las diferentes administraciones publicas.

El balance del 2005 fue positivo ya que se consiguié bajar en un 3% el

numero de accidentes con victimas y en un 6% la cifra de victimas mortales.

Durante el periodo 2005-2008 se implemento6 la campana publicitaria “No
podemos conducir por ti” con una cobertura de un 98,5%. Esta campafia se centrd
fundamentalmente en los limites de velocidad, uso del cinturén y del casco, el
consumo de alcohol al volante, el uso de las cadenas y los desplazamientos en
Navidad.

Durante este tiempo se realizaron reuniones para introducir en el
curriculum la asignatura de Educacion para la ciudadania y los derechos
humanos donde se podian tratar temas relacionados con la seguridad vial. Se
trataba de educar en seguridad vial y conseguir comportamientos adecuados que
reduzcan los accidentes de trafico. Esto se planted para todos los niveles de la
ensefianza. Ademads, se generd un volumen importante de material didactico para
trabajar en las escuelas e institutos la seguridad vial, tal y como fue el Programa
Familia Escuela o el Programa de Educacion Vial para Acness. Se incrementaron
los cursos a padres, profesores y alumnos (p.44). Se realizaron numerosos
concursos como la XL Concurso de Educacion Vial en Parques Infantiles, XXVI
Concurso Nacional de Seguridad Vial en Ciclomotor, VI Concurso de Proyectos
de educacién Vial en el Ambito Escolar, V Concurso de Teatro sobre Educacién
Vial para personas con discapacidad, o el VI Concurso de Relatos Cortos para

Mayores (p.45).

Este primer plan estratégico planteo una serie de retos como el permiso por
puntos para 2006, o modificar la prueba del carnet de conducir introduciendo mas

informacion sobre la seguridad vial (p.86).

Al primer plan estratégico le siguié el Plan Estratégico de Seguridad Vial

2011-2020. En este plan estratégico se nos indica que “a partir de los importantes
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avances logrados en los ultimos afios como la modificacion del comportamiento
de los usuarios, la mejora en las infraestructuras y la renovacion del parque de
vehiculos y de los sistemas de seguridad de los mismos, se exige un nuevo
impulso en la politica de seguridad vial” (p. 3). Durante el periodo del plan
anterior y hasta el 2009, se mejoro el uso del cinturdn de seguridad, el uso del
casco y se mejoro la velocidad media, reduciendo en “2 km/h y se observa una
tendencia a la baja del consumo de bebidas alcohdlicas (porcentaje de conductores
fallecidos que superaba la tasa de 0,3g/l ha pasado del 35% al 29%)” (p.7).

En el afo 2009 se celebrd la Primera Conferencia Ministerial Mundial de
Naciones Unidas sobre Seguridad Vial en Mosci donde se acordaron once
acciones: trabajar en la prevencion de lesiones en nifios, reforzar a los diferentes
organismos en materia de seguridad vial, promover iniciativas e inversiones,
aplicar politicas que vayan encaminadas a los sectores mas desfavorecidos,
continuar con las politicas de transporte seguro, cuando proceda articular y
perfeccionar leyes que faciliten la seguridad vial, animar a instituciones y
organizaciones a la colaboracion, fomentar la cooperacion de las
Administraciones Publicas y las entidades privadas, recopilar informacion y datos
para comparar la situacion de Espafia con el panorama internacional, reforzar la
asistencia extra hospitalaria y la hospitalaria asi como los servicios que necesite el

accidentado (p.17).

Dada la importancia mundial de la seguridad vial, Naciones Unidas ha
declarado el periodo de 2011-2020 “década de accion para la seguridad Vial con el
compromiso de detener y empezar a invertir la tendencia actual de aumento del
numero de victimas de accidentes de transito a nivel mundial para 2020” (p.17).
Para esta década se han establecido siete objetivos: fomentar la educaron vial,
elevar el cumplimiento de las leyes y normas de circulaciéon, aumentar la
seguridad en infraestructuras y en los vehiculos, potenciar el uso de las nuevas
tecnologias en seguridad vial, mejorar los servicios de emergencia y de atencion a

los pacientes en accidentes de trafico y proteger a los mas vulnerables (p.18).

El Plan Estratégico 2011-2020 indica que los jovenes espanoles estan “0,2
puntos porcentuales por debajo de la media europea en relaciéon con la
proporcion de victimas mortales de jovenes” (p.70) y que se ha experimentado

una notable mejoria en lo que respecta al cumplimiento de los limites de
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velocidad. En cuanto al alcohol hay que destacar que Espana se sittia entre los

paises que realiza menos controles de alcoholemia.

Entre los objetivos mas destacables que se marcan para el 2020 son mejorar
la seguridad de los motoristas, y mejorar con los comportamientos relacionados
con la velocidad y el consumo de alcohol. Para ello se impulsara la realizacion de
campanas de concienciacion de la velocidad, la velocidad inadecuada. También
campanas de concienciacion sobre los riesgos del consumo de alcohol y drogas
prestado especial atencion al conductor alternativo. Se potenciaran las pruebas
por saliva en el control de drogas y establecer protocolos para la deteccion de

drogas.

Ambos planes van encaminados a potenciar la concienciacion ciudadana,

reducir la accidentabilidad y mortalidad.

2.2. LA PUBLICIDAD INSTITUCIONAL EN ESPANA

La psicologia social de la publicidad es aquella parte de la psicologia social
de la comunicacidén que estd centrada en la comunicacion publicitaria. Estudia
fundamentalmente las relaciones entre la mente y la sociedad, la influencia de
procesos psicoldgicos basicos como evaluar o recordar la informacidn, la forma en
la que interacttia el componente cognitivo con el medio. Por ello, interesa conocer

el mensaje publicitario de la DGT y el efecto provocado en la mente-sociedad.

La publicidad ha tenido y mantiene en nuestros dias una activa presencia
social. Fruto de la presencia en el tejido social, la publicidad, ha ido pasando de la
esfera privada siendo de corte mas persuasivo a la espera publica e institucional
apoyandose en cuestiones generales que afectan a la poblacion. En este capitulo
vamos a significar la importancia de la relacién entre la mente y el fenémeno

social publicitario.

La publicidad durante mucho tiempo se ha centrado en estudiar
exclusivamente las estrategias publicitarias dedicadas a la venta y el marketing
electoral. La cuestion ahora se ha hecho mas compleja cuando el Estado reclama a
las agencias de publicidad campanas que estan dirigidas a sensibilizar a la
poblacién hacia cuestiones emergentes y de especial relevancia social. Hoy en dia,
las administraciones publicas se encuentran entre los principales inversores en

publicidad en Espafia (Garcia, 2001). Las inversiones realizadas a partir de 2005
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descendieron por la crisis econémica global, y en particular, en Espafa. El afio en
el mas se invirtié en publicidad fue en el 2007 con 269.523.547 euros (Martinez,
2015).

El desarrollo de la publicidad institucional estd intimamente unido al
desarrollo social. La publicidad nace con la industrializaciéon que provocé el
aumento del capital, la prosperidad econémica y la generacion de empresas. Por
tanto, su origen estd ligado al capital y el mensaje se lanza para un receptor
individual. Armand Mattelart (1991) advirti6 de un modelo emergente de
publicidad que no sirve a los intereses primeros y que se caracterizara por

potenciar valores sociales comiinmente aceptados por todos.

El fundador de la Gazette, Teophraste Renau al que se le atribuye la
invencion de la agencia de publicidad, entiende el anuncio como un medio para
resolver un problema (Sala, 2007). Conforme el espacio privado, en el devenir de
la historia, va adquiriendo protagonismo da paso a una publicidad que

podriamos denominar burguesa.

Los afios 70 se caracterizaron por una publicidad que servia a las
instituciones para generar una buena imagen. La marca anunciada debia
vincularse a la buena imagen empresarial. Este binomio fue tomado por las
administraciones publicas (Martinez, 2015). Segin Martinez (2015), “la mayoria
de los autores coinciden en que la publicidad institucional tiene dos objetivos al
unisono: ofrecer informacion a los ciudadanos y construir su propia imagen de
marca de Gobierno gracias a la publicidad institucional, tal y como lo hacen las
empresas privadas”. Se potenciaba fundamentalmente ideales, normas de

conducta, e ideales.

La introduccién de la informatica en los afios 70 del siglo XX hizo que se
pudiese trabajar con mapas que agrupaban perfiles de personas. Esto supuso un
gran avance para la publicidad institucional. El ciudadano comienza a pensarse

como un consumidor en las campanias institucionales.

A principios de la década de los 80 del siglo XX los acontecimientos que van
a marcar esta época van a ser el inicio de la crisis economica y el aumento de las
diferentes técnicas publicitarias en las administraciones publicas. El Estado
comienza a introducir técnicas empleadas en el sector privado. Asi, se va a

caracterizar por la cantidad de dinero que se invierte y la alta presencia de
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estrategias publicitarias de las que se hacen gala en los anuncios. Las agencias de
publicidad se hacen presentes y son los expertos en comunicacion publicitaria los
que realizan la publicidad institucional (Bassat, 2001). Las instituciones publicas
se redefinen para mostrar una mejor cara. Es en esta década cuando el concepto

de publicidad cambia verdaderamente.

En la década de los afios 90, la recesion econémica aminoro la inversion,
tendencia que se mantuvo a la baja hasta 1996. A partir de este ano comienza el
ascenso (Garcia, 2001). Lo mas significativo de ese momento es el interés
mostrado por las administraciones publicas por la publicidad. Se emplea la
publicidad para la sensibilizacién y concienciacion abandonandose el sentido de
mercadotecnia. Las campanas publicitarias dejan el ambito comercial y pasan a
sensibilizar a la totalidad del publico, se orientan hacia causas y problemas de
indole social. Tal y como sefiala Garcia (2001), “la publicidad institucional es un
espacio de lo publico, no s6lo como lugar donde las instituciones velan por el
interés general, sino, especialmente, como lugar para la comunicacion entre los
individuos, los grupos y las instituciones” (p. 18). Asi la publicidad institucional
no se define en el marketing, sino desde la necesidad de la sociedad de
comunicarse, es un intercambio comunicativo entre las instituciones del Estado y

la sociedad civil.

Joan Costa (1993) hablé de las dos caras de la publicidad. Una cara
dominada por la clientela, la economia de mercado, y la otra cara la de los habitos
de conducta, los grupos y las personas. Es decir, nos encontramos con una
publicidad orientada a la economia y la industria con un publico objetivo
restringido y una publicidad institucional que trabaja para la sociedad civil. Esta
ultima trata de redefinir los valores publicos, elabora espacios para la
convivencia. De esta manera, la publicidad institucional se convierte en un
procedimiento de vital importancia, ya que, es capaz de transformar el tejido

social.

A partir de los afios 90, las nuevas formas de organizacion social mas
basadas en implicaciones emocionales, que segin Garcia (2001) “sacan a la luz la
arbitraria artificialidad de unas demarcaciones que han ido perdiendo la
capacidad de hacernos sentir juntos” (p. 22), desbordan las instituciones publicas.

El pluralismo social provocd, en esos afios, una nueva reconfiguracion de la



II. MODELOS PSICOSOCIALES SOBRE LAS ACTITUDES DE LOS INDIVIDUOS | 75

publicidad del Estado. Esto hizo que la publicidad se tuviese que reinventar. La
publicidad debia adaptarse a las transformaciones sociales y a la incorporacion de
las nuevas tecnologias. En este sentido, la publicidad en nuestra vida diaria se
configura como un nuevo espacio publico de regulacion social. La publicidad

queda como un interlocutor de los poderes publicos.

La publicidad institucional de la Direccion General de Tréfico (DGT)
reconfigura su publicidad fruto de los cambios citados. Se transforma
atribuyendo al ciudadano la responsabilidad de las conductas implicadas en la
seguridad vial. La publicidad se entiende como un mensaje de la Direccion
General de Trafico que habla de los problemas en seguridad vial (velocidad,
alcohol, drogas, adelantamientos) al receptor y cuyas soluciones se trasladan
desde la institucion a la poblacion general. Lo que prima es el mensaje del emisor

que se centra en los comportamientos individuales.

En el afio 2005 se promulgd la Ley de 29/2005, de 29 de diciembre, de
Publicidad y Comunicacion Institucional. Esta ley, entre otras regulaciones,
establece en el capitulo I, en las disposiciones generales la definicion de campafia
institucional de publicidad y campana institucional de comunicacién. La primera
estd orientada a la informacion y va dirigida a una pluralidad de receptores. La
segunda hace referencia a las campafias institucionales contratadas por las
instituciones estatales. Nos encontramos con dos regulaciones diferentes: una
para la publicidad institucional y otra para la publicidad no institucional. La
publicidad institucional quedaba regulada mediante la ley citada anteriormente, y
la publicidad comercial se mantenia regulada por la Ley de 34/1988, de 11 de

noviembre, General de Publicidad.

Con posterioridad, la publicidad institucional y no institucional quedd
regulada con la Ley 29/2005, de 29 de diciembre, de Publicidad y Comunicacion
Institucional. Esta ley, indica Esther Martinez (2015) es novedosa porque define
qué son las campanas institucionales de publicidad, delimitando su naturaleza, e
identificando el Estado anunciante. Es a partir de 2006 cuando se intensifican las
campanas de los diferentes Ministerios de Espafia y de los organismos que se
vinculan. En el ano 2007 se realizan 43 campafias frente a 21 en el 2008 (Martinez,
2015). Los dos Ministerios que mas campanas realizan son el Ministerio de

Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad y el Ministerio del Interior, en concreto la
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DGT.

La publicidad procura espacios para las personas, para la sociedad y donde
las instituciones de un pais se comunican. Estos espacios hacen de la publicidad
un espacio de lo publico. Estos espacios tienen en comun una vision del mundo,
unos valores proclamados que contribuyen a conectar a las personas entre si. La
publicidad, de esta manera, genera a su vez un nuevo espacio publico donde se
puede incidir y mostrar necesidades, carencias sociales o inquietudes comunes.
La publicidad se convierte en una gran plaza publica donde se puede acudir para
estar informado, conocer y tomar decisiones. Las campanas publicitarias de las
administraciones publicas son fuente para hablar sobre la igualdad, la libertad,
para alentar a pagar los impuestos, informar sobre el SIDA o un bien social. La
publicidad institucional pasa a ser un espacio abierto y plural de todos donde se
puede encontrar un bien comun social, estd ligada a la vida cotidiana. Las
campanas institucionales plantean problemas relacionados con la vida del
ciudadano, responden a la demanda social. En este siglo XXI responden la
necesidad social de repudiar determinadas conductas como puede ser el maltrato
a la mujer. Pretenden recuperar la solidaridad de la ciudadania y reducir las
conductas desagradables e inadecuadas. El objetivo es crear una nueva conciencia
mas humana y generar seguridad. La DGT plantea fundamentalmente en sus
campanas eliminar conductas inadecuadas en la conduccion, también cuando se
trata del peaton. Campafias como el exceso de velocidad, el consumo de alcohol y
drogas, utilizacion de dispositivos de seguridad como el cinturéon van en ese

sentido.

Por ultimo, indicar que a pesar del declive actual de las instituciones, las
incertidumbres que genera el poder politico, la publicidad institucional o la apatia
ciudadana, la publicidad institucional se posiciona como un lugar donde se
manifiestan problemas sociales que interesan a todos, es activa, no se impone, es
compartida y no segregadora. Por todo ello, es de especial relevancia. Son las
propuestas estatales, los modelos disefiados para la poblacidn civil. La eficacia de
estas campanas reside en establecer responsabilidades que hagan crecer en la
construccion social, que sean acordes con los valores democraticos y trabajen
cuestiones vitales para la cohesion y la convivencia. El Estado se convierte en el
emisor del dialogo social, en un reducto de rebeldia y de oposiciéon a los

problemas generados por aquellos ciudadanos que quieren una sociedad libre y
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democratica. Es el espacio de uso comun de la ciudadania y donde se produce el
consenso del comportamiento adecuado frente al resto de los individuos. Esta
publicidad piensa en los individuos de manera particular y colectiva ofreciendo
un modelo adecuado. Afecta a toda la organizacion social, contribuye a generar
nuevos lazos sociales y culturales, es el lugar donde se expresan problemas
sociales, es un lugar comtin a todos donde se reinventa con la sociedad. Forma

ciudadanos concienciados, genera compromiso publico y responsabilidad social.

2.3. LAS CAMPANAS PUBLICITARIAS DE LA DGT

La DGT se cred en 1959 para velar por la seguridad de los conductores y
peatones. En un principio, el objetivo era concienciar ante el aumento de

vehiculos. Este aumentode vehiculos dispard la siniestralidad.

En 1960 aparecid el primer cartel con el lema “las sefiales no estin de adorno” y

en 1962 la primera campana publicitaria en television.

Las campanas publicitarias de la DGT han estado en sintonia con la
accidentabilidad y los problemas que se presentaban en cada momento. En los
anos 60 el incremento de vehiculos hizo ascender la accidentabilidad. Las
campanas usaban un lenguaje cercano a la ciudadania, facil de entender. Frases
como “quien evita la ocasion, evita el peligro” fue utilizada en la campafa de

prevencion de atropellos.

En esta época se utilizd la carteleria, los cromos o los banderines, el medio

principal para la difusion era la prensa y la radio (Soler, 2010).

Las campanias se han realizado mediante cunas de radio, en televisién y con
diferentes colaboradores. Tal y como sefiala Segura-Garcia (2015) la radio “ha sido
un medio de comunicacion muy utilizado en las campafas porque es el tinico que

puede recibir el conductor en el mismo momento de la conduccién”.

La primera campafna de television se centré en los adelantamientos
indebidos, ya que, era la primera causa de accidentabilidad y muerte en ese
momento. Esta primera campafia, el anuncio era de cardcter informativo
presentando hechos tomados de la realidad. Tenian un tono didactico y, por ello,
inclufan frases como las que aparece en el cartel de la campana: “los
adelantamientos son peligrosos: efectiielos con prudencia y permitalos con

cortesia”.



78 | M2 DEL MAR PINTADO GIMENEZ

El primer anuncio de peatones surgio en el 1964 y su objetivo era la

prevencion de los atropellos.

Los anuncios eran sencillos, accesibles a la totalidad de la poblacion y
pretendian ensefar frente a las nuevas situaciones que el trafico estaba

presentando.

Las campanas que se realizaron entre los afnos 60 y 70 se centraron en
primero mirar y después cruzar en el 1964, en el 1965 se dirigieron a los ciclistas
con el lema “ciclistas por la derecha uno detras de otro”. En 1966 la campana se
dirigié a los adelantamiento, “los adelantamientos son peligrosos. Adelante con
seguridad y facilitalos con cortesia”. En el afio 1967 se vuelve a insistir en los ciclistas,
“los mds débiles necesitan mayor proteccion”. Para finalizar con los anuncios de los
anos 60, lo cerrarian los peatones. En el 1968 “usted primero” (DGT campanas,
2017).

Las campanas de los afios 70 eran muy sencillas, “se utilizaban dibujos
animados, aparecian nifios con caras angelicales pidiendo prudencia, empiezan a
hacerse campanfas puntuales por Navidad y se celebra la Jornada de Oraciéon por
el Trafico” (Soler, 2010).

Durante los afos 70 cuatro campafias marcaron la década: en 1973 “por su
sequridad utilice el cinturon también en ciudad”, en 1976 “dele tiempo”, en 1977
“conductor siempre con una copa de menos” y en el 1978 “si duda, no adelante” (DGT
campanas, 2017).

Entre los afios que van desde el 1964 hasta el 1978 los anuncios estaban
firmados, tal y como se puede ver en el cartel anunciador, por la Jefatura Central
de Trafico y el Ministerio del Interior. Los afios que van entre 1977 y 1978 se
realiz6 la campana a través de 10 capitulos donde se presentaba un accidente y
“una vez consumada la catastrofe, se le concedia al protagonista una segunda
oportunidad, que consistia en reproducir el accidente en cdmara inversa” (Soler,
2010).

En la década de los 80, la DGT, lanza siete campafias vinculadas al uso del
casco, los desplazamientos en fin de semana, en las vacaciones. Insiste en la
precaucion y la necesidad de vivir seguro. En 1981 sale la campana “el casco tinica
prenda obligatoria”, en 1982 “el fin de semana es para volver”, en 1983 “extreme su
prudencia. Las vacaciones son para vivir”, en 1984 “feliz y sequro”, en el 1985 “dentro



II. MODELOS PSICOSOCIALES SOBRE LAS ACTITUDES DE LOS INDIVIDUOS | 79

de cada coche hay vidas humanas, en el suyo también”, en 1988 “utilice el mejor seguro
del automduil...la precaucion” y en el 1989 “alcohol ;Ojo te lo dice un amigo!”, (DGT,
campanas, 2017).

Entre los afos 1978 y 1990 se utiliza el recurso de un animal o persona
relevante para llamar la atencion de los conductores. En el afio 1985 con la
campana “Si bebes no conduzcas” protagonizada por Stevie Wonder fue la primera
vez que se utilizé como reclamo un personaje de la vida publica. Le siguid en el
1989 la campana en dibujos animados de una ardilla que advertia del consumo
del alcohol y la velocidad. Esta mascota llegd facilmente al publico infantil. Los

dibujos finalizaban con el eslogan “te lo dice un amigo” (DGT, campanas, 2017).

En los anos 90 las campanas se centran en el alcohol y la conduccion. En
estos afos se comienza a introducir la metafora y el uso simbdlico del lenguaje.
También aparece la voz en off. En la década de los 80 y 90 los mensajes se

centraron en los jovenes y en el uso del casco (Gaona y Martinez, 2009).

En los afios 90 el nimero de muertos por accidentes de trafico se elevaba y
la DGT tuvo que poner en practica nuevas estrategias publicitarias para detener la

accidentabilidad.

Las campafias se centraron en el alcohol; asi lo ponen de manifiesto las
campanfas “la vida es el viaje mds hermoso” del ano 1991 y 1992, “las imprudencias se
pagan...cada vez mds” 'y “al final, las imprudencias se pagan” en 1992 y 1993, “las
imprudencias se pagan...carisimas” en 1994, y “las imprudencias no solo las pagas ti”
en 1995, “la solucidn estd en tus manos” en 1996 y 1997, “vive” en 1999 y “ya basta,

por favor cumple las normas” en el afio 2000.

En el 1990 se lanza la campana “la vida es el viaje mds mds hermoso”. Las frases
que se emplean en los anuncios para disuadir al conductor tomar alcohol son: la
curva mas peligrosa puede comenzar en la barra de un bar o cada vez que te
cargas con esta peligrosa municion te conviertes en un arma mortal, por favor no
aprietes el gatillo. Los motoristas también son objeto de la publicidad y se les
propone el uso del casco indicdndoles que cuando se va en moto o en ciclomotor

el casco es imprescindible.

En 1992 se lanza la campana “las imprudencias se pagan. Cada dia mds”. Es una
campana dura donde aparecen imagenes reales donde aparecen testimonios de
personas que han sufrido accidentes. Esta campana generd gran impacto social y
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debate. En 1998 le sigue la campana “vive” donde se utiliza el signo gestual de la

V para indicar que es posible no tener accidentes (Soler, 2010).

A partir de los anos 90 y hasta el 2000 los anuncios son de gran impacto, se
presenta la crueldad de la tragedia que provoca la muerte en un accidente de
trafico. Las campanas son muy realistas, a pie de accidente mostrando el dolor de

los familiares.

A partir del afio 2000 y hasta el 2010 aparece el hiperrealismo de las
imagenes junto con una estética mas cercana a la poblacién. En el afio 2000 las
campanas se centraron en los motoristas y en concienciar a los conductores de
automoviles sobre la indefension de los motoristas. Es la época de la campafia “no

podemos conducir sin ti”.

A partir del 2010 los anuncios se vinculan al Plan Estratégico de Seguridad
Vial 2011-2012. Las campanas abren las tematicas que van desde la campana de
navidad en 2002, el uso del cinturon en 2003 y “no podemos abrocharnos el cinturon
por ti” o “no podemos conducir por ti” en 2006, en 2005 “abrocharte la vida”, el uso
del casco en 2004 “sinete a nosotros, unete la vida”, y las campafas de alcohol y

drogas junto con las distracciones.

En la actualidad, Segura-Garcia (2015) indica que las medidas que la DGT
ha tomado se centran fundamentalmente en un “incremento de publicidad
especialmente audiovisual, campafias de divulgacion en escuelas, medidas
penales (prision, pérdida de puntos y retirada de carnet), y mayor control de las
fuerzas de seguridad (grado de alcoholemia, multas y control de drogas),

principalmente”.

A lo largo de la historia de la DGT el objetivo de las campanas ha sido
concienciar para reducir los accidentes y aumentar la seguridad vial. La DGT ha
realizado campanas que versan sobre el alcohol, el uso del casco en las
motocicletas, los ciclistas, el cinturén de seguridad y los sistemas de retencion
infantil, la conduccién durante los desplazamientos largos, las distracciones, el
estado del vehiculo, los peatones, la velocidad, el movil, o la informacién sobre
nuevas normas.

Las campanas sobre el uso del casco han ido a la concienciacién de la

necesidad de utilizarlo. Cuando las campanas han tratado el alcohol y las drogas
se han situado en el universo de los jovenes fundamentalmente. Con el paso del
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tiempo no solo se ha incidido en no consumir sino en la necesidad de no dejar que

se conduzca en el caso de haber ingerido alcohol y/o drogas.

Las campanas sobre la velocidad han ido modificando desde su inicio. Se
comenzd con un mensaje de prudencia y la necesidad de adaptarse al tipo de
vida, para pasar por respetar los limites establecidos en las sefales de trafico, y

ultimamente se incide en la necesidad de respetar la distancia de seguridad.

Las mejoras tecnoldgicas introducen los cinturones de seguridad en los
vehiculos. Sera a partir de los afios 70 cuando comienzan las campanas de su uso.
En Espafia no fue obligatoria su uso hasta el 1992, etapa a partir de la cual se

intensificaron las campafas.

En el afio 1999 se lanza la primera campafa dirigida tanto a pediatras como
a padres sobre los sistemas de retencion infantil. Estas campanas se retoman en el
2012.

Ultimamente, la DGT, ha realizado campanas sobre los efectos de las

distracciones cuando se utilizan dispositivos moviles, GPS o el teléfono.

La publicidad de la DGT, en los ultimos afos, ha realizado un esfuerzo en
sus diferentes campafias por concienciar a la poblacion de los efectos del alcohol y
drogas en la conduccion y los problemas que conlleva no respetar los limites de

velocidad establecidos.

La nota de prensa publicada por la DGT el 21 de diciembre de 2016,
indicaba que 1.912 conductores en una semana habian sido denunciados en los
diferentes controles de la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil. Del total de
controles, 518 dieron positivo por drogas y 1.394 por alcohol. En la franja de edad
entre los 18 y 24 afios nos encontramos una alta accidentabilidad por consumo de
alcohol y drogas. Lo mismo sucede con la velocidad, existe una alta
accidentabilidad. De las 1417 pruebas de drogas realizadas 518 dieron positivo,

siendo las drogas mads consumidas el cannabis, la cocaina y las anfetaminas.

Respecto al consumo de alcohol la Guardia Civil realizé 127.892 pruebas de
alcoholemia, 1.394 conductores dieron signos de consumo de alcohol (DGT, 2016).

Estas cifras son suficientes para realizar estudios cientificos como el que se
presenta en esta Tesis que aborden la problematica desde una perspectiva real, en
la que los actores implicados expongan su punto de vista ante esta situacion.






CAPITULO II1.

La edad como factor de riesgo
en la conduccion






CAPITULO III. LA EDAD COMO FACTOR DE RIESGO EN LA
CONDUCCION

Esta investigacion tiene como objeto de estudio a la persona, por ello, en
este capitulo se va a hablar de la etapa adulta de la persona. Nos centraremos en
las edades comprendidas entre los 18 y 35 afos puesto que han sido objeto de
estudio en esta investigacion. Resulta interesante conocer la etapa de la vida de la
adultez en cuanto a las caracteristicas sociales, afectivas y cognitivas, como

piensa, como acttia y como siente.

Continuaremos hablando en esta etapa de la vida en cuanto al consumo de
alcohol y drogas. Para finalizar el capitulo se hablara de la velocidad en la
conduccidén ya que en esta etapa de la vida es cuando se produce el mayor

numero de muertes por esta causa.

3.1. LA ETAPA DE LA ADULTEZ.

El término adultez se refiere a las personas con edades comprendidas entre
los 18 afos y los 35 afios, considerandose adultez temprana a aquellos adultos
comprendidos entre los 18 y 25 afos (Berger, 2009). En esta investigacion se ha
tomado este rango de edad por diferentes motivos:

- El interés que despiertan los conductores noveles. Interesa conocer la
conducta que presentan respecto a la velocidad, el alcohol y drogas.

- El aumento de fallecimientos en el 2016 segin informan las estadisticas
de la DGT (2016). Se ha pasado de 114 fallecidos en el 2015 a 128 en el
2016.

- El elevado consumo de alcohol y drogas. El Informe de Alcohol, tabaco y
drogas ilegales en Espafa del 2016 indica que las drogas con mayor
prevalencia de consumo, en los ultimos 12 meses, son el alcohol con un
78%, los hipnosedantes con un 12%, seguidos del cannabis con un 9% y
la cocaina con 2%. El inicio de consumo de bebidas alcohdlicas se

mantiene estable, en los 17 afos, y el cannabis a los 19 afos. Las
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prevalencias de consumo mayores las presentan las edades

comprendidas entre los 15 y 34 afos.

- El aumento de fallecidos en la Comunidad Auténoma de Murcia en ocho

mas, segin la Nota de Prensa sobre siniestralidad del 2016.

- La Nota de Prensa de 2016 sobre siniestralidad de la DGT indica que las
distracciones, la velocidad inadecuada, no respetar las prioridades de
paso y el cansancio o suefio son los principales factores que aparecen en

los accidentes mortales o graves.

- Las agrupaciones de edades de la DGT. La DGT agrupa para sus
estadisticas, en la mayoria de los casos, las edades de 0-14, 15-24, 25-34,
35-44, 45-54, 55-64, 65-74, 75-84, 85 y mas.

El periodo comprendido entre los 18 afos y los 35 afos, en lineas generales,
se caracteriza por una época de formacion educativa universitaria, una gran
receptividad a las corrientes sociales, ideologias, y una postergacion del acceso al
mundo laboral. Es una etapa donde el cuerpo tiene especial relevancia, asi como

el aspecto y la apariencia.

Esta etapa de la vida, suele caracterizarse por la ausencia de enfermedad,
pero una eleccion errénea en lo referente a habitos (consumo de alcohol y drogas)

puede tener efectos nocivos sobre el desarrollo.

Asumir riesgos (exceder el limite de velocidad en la conduccién, practicar
deportes de alto riesgo o extremos) suele ser habitual a estas edades. Los riesgos
pueden ser buenos (ir a estudiar fuera del pais que conoces) o destructivos
(infringir las normas de trafico). Muchos de los riesgos que asumen se vinculan a
la necesidad de estimulacion y porque en parte buscan la aprobacion de otros de
su generacion. En estas edades se tiende a minimizar los dafios del
comportamiento peligroso o a ignorar las consecuencias de un comportamiento

de alto riesgo a favor de la obtencidn de beneficios instantaneos (Berger, 2009).

En la edad adulta, las capacidades intelectuales son aprovechadas en
asuntos educativos, profesionales y en las relaciones interpersonales. Una
caracteristica que marca esta etapa segin Berger (2009) es que “las conclusiones y
las consecuencias importan mucho mas” (p.30). Consideran que la mayor parte de

las situaciones de la vida son provisionales (Berger, 2009).
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Una relevancia particular tiene el pensamiento subjetivo. Este surge de las
experiencias y percepciones de cada individuo, mientras que el pensamiento
objetivo se rige por una logica de caracter impersonal. Asi el pensamiento 16gico
puede no adaptarse correctamente cuando se confronta socialmente. En estas
edades el pensamiento subjetivo y el objetivo sufre sobrecruzamientos. El proceso
de consolidacion de las emociones con el mundo racional es complejo. Se esta

consolidando.

La capacidad de planificar, predecir, elaborar, es muy importante en el
adulto. La flexibilidad cognitiva entendida como la perspectiva de cada persona
para alcanzar soluciones, genera otras vias de soluciones, es fundamental. Es la
comprension de los diferentes puntos de vistas y las alternativas a una misma
situacion.

La flexibilidad cognitiva ofrece la oportunidad de modificar ideas y
situaciones. Es imprescindible cuando nos trasladamos al mundo de los
estereotipos. La flexibilidad minimiza los estereotipos sociales. No es dificil
encontrar que las personas no reconozcan sus estereotipos. La amenaza del
estereotipo supone la preocupacion de que otra persona piense de nosotros
mismos que no somos los suficientemente habiles, inteligentes y diligentes
(Berger, 2009). Esta amenaza del estereotipo puede resultar de vital importancia
en esta investigacion cuando lo vinculamos a la norma subjetiva de la teoria de la
accion razonada de Azjen y Fishbein. Berger (2009) nos recuerda que “es muy
probable que la amenaza del estereotipo surja cuando las circunstancias le

recuerden a la persona que hay una posible amenaza manifiesta” (p. 35).

El pensamiento en la edad adulta no sigue una linea recta en el tiempo, mas
bien es un ir y venir hacia delante y hacia atrds. En general, se caracteriza por la
flexibilidad y la orientacion practica. De esta manera, los adultos, son capaces de
ir abandonando estereotipos e ir entrando en un proceso de adaptacion que les

permite un acercamiento mas fiel a si mismos y a la realidad.

El egocentrismo que guia la etapa de la adolescencia disminuye, lo que
permite entrar a valorar determinados dilemas morales. Se desligan del ntcleo
familiar y pasan a interrogarse mas alld de si mismo. Ahora el mundo, la

sociedad, la politica comienzan a posicionarse, a ocupar un lugar.
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Las necesidades de intimidad son comunes a todo el género humano,
aunque la forma de alcanzarla varie de una cultura a otra. La caracteristica
general del adulto es la diversidad en el ambito social. Es la etapa del deseo de

compartir la vida con alguien mas.

La mayoria de personas en esta etapa se encuentran bien consigo mismas,
ya que, es habitual que se consigan logros personales durante estos afios. Esto no

quita que un resto sienta inestabilidad y problemas emocionales.

Varias han sido las teorias que desde el punto de vista de las actitudes de la
persona han intentado dar una explicacion a los accidentes de trafico. Una de ellas
es la teoria de la homeostasis “se ha aplicado a diferentes dmbitos como el
consumo de tabaco, substancias toxicas, riesgos laborales y a los accidentes de
trafico. En el tema de prevencion de accidentes de trafico la intervencion desde
esta teoria tenderia a mantener los resultados en el intervalo éptimo: evitando los

dos extremos considerados de riesgo” (Jariot y Capdevilla, 2009).

La teoria de la toma de decisiones de Naitanen y Summala en el 1976
(1976), introduce “los factores de riesgo subjetivo, motivos de riesgo y seguridad,
comportamientos de inhibicion, riesgo sugerido, factores de personalidad, la
motivaciéon como impulso, las expectativas, los deseos de cambio, la toma de
decisiones, la accidon y percepcidon del riesgo a la conduccidén segura” (Jariot y
Capdevilla, 2009), es la que permitié elaborar una teoria de la toma de decisiones

en relacion con la conduccion.

La teoria de la compensacion del riesgo analiza el proceso mediante el cual
se analizan los factores que intervienen en un accidente de trafico e indica que el
factor humano es el determinante en el accidente. Segtn esta teoria factores como

la educacion vial o las emociones son agentes que influyen en la siniestrabilidad.

Jariot y Capdevilla (2009) refiriéndose a los accidentes de trafico indican
que la teoria de la compensacion del riesgo “se fundamenta en dos principios
basicos: la percepcion del riesgo. Y que altos niveles de percepcién del riesgo se
relacionan también con bajos niveles de comportamientos de riesgo” (p. 3).
Aunque los trabajos de “Peters, Burraston y Mertz (2004) afirman que la emocion

es la llave para modificar la percepcién del riesgo” (Jariot y Capdevilla, 2009).

Los estudios de Bisquerra sobre la inteligencia emocional y la educacién

emocional han supuesto un avance en la comprension del factor humano en los
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accidentes de trafico, “la conciencia emocional positiva, controlada, con alto nivel
de capacidad social para generar emociones positivas, nos permite conocer sin
prejuicios los factores de riesgo y desear aplicar las medidas de prevencion mas

convenientes (Bisquerra, 2003)” (Jariot y Capdevilla, 2009, p.4).

Asi, “la vision actual del cambio de actitudes defiende que la tendencia a
comportarse de una manera determinada depende de la manera de pensar, de
comportarse y de las emociones que acompanan a la manera de pensar y de
actuar (Ajzeny Fisbein, 1980; Assum, 1997; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007)”
(p-4). El estudio de las caracteristicas de la etapa de la edad adulta respecto a
cdmo se comportan las emociones, la manera de pensar y actuar, y sobre todo
como trabajan las actitudes en la conduccion facilitaran una comprension del
problema actual en seguridad vial. Los tres componentes de la actitud estan
intimamente ligados por lo que es necesario estudios de la actitud que incluyan
los tres componentes. “Los estudios de Ajzen y Fishbein (2005) constatan como la
actitud y la conducta incluyen aspectos cognitivos como razonamiento , intencion
y planificacion, aspectos relacionados con los habitos y condicionamiento y de
alguna forma también introduce aspectos emotivos que influyen en la prevision

del comportamiento” (Jariot y Capdevilla, 2009).

3.2. LA EDAD ADULTA Y EL CONSUMO DE DROGAS Y ALCOHOL.

Las cifras aportadas por la DGT sobre siniestralidad en los tltimos 10 afios
indican que hemos mejorado considerablemente, situandonos en el quinto pais de
la Union Europea. Espafia ha superado el objetivo planteado para el 2020 en el
Plan Estratégico de Seguridad Vial (Lijarcio, 2015). La franja de edades
comprendidas entre los 15 y los 35 afos representan la primera causa de
mortalidad en Espafia y en el mundo, segun el Instituto Nacional de Estadistica y

la OMS respectivamente.

El Observatorio Espafiol de la Droga y las Toxicomanias realiza
bianualmente encuestas y entrevistas sobre alcohol y drogas (OEDT) para edades
comprendidas entre los 15 y 64 anos. El objetivo es conocer la evolucion desde
1995, sobre el consumo de drogas psicoactivas, el patréon de conducta del

consumidor, y las caracteristicas sociodemograficas.
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El alcohol puede ser al mismo tiempo un entretenimiento, una forma de
vida, y un mecanismo cultural importante. Los peligros del alcohol son muchos y

variados.

La OMS, en su pagina web informa que cada afio se producen 3,3 millones
de muertes en el mundo debido al consumo de alcohol. Esto representa el 5,9% de
muertes. Las edades comprendidas entre los 20 y 39 anos representan un 25% de
las defunciones por consumo de alcohol. El consumo de alcohol es el principal
factor de riesgo para las muertes en varones de 15 a 49 afios. Un 14,1% de los
jovenes de 15 a 24 afios ha declarado beber alcohol intensamente, al menos, una

vez al mes.

La DGT afirma que el 12% de los conductores espafioles conducen bajo los
efectos del alcohol y/o drogas (DGT, 2015). El Instituto Nacional de Toxicologia y
Ciencias Forenses en el ano 2015, indicaba que el 53,04% de los conductores que
fallecieron en Espafa presentaban sustancias en su cuerpo, en un 73,09% habian

consumido alcohol.

Entre las drogas halladas la cocaina, el cannabis y los opidceos son los mas

consumidos.

Sabemos que el problema de la conduccion y el consumo de alcohol y
drogas es multicausal y, por tanto, dificil de abordar. Por tanto, resulta interesante

realizar investigaciones que arrojen luz sobre esta problematica (Lijarcio, 2015).

Las drogas con mayor prevalencia de consumo, en el ultimo afo, son el
alcohol (78,6%), el tabaco (40,7%) y los hipnosedantes (12,2%), seguidos del
cannabis (9,2%) y la cocaina (2,2%). Comparado con otros afios aumenta el
consumo de hipnosedantes y alcohol y se consolida el policonsumo donde el

alcohol tiene un papel primordial.

La edad de inicio es de 16,7 anos para el alcohol, seguido del cannabis 18,6
anos y de los hipnosedantes 35,2 afios. Las prevalencias de consumo son mayores
para las edades comprendidas entre los 15 y 34 afios, salvo en el caso de los

hipnosedantes, cuyo uso se incrementa a partir de los 35 afios.

En cuanto a las diferencias de género, existe un mayor consumo entre los
hombres. En el caso de la cocaina los hombres triplican en consumo a las mujeres

(Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad, 2016).
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El alcohol es la sustancia psicoactiva mdas consumida. El 78,9% ha
consumido alcohol en 2016. En el altimo afio se ha emborrachado el 21,4% de los
espanoles entre 15 y 64 afos. La franja de edad de mayor consumo se sittia entre

los 15 y 34 afios (Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad, 2016).

Las mujeres duplican en consumos de hipnosedantes a los hombres.
Respecto al cannabis desciende ligeramente nuevamente entre la poblacion en
general. El pico mas alto de consumo se sittia en las edades comprendidas entre
los15 y 24 afos. Los chicos casi doblan en consumo a las chicas (Ministerio de

Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad, 2016).

La edad media de consumo de cocaina se sitda en los 21,3 afios, siendo los
jovenes y los hombres los que presentan un mayor consumo. Las edades de mas
consumo se encuentran entre los 25 y 34 afios. La edad de inicio para la heroina es
de 21,5 afios. Los consumos de éxtasis y anfetaminas se mantienen estables y con

prevalencias bajas (Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad, 2016).

Respecto al consumo de alcohol y/o drogas en conductores nos encontramos
que el 12% de espafoles que conducen coche han consumido alguna droga y/o
alcohol, antes de conducir, y el 9,3% han tenido un consumo de drogas reciente
con o sin alcohol. Un 9,8% de los conductores han tenido un consumo reciente de
drogas con o sin alcohol. Un 4,7% de los conductores presentaron consumos por
encima de 0,05 miligramos por litro de aire y un 4,3% dieron positivo al test de
alcohol (>0,05 mg/l de aire espirado) sin consumo de drogas. Un 10,2% de los
conductores presentaron consumo reciente de drogas aunque no habian tomado
alcohol. Las drogas encontradas de mayor consumo son el cannabis y la cocaina
(DGT, 2015).

Segun el Plan Nacional de Drogas (2015) en el afio 2014 el nimero total de
detenciones por trafico de drogas fue de 21.581. El nimero de detenciones en los
ultimos tres afios muestra una tendencia a la baja, siendo las detenciones por
cannabis las que suponen el mayor porcentaje, un 56% sobre el total del3.483

detenciones.

Las sentencias condenatorias en Espafia por delitos contra la seguridad vial
han sido de 92.682 en 2014, son 9.300 mas que en el afio anterior, esto supone un
incremento en un 11%. El 38,4% de las 241.039 sentencias condenatorias dictadas

en Espafia ha sido por delitos contra la seguridad vial.
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El volumen de sentencias condenatorias por conducir bajo los efectos de las
drogas y el alcohol se incrementaron exponencialmente, unas 4.800 mas que en
2013. Durante el afio 2014 se realizado 493 acusaciones y 454 sentencias
condenatorias por exceso de velocidad punible segun el articulo 379.1 del Codigo
Penal.

Durante el 2014 se han realizado un total de 104.092 expedientes
administrativos por alcohol y drogas, 94.638 expedientes administrativos por

alcohol y 9.454 expedientes administrativos por drogas.

En lo que se refiere a conduccion temeraria segun el articulo 380 del Cddigo
Penal, se han realizado 1.868 acusaciones y 1.798 sentencias. Las condenas por

conduccion bajo los efectos de alcohol y otras drogas fueron 58.607.

Disminuir la conduccion bajo los efectos del alcohol y las drogas es el gran
reto de la seguridad vial en Espafia, y es el reto del Plan de Accién sobre Drogas
2013-2016, también el de la Estrategia de la Unién Europea en materia de lucha
contra la droga para el periodo 2013-2020. La Comunidad Auténoma de Murcia
dispone de un Plan sobre Adicciones 2015-2020 cuyo reto también es bajar la
siniestralidad por consumo de alcohol y drogas.

El Proyecto del Observatorio Europeo de las Drogas y de las Toxicomanias
(OEDT) tiene como objetivo facilitar informacion sobre todas aquellas actividades
que se desarrollen en la Unién Europea para disminuir el consumo de drogas.
Entre sus prioridades se encuentra: la intervencion en la primera infancia,
campanas de divulgacion y difusion, planes escolares de educacién y programas

extra escolares para jovenes, entre otros muchos.

El Plan de Accién sobre Drogas 2013-2016 indica la carencia legal respecto a
Europa en materia de alcohol y drogas. En dicho plan se indica que “en Espafia
no existe una Legislacion a nivel nacional sobre el consumo de alcohol. Durante
varias legislaturas se han propuesto anteproyectos e informes que no han
fructificado finalmente en una ley o normativa basica a nivel nacional” (Plan
Nacional sobre Drogas, 2013-2016).

Durante esta Legislatura la Comisién Mixta para el Estudio del Problema de
las Drogas en una ponencia ha aprobado un informe sobre las perspectivas de
futuro en el abordaje de las actuales y nuevas adicciones en donde entre sus
recomendaciones destaca “Impulsar un amplio debate social sobre los riesgos que
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entrafia el consumo de alcohol entre los menores, siguiendo el modelo de
sensibilizacion que ha permitido la aceptacion social de las Leyes de prevencion
del tabaquismo, con la participacion de las entidades sociales y las sociedades
cientificas” (p. 5).

A nivel nacional la legislacion existente es la contenida en el Cdédigo Penal,
los delitos contra la seguridad del trafico en sus articulos 379 y 383, siendo en este

caso la seguridad vial competencia del Ministerio del Interior a través de la DGT.

Son las Comunidades Auténomas las que legislan y aplican las diferentes

normativas.

Si nos comparamos con otros paises de la Union Europea nos encontramos
que la venta de alcohol esta sujeta a numerosas restricciones y es necesario poseer
una licencia tal y como ocurre en Francia, Reino Unido, Italia y Holanda, o es a
través y en algun caso a través de un monopolio como sucede en Suecia. Segtn el
Plan Nacional de Drogas (2015) en el caso de Espana y Alemania no existe ningtin
tipo de control ni para la produccidn ni para la venta. Se indica que se prohibe la

venta de alcohol para menores de edad pero el seguimiento es escaso.

En la mayoria de los paises de la Uniéon Europea existen restricciones

relacionadas con el sitio de venta, el lugar, etc.

En Espania existen restricciones pero las ponen las Comunidades auténomas

no existiendo una legislacion nacional que regule en todo el territorio nacional.

Existe un consenso en los paises europeos de exigir cero consumo de

alcohol si se va a conducir.

Para concluir indicar que el consumo de alcohol per capita en Espana se
encuentra por debajo de la media de la UE, aunque seguimos estando en un alto
consumo. También nos encontramos alejados de lo que se hace en Europa en
cuanto a politicas ambientales en cuanto a la venta, publicidad y alcoholemia

permitida.
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3.3. LA EDAD ADULTA Y LA VELOCIDAD EN LA CONDUCCION.

Los limites de velocidad se establecieron en 1973, debido a la falta de

combustible. Para racionar el consumo se establecieron limites de velocidad.

La experiencia es que cuando se reducen los limites de velocidad la
accidentabilidad disminuye y el tipo de lesiones que se producen son menos

graves.

La Fundacién CEA, trabaja todo lo relacionado con la seguridad vial,
haciendo especial hincapié en temas como la velocidad. A través de su pagina
web presentan sus trabajos e informes. El objetivo es reducir la siniestralidad en
Espana.

La Fundacion CEA indica que la mayoria de los estudios muestran que el
factor humano es el principal causante de los accidentes. Continua diciendo que
en cuanto a la conducta, los conductores, se pueden clasificar en funcién de como
conducen. Por ello, existen conductores responsables e irresponsables que no
cumplen con la legalidad vigente y hacen caso omiso de las sefiales de trafico,
incumplen sistematicamente las normas de circulacion como superar los limites

de velocidad establecidos o no abrocharse el cinturén de seguridad.

La DGT en sus estadisticas de 2015, indica que la velocidad excesiva o
inadecuada, el consumo de alcohol y drogas junto con las distracciones al volante
son las tres causas de accidente mas comun. Siguiendo el documento informativo
sobre la velocidad de la DGT (2014) nos encontramos que “se calcula que este
factor de riesgo se relaciona directamente con 1 de cada 5 accidentes con victimas.
Cuando existe velocidad excesiva, la proporcion de accidentes mortales es un 60%

superior a cuando no lo hay” (p. 8).

Siendo el documento informativo sobre velocidad de la DGT (2014), las
leyes de la fisica explican que un coche en movimiento acumula energia cinética.
Esta energia aumenta en funcion de la velocidad y el peso del coche. Por ello,
circular con un coche a unos kilometros por hora por encima de lo permitido en la
via significa que se acumula una gran cantidad de energia cinética extra. Los
dafios que se pueden causar tanto en el coche como en la persona estan
relacionados con la energia cinética acumulada. A modo de ejemplo, nos

encontramos que una colisiéon contra un objeto rigido, el impacto de puede
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compararse con saltar de un edificio. Asi, una colision a 120 kilometros por hora

equivaldria a saltar desde una planta 14 de un edificio.

La velocidad influye también cuando se atropella a un peaton. “A 30 km/h
tan solo el 5% de los peatones atropellados fallecera a consecuencia del accidente,
mientras que a 50 km/h la proporcién de muertos se aproxima al 50%” (DGT,
2014). A parti de los 30 kildmetros por hora y hasta los 55 kilémetros por hora la
probabilidad de causar una discapacidad es muy alta. Si la velocidad supera los

80 kilometros por hora el 100% de las personas falleceran.

Una velocidad inadecuada, que no se adaptase al tipo de vida, la
meteorologia, y/o a las condiciones fisicas del conductor no permitira controlar el

coche y la probabilidad de accidente serda muy alta.

La DGT ha calculado que disminuir un kilémetro por hora la velocidad

supondria bajar la accidentabilidad un 3%.

Frente a los datos expuestos, muchos conductores siguen considerando que
las limitaciones de velocidad en muchas vias son exageradas y se podria conducir
a mas velocidad. Luis Montoro (2001) cuando habla del factor humano indica que
conforme aumenta la velocidad es mdas complicado evaluar lo que sucede
alrededor disminuyendo la calidad de la informacion y la cantidad de
informacion que se puede procesar. Esto afecta a la toma de decisiones, se reduce
el tiempo que se puede dedicar a tomar una decision acertada. Por lo tanto, todo
lo anterior afecta a la ejecucion en la conduccion. La probabilidad de realizar

maniobras incorrectas aumenta de manera exponencial.

Los procesos perceptivos y la velocidad estan intimamente ligados. Cuando
se aumenta la velocidad disminuye la campimetria perdiendo la vision lateral, tan
importante en la conduccion. Segun la DTG en el documento informativo sobre la
velocidad (2014) cuando se aumenta excesivamente la velocidad “las imagenes
laterales pasan a tal velocidad que el ojo es incapaz de captarlas y solo ves con
nitidez el centro de la imagen” (p. 17). A mayor velocidad, menor capacidad de
analisis, menos capacidad de reacciéon y mayor probabilidad de tener un
accidente.
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CAPITULO IV. METODOLOGIA DEL ESTUDIO EMPIRICO

Este capitulo presenta la metodologia del estudio empirico que nos
permitira comprobar los objetivos de esta investigacion, los cuales se concretan en
hipodtesis de investigacion. Para ello, en primer lugar se enumeran los objetivos a
alcanzar, con su correspondiente hipdtesis. A continuacion se describe el método
de trabajo, el sistema de recogida de informacién y, la descripcion de las variables

referidas a los objetivos y las hipdtesis planteadas.

4.1. OBJETIVOS E HIPOTESIS.

En este epigrafe se exponen los objetivos a alcanzar y las hipdtesis en las

que se concreta cada uno de los objetivos especificos enumerados.

El objetivo principal de esta Tesis doctoral es aplicar la teoria de la conducta
planificada en la seguridad vial en funcion de tres detonantes: la velocidad, el

alcohol y las drogas.

Este objetivo general se desglosa en los siguientes objetivos especificos, y

cada uno de ellos se concreta en una hipodtesis de trabajo.

> Objetivo 1. Analizar, en poblacién adulta, la conducta planificada (actitudes,
percepcion de control, normas subjetivas, e intencion) para:
Respetar los limites de velocidad.
Evitar conducir bajo los efectos del alcohol y/o drogas

> Hipotesis 1. Existen diferencias significativas en la conducta planificada
de los adultos (por edad) en respetar los limites de velocidad y evitar

conducir bajo los efectos del alcohol y/o drogas.

> Objetivo 2. Evaluar si existen diferencias en funcién del sexo en actitud,
percepcién de control, norma subjetiva e intencion respecto al respeto:
Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.
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> Hipdtesis 2. Existen diferencias significativas en funcion del sexo en
actitud, percepcion de control, norma subjetiva y percepcion respecto al
respeto a los limites de velocidad y evitar conducir bajo los efectos de

alcohol y/o drogras.

) Objetivo 3. Evaluar si existen diferencias en funcién de la frecuencia de
conduccidn entre semana en actitud, percepcion de control, norma subjetiva
e intencion respecto:
Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

> Hipdtesis 3. Existen diferencias significativas en funcion de la
frecuencia de conduccion entre semana en actitud, percepcion de
control, norma subjetiva e intencion respecto a los limites de velocidad

y a evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

) Objetivo 4. Evaluar si existen diferencias en funcién del numero de
traslados durante el fin de semana en actitud, percepcion de control, norma
subjetiva e intencion:

Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

> Hipotesis 4. Existen diferencias en funcién del ntimero de traslados
durante el fin de semana en actitud, percepcién de control, norma
subjetiva e intencion respecto a los limites de velocidad y a evitar

conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

) Objetivo 5. Evaluar si existen diferencias en funcién del numero de
accidentes sufridos/ conocidos en actitud, percepcion de control, norma
subjetiva e intencion respecto:

Los limites de velocidad
Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas

> Hipotesis 5. Existen diferencias significativas en funcion del nmero de
accidentes sufridos/conocidos en actitud, percepcién de control, norma
subjetiva e intencidn respecto a os limites de velocidad y a evitar

conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.
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Objetivo 6. Analizar si el nimero de anuncios vistos influye en la actitud,
percepcion de control, norma subjetiva, intencion y conducta:
Los limites de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/drogas.

> Hipdtesis 6. El nimero de anuncios vistos influye en la actitud,
percepcion de control, norma subjetiva, intencion y conducta respecto a
los limites de velocidad y a evitar conducir bajo los efectos de

alcohol/drogas.

Objetivo 7. Analizar el peso especifico de cada componente de la conducta
planificada:

Respeto de los limites de velocidad y de esta intencion sobre la conducta de
conduccion por encima del limite de velocidad.

Evitar conducir bajo los efectos de alcohol/droga y de esta intencién sobre la

conducta de conduccién bajo estos efectos

& Hipotesis 7. La conducta planificada se compone de cuatro factores:

actitud, percepcion de control, norma subjetiva, e intencion.

Objetivo 8. Analizar la relacidn entre la norma subjetiva derivada del

visionado de anuncios de velocidad y la norma subjetiva de velocidad.

> Hipdtesis 8. Existe una relacion entre la norma subjetiva derivada del

visionado de anuncios de velocidad y la norma subjetiva de velocidad.

Objetivo 9. Analizar la relacién entre la actitud derivada del visionado de

anuncios de velocidad y la actitud de velocidad.

> Hipotesis 9. Existe una relacidn entre la actitud derivada del visionado

de anuncios de velocidad y la actitud de velocidad.

Objetivo 10. Analizar la relacion entre la percepcién de control derivada del

visionado de anuncios de velocidad y la percepcion de control de velocidad.
> Hipotesis 10. Existe una relacion entre la percepciéon de control

derivada del visionado de anuncios de velocidad y la percepcion de

control de velocidad.
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) Objetivo 11. Analizar la relacion entre la intencion derivada del visionado

de anuncios de velocidad y la intencion de velocidad.

> Hipotesis 11. Existe una relacion entre la intencion derivada del

visionado de anuncios de velocidad y la intenciéon de velocidad.

> Objetivo 12. Analizar la relacion entre la norma subjetiva derivada del

visionado de anuncios de consumo y la norma subjetiva de consumo.

> Hipdtesis 12. Existe una relacion entre la norma subjetiva derivada del

visionado de anuncios de consumo y la norma subjetiva de consumo.

) Objetivo 13. Analizar la relacion entre la actitud derivada del visionado de

anuncios de consumo Yy la actitud de consumo.

> Hipotesis 13. Existe una relacion entre la actitud derivada del visionado

de anuncios de consumo vy la actitud de consumo.

> Objetivo 14. Analizar la relacion entre la percepcion de control derivada del

visionado de anuncios y la percepcion de control de consumo.

> Hipotesis 14. Existe una relacion entre la percepcion de control
derivada del visionado de anuncios y la percepcion de control de

consumao.

> Objetivo 15. Analizar la relacidn entre la intencién derivada del visionado

de anuncios consumo y la intencién de consumo.

> Hipotesis 15. Existe una relaciéon entre la intencién derivada del

visionado de anuncios consumo y la intenciéon de consumo.

4.2. ESTRATEGIA DE MUESTREO

La poblacion objeto de estudio comprende a los adultos desde 18 afios hasta
35 afos residentes en la Region de Murcia. De modo que quedan fuera los
menores de edad, por no tener capacidad legal para conducir, consumir alcohol y
drogas. Tampoco se incluyen a personas mayores porque nuestro estudio se
centra en la poblacién juvenil, la mds expuesta a los riesgos que conlleva la

combinacidn de los tres elementos descritos: conduccidn, alcohol y drogas.

Los datos se han recopilado en un trabajo de campo disefiado
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especificamente para la investigacion aqui descrita, realizado en los meses de

febrero y marzo de 2017.

Para contactar con los entrevistados se pusieron varios anuncios en el
Campus Virtual de la Universidad en varias asignaturas de diferentes
titulaciones, con el objetivo de obtener una muestra variada (ADE, educacion
infantil y educacion primaria, enfermeria). Ademads, se cont6 con la colaboracion
de un profesor de la Universidad de Murcia para contar con respuestas de

estudiantes de otra universidad de la Region.

El cuestionario se administr6 mediante un enlace a un formulario de Google
Drive. Este sistema permite disefiar el formulario de modo que no se pueda dejar
ninguna pregunta sin contestar y ademads, como la base de datos se construye
automaticamente se elimina el riesgo de cometer errores en la tabulacion de los

datos.

Una vez recogidos los datos en el proceso de depuracion se eliminaron las
respuestas de tres individuos por tener menos de 18 afios (téngase en cuenta que
en Espafa se puede obtener el permiso de conduccion de motocicletas a partir de

los 16 anos).

Para garantizar el anonimato de los datos no se pidi¢ a los entrevistados su
correo electrénico ni su nombre, de modo que se respetd en todo momento la
proteccion de sus datos personales, de acuerdo con la Ley Orgénica de Proteccion
de Datos Personales.

Tabla 1. Ficha Técnica del Estudio.

Tipo de encuesta realizada: Online con cuestionario estructurado
Universo: Residentes en la Regién de Murcia

Tamarfio de la Muestra: 243 brutos, 241 validos

Error muestral: 16,3% (en el supuesto de extraccion aleatoria)
Nivel de confianza: 95%

Dispersion: p=q=05

Procedimiento muestral: Aleatorio

Trabajo de campo: De abril a mayo de 2017
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De 243 cuestionarios, tras el primer proceso de chequeo quedaron 241
validos (comprobacion de que los cuestionarios estaban bien cumplimentados y
que los individuos cumplian los requisitos exigidos), quedaron 241 lo que al 95%

de confianza supone un error muestral de +6,3%.

4.3. METODO DE RECOGIDA DE LA INFORMACION

Para recoger los datos necesarios para llevar a cabo la investigacion se
acudi6 directamente a las personas objeto de estudio, los jovenes de la Region,
dado que tratamos de confirmar lo estudiado en el marco teérico asi como lo
publicado por la Direccion General de Trafico en cuanto a la explosiva
combinacidn entre conduccion, velocidad, alcohol y drogas. De acuerdo con la
informacion facilitada por la DGT son los jovenes los que mas accidentes tienen

como consecuencia de malas praxis al volante.

Para ello se ha utilizado un cuestionario estructurado y cerrado (en la
mayoria de preguntas realizadas). De hecho, son numerosas las investigaciones
relevantes en este campo que han utilizado este sistema obteniendo resultados
satisfactorios. No obstante en este caso los datos se han recogido telematicamente
y por el propio entrevistado.

Otros métodos de recogida de informacion han sido descartados por
diferentes motivos. Asi, desechamos la observacion debido a la imposibilidad de
observar el comportamiento de los entrevistados ante las circunstancias objeto de
estudio, mas alld de las estadisticas de la DGT, dado que lo que queriamos
comprobar es la aplicacion de la teoria de la conducta planificada, la cual solo

puede ser verificado por la declaracién del entrevistado.

Por su parte, la experimentacién también ha sido descartada por los
siguientes motivos: Imposibilidad de obtener resultados de variables subjetivas
como las actitudes, las percepciones, las normas subjetivas; por la dificultad para
disefiar un modelo que tuviese una minima validez externa; el presupuesto
disponible; imposibilidad de disponer de espacio y tiempo para simular las

condiciones requeridas en el estudio realizado.
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4.4. INSTRUMENTO DE MEDIDA: CUESTIONARIO Y VARIABLES

El cuestionario que se ha utilizado para obtener la informacidon necesaria
para el trabajo empirico relacionado con las hipodtesis presentadas en los epigrafes
anteriores se encuentra disponible en el capitulo de “anexos” localizado en el
ultimo apartado de esta Tesis. La estructura, contenido y redaccion del mismo
tiene como finalidad facilitar la comprension del mismo por parte de los
entrevistados. Antes de su versidon final, el cuestionario fue sometido a varias
pruebas:

a) Validacion por un grupo de expertos. La primera version del
cuestionario fue evaluada por cuatro profesores de Psicologia y
Comportamiento del Consumidor de diversas universidades espafiolas.
Estos expertos comprobaron si los constructos eran completos y si los
items estaban bien formulados. La version final de cuestionario incluye

sus consideraciones.

b) Prueba piloto con estudiantes de Administracion y Direccion de
Empresas de la UCAM, para verificar la redaccion de los items,

evitando ambigiiedades y redundancias.

c) Ademas, se pasé a un grupo pequeno de personas que volvieron a
comprobar la legibilidad de las preguntas y su interpretacion en el

mismo sentido que los autores de esta investigacion.

Teniendo en cuenta las consideraciones enumeradas en los parrafos
anteriores, se modificaron las preguntas problematicas y se construyd el
cuestionario definitivo el cual se adjunta al final de este documento.

El cuestionario incluye escalas de intervalo tipo Likert de 7 puntos en las
que 1 la calificacion mas baja y 7 la mas alta, por lo que el punto intermedio se
sitiia en 4. También incluye algunas preguntas abiertas y categdricas.

A su vez, se ha dividido el cuestionario en tres bloques:

— Bloque I. Compuesto por dos preguntas demograficas, edad y sexo del
entrevistado (dado que lo que nos interesa es conocer la conducta
planificada en jovenes).

— Bloque II. Conducciéon. Compuesto por varias preguntas en las que se

pide saber si tiene carnet de conducir, la frecuencia con la que conduce,
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si lo hace con coche propio y el nimero de traslados realizados en fin

de semana.

— Bloque III. Preguntas que relacionan la conduccion con la velocidad, el
alcohol y las drogas. Este bloque es el centro de la investigacion y con-
tiene las cuestiones relativas a la conducta planificada, lo que nos
permitird dar respuesta a los objetivos e hipotesis planteados. Estos
aspectos se cruzaran entre si y con el resto de variables para comprobar
el grado de cumplimiento de los objetivos e hipdtesis planteados en la

investigacion.

A continuacion se especifican las preguntas y escalas utilizadas para la
medicion de las variables consideradas en el mismo orden que aparecen en el
cuestionario final realizado, que servirdn para validar o rechazar las hipodtesis

planteadas.

4.4.1. Datos de clasificacion.

Tabla 2. Datos de clasificacion.

ftems Pregunta
Edad (respuesta abierta) [1]
Sexo (Vardn, Mujer) [2]

4.4.2.Conduccion.

Como se ha comentado anteriormente hemos preguntado sobre los habitos

de conduccion con varias preguntas.

Tabla 3. Conduccion.

[tems Pregunta
;Tiene carnet de conducir? (Si, No) [3]
Conduce: 1, todos los dias, 2, 3-4-veces semana, 3, Fin de semana, 4, [4]
esporadicamente, 5, no conduce.
¢Conduce coche propio? Si, No [5]
Numero de traslados por semana de viernes noche a domingo noche [6]

por ocio (respuesta abierta).
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4.4.3. Frecuencia conduccion: velocidad, drogas y alcohol.

En este apartado pretendemos conocer la conducta manifiesta del
individuo, dado que en comportamiento del consumidor no siempre coincide lo

planificado con lo realizado.

Tabla 4. Frecuencia conduccion: velocidad, drogas y alcohol

ftems Pregunta
¢ Con qué frecuencia has conducido con exceso de velocidad? [7]
(Con qué frecuencia has conducido bajo los efectos del alcohol y/o [8]

drogas?

Se trata de dos preguntas categdricas con cuatro posibles respuestas: (1),
Nunca, (2) 3-4 veces ultimo mes, (3), 3-4 veces en la ultima semana, (4) Todos los

dias.

4.4.4. Numero de accidentes

En el siguiente grupo de preguntas se pide al entrevistado que indique el
numero de accidentes en funcién de velocidad, alcohol y drogas. Se trata de una

pregunta abierta, en la que hay que contestar la cantidad.

Tabla 5. Nimero de accidentes.

ftems Pregunta
Numero de accidentes propios sufridos por conduccién con exceso [9]
de velocidad
Numero de accidentes como espectador o conocidos provocados por [10]

conduccion con exceso de velocidad

Numero de accidentes propios sufridos por conduccion bajo [11]
consumo de alcohol y/o drogas

Numero de accidentes como espectador o conocidos provocados por [12]
conduccién bajo consumo de alcohol y/o drogas
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4.4.5. Anuncios de la Direccion General de Trafico.

En este grupo de preguntas se pretende conocer si los entrevistados han
visto los anuncios de la DGT sobre el tema objeto de estudio de esta investigacion.
Son preguntas abiertas para que indiquen la cantidad de anuncios que han visto

los entrevistados.
Tabla 6. Cantidad de anuncios vistos.

ftems Pregunta
(Cudantos anuncios publicitarios recuerdas haber visto en la ultima [13]
semana sobre los efectos del exceso de velocidad en la conduccion?

(Cuantos anuncios publicitarios recuerdas haber visto en la tltima [14]
semana sobre los efectos del consumo de alcohol y/o drogas en la
conduccion?

4.4.6. Impacto de los anuncios de la DGT en la conducta sobre velocidad.

En las siguientes preguntas se trata de contrastar el impacto de los anuncios
de la DGT en respetar los limites de velocidad. Estas preguntas son tipo Likert de

7 puntos.

Tabla 7. Impacto de los anuncios sobre velocidad.

[tems Pregunta
Estos anuncios publicitarios han hecho que conduzcas dentro de los [15]
limites de velocidad.
Los anuncios de la DGT hacen que considere mads peligroso conducir [16]

por encima del limite de velocidad.

Los anuncios de la DGT hacen que las personas que me importan [17]
consideren que debo conducir dentro del limite de velocidad.

Los anuncios de la DGT hacen que esté mas motivado para conducir [18]
dentro del limite de velocidad.

Los anuncios de la DGT hacen que vaya a intentar conducir dentro [19]
de los limites de velocidad establecidos durante las prdoximas 2
semanas.
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4.4.7. Impacto de los anuncios de la DGT en la conducta sobre consumo de
alcohol y/o drogas.

Las siguientes preguntas son como las del grupo anterior, pero ahora
referidas al impacto de los anuncios de la DGT sobre consumo de drogas y/o

alcohol y conduccion.

Tabla 8. Impacto de los anuncios sobre el consumo de alcohol y/o drogas.

ftems Pregunta
Estos anuncios publicitarios han hecho que no conduzcas bajo los [20]
efectos de alcohol y/o drogas.
Los anuncios de la DGT hacen que considere mas peligroso conducir [21]

bajo los efectos de alcohol y/o drogas.

Los anuncios de la DGT hacen que las personas que me importan [22]
consideren que no debo conducir bajo los efectos de alcohol y/o

drogas.

Los anuncios de la DGT hacen que esté mas motivado para evitar [23]
conducir bajo los efectos de alcohol y/o drogas.
Los anuncios de la DGT hacen que vaya a intentar evitar conducir [24]

bajo los efectos de alcohol y/o drogas.

4.4.8. Conducta planeada.

En las siguientes preguntas se trata de verificar la conducta y los limites que
pone el individuo. Para ello se establece una pregunta base con siete respuestas en

escala de diferencial semantico de siete puntos.

Tabla 9. Respeto de los limites de velocidad L.

ftems Pregunta

Para mi, conducir dentro de los limites de velocidad establecidos es:

Muy dificil Muy facil [25.1]
No importante Muy importante [25.2]
Muy desagradable Muy agradable [25.3]
Muy estresante Muy relajante [25.4]
Muy inttil Muy ttil [25.5]
Muy peligroso Muy beneficioso [25.6]

Muy absurdo Muy inteligente [25.7]
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En las siguientes cuestiones se sigue interrogando sobre los limites de
velocidad, en escala tipo Likert de 7 puntos, desde “No de acuerdo” hasta “Total

Acuerdo”.

Tabla 10. Respeto de los limites de velocidad II.

ftems Pregunta

La mayoria de las personas que me importan piensan que deberia [26]
conducir dentro de los limites de velocidad establecidos.

Si quisiera, podria conducir dentro de los limites de velocidad [27]
establecidos.

He pensado en conducir dentro de los limites de velocidad [28]
establecidos.

La mayoria de las personas que me importan quieren que conduzca [29]

dentro de los limites de velocidad establecidos.

Estoy motivada para conducir dentro de los limites de velocidad [30]
establecidos las proximas dos semanas porque esto es lo que la
mayoria de las personas que me importan esperan de mi.

Voy a intentar conducir dentro de los limites de velocidad [31]
establecidos durante las préximas 2 semanas.

Creo que puedo controlar el conducir dentro de los limites de [32]
velocidad establecidos durante las proximas 2 semanasno estoy de

acuerdo /1/2/3/4/5/6/7 estoy de acuerdo.

El hecho de conducir dentro de los limites de velocidad establecidos [33]
durante las préximas 2 semanas depende totalmente de mi.

Haré un esfuerzo para conducir dentro de los limites de velocidad [34]
establecidos durante las proximas 2 semanas.

Creo que soy capaz de conducir dentro de los limites de velocidad [35]
establecidos durante las préximas 2 semanas.

La mayoria de las personas que me importan tienen expectativas de [36]
que conduzca dentro de los limites de velocidad establecidos durante

las préximas 2 semanas.

No tengo dificultades para conducir dentro de los limites d velocidad [37]
establecidos las préximas 2 semanas.

Intentaré conducir dentro de los limites establecidos de velocidad [38]
durante las proximas 2 semanas.
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Las siguientes cuestiones son idénticas a las anteriores pero ahora

referidas a la combinacion de conduccion con drogas y/o alcohol.
Tabla 11. Conduccion bajo efectos alcohol y/o drogas I.

ftems Pregunta

Para mi, evitar conducir bajo los efectos del alcohol y/o drogas es:

Muy dificil Muy féacil [39.1]
No importante Muy importante [39.2]
Muy desagradable Muy agradable [39.3]
Muy estresante Muy relajante [39.4]
Muy inutil Muy util [39.5]
Muy peligroso Muy beneficioso [39.6]
Muy absurdo Muy inteligente [39.7]

Las siguientes cuestiones, son en escala tipo Likert de 7 puntos, desde “No

de acuerdo” hasta “Total Acuerdo”.

Tabla 12.Conduccion bajo efectos alcohol y/o drogas II.

ftems Pregunta

La mayoria de las personas que me importan piensan que no deberia [40]
conducir bajo los efectos de alcohol y/o drogas en las proximas dos
semanas.

Si quisiera, podria no conducir bajo los efectos de alcohol y/o drogas [41]
en las proximas 2 semanas.

He pensado en no conducir bajo los efectos de alcohol y/o drogas. [42]
La mayoria de las personas que me importan no quieren que [43]

conduzca bajo los efectos de alcohol y/o drogas.

Estoy motivada para no conducir bajo los efectos de alcohol y/o [44]
drogas durante las proximas dos semanas porque esto es lo que la

mayoria de las personas que me importan esperan de mi.

Voy a intentar no conducir bajo los efectos de alcohol y/o drogas 6 [45]
veces durante las proximas 2 semanas.

Creo que pueda controlar el evitar conducir bajo los efectos de
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alcohol y/o drogas las proximas 2 semanas. [46]

El hecho de no conducir bajo los efectos de alcohol y/o durante las
proximas 2 semanas depende totalmente de mi. [47]

Haré un esfuerzo para no conducir bajo los efectos de alcohol y/o
drogas durante las proximas 2 semanas. [48]

Creo que soy capaz de no conducir bajo los efectos de alcohol y/o
drogas durante las proximas 2 semanas. [49]

La mayoria de las personas que me importan tienen expectativas de
que no conduzca bajo los efectos de alcohol y/o drogas durante las [50]
proximas 2 semanas.

No tengo dificultades para no conducir bajo los efectos de alcohol y/o
drogas las proximas 2 semanas. [51]

Intentaré no conducir bajo los efectos de alcohol y/o drogas las
proximas 2 semanas. [52]

4.5. TECNICAS UTILIZADAS PARA EL CONTRASTE DE HIPOTESIS.

En funcion del tipo de hipdtesis a contrastar se han utilizado diferentes test
con el software de andlisis estadistico SPSS v21 para Windows.

Asi se ha procedido en primer lugar a realizar un andlisis descriptivo de los
datos calculando los estadisticos descriptivos mas importantes para tener una

primera aproximacion al comportamiento de los individuos encuestados.

También se ha realizado andlisis correlacional entre las variables segun las

hipdtesis planteadas.

Para el caso de contraste de igualdad de medias se ha partido de que las
poblaciones a comparar tienen la misma media. El procedimiento mds habitual
cuando se quieren comparar dos poblaciones es el test T de Student y cuando se
quieren comparar mas de dos poblaciones es el andlisis de la varianza, conocido
como ANOVA. Para aplicar estos test es necesario que se cumplan varias
condiciones: que los valores de las variables sigan una distribucién normal en
todas las subpoblaciones a comparar, que la variabilidad de la variable sea igual

en las subpoblaciones a comparar.

En el caso de nuestro estudio, no se cumple ninguno de los criterios

sefialados en el parrafo anterior, por lo que se ha recurrido a técnicas “no
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paramétricas”, y al disponer de muestras independientes hemos empleado los test
de U de Mann-Whitney (también llamado test de Mann-Whitney-Wilcoxon), para
el caso de que la comparacion se realice entre dos poblaciones y el test de Kruskal
Wallis, en el caso de que la comparacion se realice entre mas de dos poblaciones.
También se han utilizado tablas de contingencia y chi cuadrado para evaluar las
diferencias entre variables nominales, analizando la magnitud de estas diferencias
a través del estadistico PHI.

Para el caso de comprobacion de los componentes del modelo de conducta

planificada se ha realizado un analisis de componentes principales.
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CAPITULO V. RESULTADOS.

En este capitulo se exponen los resultados del estudio empirico realizado

que permiten verificar los objetivos especificos propuestos en esta Tesis

5.1. ANALISIS DESCRIPTIVO.

En primer lugar se presenta el andlisis descriptivo de los datos, que nos

permite tener una vision de conjunto y sencilla de los resultados.

Recuento

Media

Desviacion
estandar

Mediana

Moda

Minimo

Maximo

Percentil
25

Percentil
95

1. Edad

13. Cuantos
anuncios
publicitarios
recuerdas
haber visto en
la Gltima
semana sobre
los efectos del
exceso de
velocidad en
la conduccion
14. Cuantos
anuncios
publicitarios
recuerdas
haber visto en
la ultima
semana sobre
los efectos del
consumo de
alcohol y/o
drogas en la
conduccién
15. ;estos
anuncios
publicitarios

243

243

243

243

22,01

2,30

2,13

2,70

3,50

8,00

6,92

1,38

21,0

20,0

15,0

35,0

100

100

20,0

29,0
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han hecho que
conduzcas
dentro de los
limites de
velocidad?

16. Los
anuncios de la
dgt hacen que
considere mas
peligroso 243 4,75 1,94 5
conducir por
encima del
limite de
velocidad

17. Los
anuncios de la
dgt hacen que
las personas
que me
importan
consideren
que debo
conducir
dentro del
limite de

243 4,74 1,81 5

velocidad

18. Los
anuncios de la
dgt hacen que
esté mas
motivado 243 4,19 2,04 4
para conducir
dentro del
limite de
velocidad

19. Los
anuncios de la
dgt hacen que
vaya a
intentar
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
durante las
proximas 2

243 4,23 2,02 4
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semanas

20. Estos
anuncios
publicitarios
han hecho que
no conduzcas
bajo los
efectos de
alcohol y/o
drogas?

21. Los
anuncios de la
dgt hacen que
considere mas
peligroso
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas

22. Los
anuncios de la
dgt hacen que
las personas
que me
importan
consideren
que no debo
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas

23. Los
anuncios de la
dgt hacen que
esté mas
motivado
para evitar
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas

24. Los
anuncios de la
dgt hacen que
vaya a

243

243

243

243

243

3,33

5,05

511

4,80

4,86

1,47

1,93

1,91

2,04

2,00

5 2 5
7 4 7
7 4 7
7 3 7
7 3 7
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intentar evitar
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas

25.1 para mi,
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
es

25.2

25.3
25.4
25.5
25.6
25.7

26. La
mayoria de
las personas
que me
importan
piensan que
deberia
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
27. Si quisiera,
podria
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
28. He
pensado en
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
29.La
mayoria de

243

243
243
243
243
243
243

243

243

243

243

4,62

5,35
4,63
4,21
4,89
5,27
5,15

5,64

5,86

5,67

5,80

1,82

1,73
1,64
1,76
1,79
1,68
1,81

1,62

1,53

1,64

1,54

(o)W NG B %)

NN NN A AN

U U W S G S S Y

NN NN NN
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las personas
que me
importan
quieren que
conduzca
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
30. Estoy
motivada
para conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
las préximas
dos semanas
porque esto es
lo que la
mayoria de
las personas
que me
importan
esperan de mi
31. Voy a
intentar
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
durante las
proximas 2
semanas

32. Creo que
puedo
controlar el
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos
durante las
proximas 2
semanasno
estoy de

243

243

243

512

5,07

5,37

1,91

2,01

1,77

7 4 7
7 4 7
7 4 7
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acuerdo
/1/2/3/4/5/6/7
estoy de
acuerdo

33. El hecho
de conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos 043 577 154 6
durante las
préximas 2
semanas
depende
totalmente de
mi

34. Haré un
esfuerzo para
conducir
dentro de los
limites de 243 |53 | 177 6
velocidad ! !
establecidos
durante las
proximas 2
semanas

35. Creo que
soy capaz de
conducir
dentro de los
limites de
velocidad
establecidos

243 5,59 1,61 6

durante las
proximas 2
semanas
36.La
mayoria de
las personas
que me
importan
tienen 243 5,54 1,65 6
expectativas
de que
conduzca
dentro de los
limites de
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velocidad
establecidos
durante las
proximas 2
semanas

37. No tengo
dificultades
para conducir
dentro de los
limites d 243 5,47 1,72 6 7 1 7 4 7
velocidad
establecidos
las préximas 2
semanas

38. Intentaré
conducir
dentro de los
limites
establecidos 243 5,30 1,86 6 7 1 7 4 7
de velocidad
durante las
préximas 2
semanas

39.1 para mi,
evitar
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas es

39.2 243 6,07 1,56
39.3 243 5,77 1,65
394 243 5,58 1,72
39.5 243 6,01 1,59
39.6 243 5,92 1,74
39.7 243 5,96 1,66

40. La
mayoria de
las personas
que me
importan
piensan que 243 6,05 1,56 7 7 1 7 5 7
no deberia
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas en las

243 6,03 1,49 7 7 1 7 5 7

N N N O NN
N NN NN N
S S O Y
N NN NN N
(€ RS RS, I RN
N NN NN N
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proximas dos
semanas

41. Si quisiera,
podria no
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas en las
proximas 2

243 6,00 1,66 7

semanas
42. He
pensado en no
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas

43.La
mayoria de

243 6,02 1,64 7

las personas
que me
importan no
quieren que
conduzca bajo
los efectos de

243 6,13 1,52 7

alcohol y/o
drogas

44. Estoy
motivada
para no
conducir bajo
los efectos de
alcohol y/o
drogas
durante las
proximas dos 243 5,96 1,60 7
semanas
porque esto es
lo que la
mayoria de
las personas
que me
importan
esperan de mi
45.Voy a
intentar no 243 6,08 1,53 7
conducir bajo