Diversitas: Perspectivas en Psicologia / ISSN:1794-9998 / e-ISSN:2256-3067 / V. 17 / N.°2 / Julio-Diciembre de 2021

Propiedade; sico.métricas de la
aversion to risk taking scale en una
muestra de motociclistas colombianos*

Psychometric Properties of the Aversion to Risk-
Taking Scale in a Sample of Colombian Motorcyclists

20890

Mauricio Herrera-Lopez

ORCID: https://orcid.org/0000-0002-0292-2688
mherrera@udenar.edu.co

Docente del Departamento de Psicologia de la Universidad de Narino, Narifio,

Colombia
*

Ginna Marcela Estrada Vallejo

ORCID: https://orcid.org/0000-0001-9455-2671
m4rceliith4@gmail.com

Universidad de Narifo, Colombia

Zuly Corina Passos Rivera

ORCID: https://orcid.org/0000-0001-7059-106X
zuliR98@gmail.com

Universidad de Narino, Colombia

Recibido: 10 diciembre 2020

Revisado: 22 abril 2021

Aceptado: 02 junio 2021

Resumen

Cada ano cientos de motociclistas mueren
en accidentes de transito. Una de las
causas es la baja percepcion del riesgo al
conducir, que influye en la aparicion de
comportamientos riesgosos. El objetivo de
este estudio fue adaptar y validar la escala
Aversion to Risk Taking Scale (ARTS) en una
muestra de motociclistas colombianos, para
evaluar el riesgo percibido frente a distintos
comportamientos considerados peligrosos en
la via. Participaron 436 motociclistas del
Departamento de Narino (Colombia), con
edades entre 18 y 71 anos (M= 28.27; DT= 8.68).
Se actualizd la escala con dos nuevos items
(consumo de sustancias psicoactivas y uso del
casco); se realizo un ajuste lingistico, se valoro
la consistencia interna, las evidencias de validez
de contenido, validez de constructo (analisis
factorial exploratorio y confirmatorio) y validez
comparada con la Escala de autoeficacia para
la conduccidon. La ARTS presentd oOptimas
propiedades psicométricas para una estructura
unifactorial. Se reconocen optimos valores
de consistencia interna (a= 0.94; #= 0.95).
Se evidenci6 una correlacion inversa con la
Escala de Autoeficacia para la Conduccion,
corroborando el constructo. Los resultados
sugieren que la ARTS, adaptada y actualizada
para Colombia, es una con calidad psicométrica
probada; por tanto, es valida y confiable para
evaluar la percepcion del riesgo en motociclistas
colombianos.
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Abstract

Every year hundreds of motorcyclists die in
traffic accidents. One of the causes is the
low perception of risk when driving, which
influences the appearance of risky behaviors.
The objective of this study was to adapt
and validate the Aversion to Risk-Taking Scale
(ARTS) in a sample of Colombian motorcyclists,
to evaluate the perceived risk of different
behaviors considered dangerous on the road.
A total of 436 motorcyclists from Narino
(Colombia), aged between 18 and 71 years (M
= 28.27; SD = 8.68), participated. The scale
was updated with two new items (consumption
of psychoactive substances and helmet use). A
linguistic adjustment was performed; internal
consistency and evidence of content validity,
construct validity (exploratory and confirmatory
factor analysis), and validity compared with
the Driving Self#Efficacy Scale were assessed.
The ARTS presented optimal psychometric
properties for a unifactorial structure. Optimal
internal consistency values are recognized (a
= 0.94; # = 0.95). An inverse correlation
with the Driving Self-Efficacy Scale was
evidenced, corroborating the construct. The
results suggest that the ARTS, adapted and
updated for Colombia, is a scale with proven
psychometric quality; therefore, it is valid and
reliable to assess risk perception in Colombian
motorcyclists.

Keywords: risk perception, motorcyclists, validation, self-
efficacy, road accidents, Colombia.

Introduccion

En la actualidad, la motocicleta se ha
convertido en una opcion de transporte facil
y eficaz para aquellos usuarios que prefieren
mayor agilidad y movilidad, especialmente
en ciudades que presentan alto trafico
vehicular, asi como agendas apretadas de
tiempo. La motocicleta se reconoce como
una opcion rentable y economica para
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el trabajador, por lo que es un medio
de transporte de alta expansion, por sus
bajos costos de mantenimiento, comparado
con el de un automovil. Adicionalmente,
se prefiere por su facil aparcamiento y
circulacion en los momentos de alta congestion
vehicular (Oliveira y Sousa, 2012). Este medio
de transporte ha cobrado importancia en
diferentes paises, entre ellos Colombia; sin
embargo, esta alternativa es también la
responsable del incremento de los accidentes
de transito en las vias, reconociéndose que,
a nivel mundial, casi una cuarta parte de
las muertes en accidentes de trafico se dan
en motociclistas (Organizaciéon Mundial de la
Salud [OMS], 2015).

Cada dia alrededor de 3.500 personas fallecen
en accidentes de motocicleta, mientras que
otras tantas sufren heridas o discapacidades
cada ano, representando un importante
problema de la salud publica. La organizacion
mundial de la salud reporta que los paises
de ingresos medianos y bajos, entre ellos
Colombia, presentan las tasas mas elevadas
de muertes y traumatismos causados por
accidentes viales, comparado con los paises de
altos ingresos (OMS, 2019).

El Informe Global sobre Seguridad Vial Mundial
de la OMS (2015), reportdo para Colombia
8.107 fatalidades de transito. Para el pais,
la tasa de muertes llegd a 18.5 por afo,
siendo los mas perjudicados en su orden,
peatones, ciclistas y motociclistas. Estas
estadisticas estan directamente relacionadas
con el incremento del nUmero de motocicletas
que se matriculan en las ciudades (OMS, 2015).

Si bien son alarmantes las estadisticas sobre los
accidentes de transito, principalmente en los
que involucran a los motociclistas, es complejo
determinar cual es el principal factor que
contribuye con dichos accidentes, pues son
multiples y variados; sin embargo, se considera
que el factor humano es predominante en los
accidentes de motocicletas (Elslande, et al,
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2014). Asi pues, se reconoce que el exceso
de confianza, no usar casco, manejar a alta
velocidad y no acoger las normas de transito
son factores importantes de accidentalidad.

Variables como la edad y el género han
sido ampliamente estudiadas en cuanto a los
accidentes de transito, encontrando que la
poblacion joven y el género masculino son los
mas propensos a sufrir siniestros, en muchas
ocasiones por exceso de confianza y baja
percepcion del riesgo (Rhodes y Pivik, 2011),
en comparacion con el género femenino y los
conductores adultos. Lo anterior va en linea
con el reporte de la OMS (2018) que afirma que
tres cuartas partes (73 % aproximadamente)
de todos los fallecimientos por accidentes
de transito, afectan a hombres menores de
25 anos. Asimismo, Duran y Moreno (2016)
encontraron que efectivamente existe en el
género masculino una mayor predisposicion
a incumplir las normas de transito; en su
estudio para determinar el perfil psicologico
de conductores, evidenciaron un mayor nivel
de estabilidad emocional en las mujeres en
relacion con los hombres, resaltando que esta
variable podria influir en la toma de decisiones
riesgosas al momento de conducir.

Otros aspectos relevantes para considerar
son transitar a velocidades mayores a las
establecidas y zigzaguear en la via. Factores
que aumentan el riesgo de sufrir accidentes en
un 28 % y 12.8 % respectivamente; y que las
cifras de accidentalidad, en mayor parte, se
encuentran en los motociclistas de estrato 1y
2, los cuales reportan uso inadecuado del casco
0 ausencia de este (Ospina y Giraldo, 2016).

Por otra parte, uno de los conceptos de
mayor relevancia en el estudio de los habitos
de conduccion y la accidentalidad, es el
concepto de percepciéon del riesgo. Este es
definido por Pastor (2000) como un proceso
cognitivo, espontaneo e inmediato, en el que
se realiza estimaciones acerca de situaciones,
personas u objetos, partiendo de informacion

que se selecciona y procesa, condicionando de
algin modo el comportamiento, en este caso,
la conduccion de un vehiculo. Refiriéndose
especificamente a la percepcion de riesgo del
conductor en la via, Garcia-Ros et al. (2001)
la definen como el riesgo experimentado
frente a distintas situaciones en las que
un conductor se ve expuesto, por lo que
se considera una facultad, aprendizaje y
competencia fundamental, que impacta en
los comportamientos y decisiones relacionadas
con la conduccion. De igual manera, este
concepto incluye el estudio de las decisiones
en la toma de riesgos y la historia del
aprendizaje de conduccion, aspectos que
influyen en la percepcion del riesgo (Caicedo,
Pereno y De la Vega, 2017).

A nivel mundial, existen diferentes
instrumentos diseflados para evaluar las
percepciones de riesgo en la conduccion.
Algunos son cuestionarios con escenas de
transito presentadas en imagenes (Machado-
Leon, de Ona, de Ona, Eboli y Mazzulla,
2016) o exposicion de videos (Fuller, McHugh
y Pender,2008). No obstante, la metodologia
mas usada es el autoinforme (Falco, Piccirelli,
Girardi, Dal Corso y De Carlo,2013). Se
destacan instrumentos como las escalas
adaptadas y validadas en Chile por Moyano
et al. (1999) que miden la actitud hacia
el comportamiento infractor y la frecuencia
de comportamientos peatonales riesgosos, y
la escala disefiada por Garcia (2013), usada
para evaluar la percepcion de riesgo en
conductores mexicanos. Esta ultima presenta
algunos problemas de validez de contenido e
insuficiente evidencia psicométrica.

En Colombia el estudio de la percepcion del
riesgo en conductores ha sido limitado, y
los pocos estudios encontrados han utilizado
principalmente la encuesta como técnica para
evaluar los factores de riesgo y la influencia de
estos en la percepcion de sufrir accidentes de
transito en poblacion motociclista (Maza-Avila,
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Fals-Galezo, Espinosa-Florez, Safar-Cano y
Licona-Dager, 2019; Ruedas y Gomez, 2012).
Asimismo, para identificar las variables que
inciden en la percepcion del riesgo cuando
se conduce (Guerrero, Ortuzar y Raveau,
2017). Las anteriores investigaciones fueron
realizadas en las ciudades de Cartagena y
Ocana, Norte de Santander (Colombia).

Tras la revision documental, se evidencia
la ausencia de instrumentos con adecuadas
propiedades psicométricas que midan la
percepcion del riesgo en Colombia, por
lo cual se considera oportuno probar las
propiedades psicométricas de la Escala
Aversion to Risk Taking Scale (ARTS), creada
originalmente por Dorn y Machin (2004),
considerada un instrumento confiable para
medir la percepcion del riesgo en conductores
y que en Latinoamérica solo ha sido
adaptada al contexto argentino por Trogolo,
Medrano y Ledesma (2019). Un aspecto
para resaltar como novedad de este estudio
es que es un estudio pionero que busca
abordar este atributo en motociclistas y mas
especificamente en moto-taxistas; lo cual
responde, por una parte, al escaso niUmero de
estudios en este tipo de conductores, y por
otra, al incremento masivo en la adquisicion y
uso de este medio de transporte, convertido
ademas en nuestro pais, en una alternativa de
trabajo informal.

El cuerpo tedrico de conocimiento y la
literatura cientifica sobre la percepcion
del riesgo aplicado al contexto de la
conduccion y el comportamiento vial, sugiere
la necesidad de actualizar la medida de
este constructo, formulando nuevos items, los
cuales contemplen aspectos que no fueron
considerados en la escala original, y que
podrian también influir en la percepcion de
riesgo, como lo son el consumo de sustancia
psicoactivas y el uso inadecuado de los
elementos de proteccion, como lo es el casco
(Trogolo, et al., 2019).
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A partir de las anteriores consideraciones,
el presente estudio tuvo como objetivo
principal analizar de las propiedades
psicométricas de la escala Aversion to Risk
Taking Scale (Dorn y Machin, 2004) en
una muestra de motociclistas de Narifo
Colombia. De manera complementaria se
buscé también caracterizar algunos elementos
sociodemograficos relevantes de la muestra.
El supuesto o hipotesis de partida fue: la
escala Aversion to Risk Taking Scale, adaptada
y actualizada para el contexto colombiano,
reportara optimas propiedades psicométricas.

Método
Participantes

La muestra fue de tipo incidental vy
estuvo constituida por 436 conductores de
motocicleta del departamento de Narifo
(Colombia), con edades entre 18 y 71 anos (M=
28.27; DT= 8.68); de estos, el 14.2 % fueron
mujeres y el 85.8 % hombres. El 53.9 % de los
motociclistas vivian en la ciudad de Pasto y el
restante se dividio en los diferentes municipios
del departamento. El 82.6 % conducia una
motocicleta propia y el 17.4 % conducia una
motocicleta que no era de su propiedad. El
63.1 % de los motociclistas utilizan su moto
para transportarse, el 7.3 % para trabajar y
el 29.6 % para transportarse y para trabajar,
siendo el trabajo de moto-taxismo el mas
frecuente con un 35.8 %, seguido de servicios
de domicilio con un 26.5 %, mensajeria con
15.4 % y otro tipo de labores con 22.2 %.

Disefo y consideraciones éticas

La investigacion es de tipo instrumental con
disefio transversal, un grupo y multiples
medidas (Ato, Lopez y Benavete, 2013). El
estudio se realiz6 garantizando los parametros
éticos establecidos por el Cddigo Deontologico
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y Bioético, ley 1090 de 2006 y la Resolucion
8430 de 1993. Se firm6 un consentimiento
informado donde se enfatizd el caracter
voluntario, andénimo y confidencial de la
participacion y se aclaré que la informacion
recogida se usaria solo con fines investigativos.
La Investigacion contdé con el aval del
Comité Curricular y de Investigaciones del
Departamento de Psicologia y del Comité de
Etica de la Universidad de Narifio Todos los
participantes del estudio fueron mayores de
edad.

Instrumentos

Aversion to Risk Taking Scale-ARTS (Dorn y
Machin, 2004): esta escala unidimensional
traducida del inglés por Trégolo, Medrano y
Ledesma (2019), evalGa el riesgo percibido
por el conductor en relacion con distintos
comportamientos 0 acciones consideradas
riesgosas en la via (ej. “cruzar el semaforo
en rojo”; “hablar por teléfono celular”); esta
escala contiene 8 items tipo Likert con 5
opciones de respuesta (1= nada peligroso; 2=
poco peligroso; 3= indiferente; 4= peligroso
y 5= muy peligroso). La escala original
reporta una adecuada consistencia interna
(alfa de Cronbach = 0.77) y adecuada validez
comparada con diferentes medidas, tanto de
personalidad, como de eficacia percibida para
la conduccion y conductas de riesgo auto-
informadas (Dorn y Machin, 2004).

Escala de autoeficacia para la conduccion
(Dorn y Machin, 2004): esta escala valora el
grado de confianza que tienen los conductores
al momento de conducir; esta escala traducida
del inglés como escala breve de autoeficacia
para la conduccion por Trogolo, Medrano
y Ledesma (2017), esta compuesta por 5
items tipo likert, con opciones de respuesta
que van desde 1= nada confiado, hasta
5= totalmente confiado. Algunos items son:
;Cuanta confianza siente cuando hay mucho

trafico? y ;Cuanta confianza siente cuando
conduce en carretera? El estudio original de
la escala reporta una consistencia interna
adecuada (alfa de Cronbach = 0.81).

Procedimiento

La presente investigacion se desarrolld en
4 fases: A) Inclusion de nuevos items vy
ajustes generales: a partir de una minuciosa
revision tedrica y el analisis de evidencias
empiricas, se logro identificar la necesidad
de incluir dos nuevos items que incluyen dos
comportamientos: el consumo de sustancias
psicoactivas y el no uso del casco, considerados
peligrosos al momento de conducir y no
contemplados en la escala original ARTS. B)
Evaluacion de jueces: se realizé la adaptacion
lingliistica general de los items por 5 jueces
expertos, seleccionados considerando los
criterios de experticia psicométrica (2 jueces),
de intervencion (1 juez) e investigativa (2
jueces), propuestos por Skjong y Wentworht
(citados en Escobar y Cuervo, 2008). Este
proceso permitio valorar el indice de acuerdo
y concordancia, y obtener una primera version
consolidada; ademas, permitié reconocer la
equivalencia con la escala original traducida
al espanol por Trogolo, et al. (2019). C)
Prueba piloto: una vez establecida una
primera version, se realizé6 de manera virtual
una prueba piloto de la escala con 50
personas, todas conductoras de motocicleta
del departamento de Narifo, sur de Colombia;
este proceso permitiéo valorar el grado de
comprension de cada item. D) Aplicacion de
la version final: con la version ajustada,
se procedid6 a la aplicacion a la muestra
incidental, proceso desarrollado de manera
virtual (por medio de un enlace generado
en el formato google forms) debido a la
emergencia sanitaria por COVID-19. Posterior
a la recoleccion de los datos, se procedié a
desarrollar un analisis factorial exploratorio
(en adelante AFE), seguido de un analisis
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factorial confirmatorio (en adelante AFC)
con muestras distintas. La escala adaptada
fue aplicada conjuntamente con la escala
de Autoeficacia para la conduccién (Dorn
y Machin, 2004), traducida al espanol por
Trogolo, et al. (2017).

Analisis de Datos

Inicialmente se exploraron los datos para
identificar outliers (analizando los indices de
anomalia con diagramas de caja y graficos Q-
Q), luego se transformaron las puntuaciones
en puntuaciones tipicas (z), que miden la
distancia de cada puntuacion, con respecto
a la media. Se asumido como puntaje de
corte 2.5 puntos. Una vez descartada como
fuente de error la codificacion, se decidio
eliminarlos. Se realizaron analisis descriptivos
para la escala en general y para cada
uno de los items; luego, se calculd el
coeficiente de Mardia para el analisis de
normalidad multivariante de los datos; este
analisis se realizd con la libreria MVN, en el
programa estadistico R (R Development Core
Team, 2008). Para encontrar asociaciones y
diferencias significativas se realizaron pruebas

de contraste de proporciones (xz), teniendo en
cuenta los valores de los residuos tipificados
corregidos superiores a + 1.96 (intervalo de
confianza del 95 %) y + 2.58 (intervalo de
confianza del 99 %). Se incluyo el coeficiente
de contingencia de acuerdo con el numero
de variables observadas (items) cruzadas: Phi
para 2x2 y coeficiente de contingencia para
2x3 0 mas.

Para la validacion de contenido, se utilizo los
puntajes de la evaluacion de 5 jueces expertos
para cada uno de los items (1= no cumple
con el criterio; 2= bajo nivel, 3= moderado
nivel y 4= alto nivel de cumplimiento); con
estos valores se obtuvo el V-de Aiken para los
criterios de claridad, pertinencia y relevancia.
Para la validacion de constructo, se procedio
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a realizar una validacion cruzada, que consiste
en dividir la muestra total en dos submuestras
aleatoriamente; la primera submuestra se
utiliza para realizar un AFE y la segunda
submuestra para un AFC; este procedimiento
responde a la practica clasica de hacer un uso
secuencial de los dos analisis que explora la
distribucion de los items y luego confirma el
modelo tedrico de base de la escala de medida
(Lloret-Segura, Ferreres-Traver, Hernandez-
Baeza y Tomas-Marco, 2014).

El AFE se realizd con el programa Factor 9.2
(Lorenzo-Seva y Ferrando, 2006) utilizando el
método de ejes principales y una rotacion
oblimin que se utiliza para conseguir unos
ejes que permitan describir los puntos de la
muestra de la manera mas simple posible.
En este analisis se consideraron los indices
de adecuacién muestral Kaiser Meyer-Olkin
(KMO), la esfericidad de Barlett, los valores de
comunalidad, las saturaciones de los items, las
cargas factoriales obtenidas en la distribucion
libre de los items dentro de la matriz de
configuraciéon y la varianza total explicada.
Finalmente, para comprobar la factorizacion
obtenida en el AFE, se realizd un AFC
utilizando el método de estimacion maxima
verosimilitud (ML). Se usaron las correlaciones
policoricas por ser datos ordinales y se
asumieron como categoéricos, ademas de
que mostraron ausencia de normalidad
multivariante y las correlaciones entre los
factores fueron altas (Bryant y Satorra, 2012;
Morata-Ramirez y Holgado-Tello, 2013). Los
indices de ajuste adoptados fueron: el chi-

cuadrado (xZS_B) de Satorra y Bentler (2001),
chi-cuadrado (x2 /gl) partido por los grados
de libertad (< 3: oOptimos), el CFl que es
el indice de ajuste comparativo (> 0.95),
el NNFI que es el indice de ajuste de no
normalidad (= 0.95), el RMSEA que es el error
de aproximacion cuadratico medio (< 0.08) y el
SRMR, valor medio cuadratico de los residuos
de las covarianzas (< 0.08) (Byrne, 2013).
Los analisis en mencion se realizaron con el
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programa estadistico EQS-6.2 (Bentler y Wu,
2012).

El analisis de consistencia interna se hizo a
través del Omega de McDonald (#) sugerido
para datos con ausencia de normalidad
multivariante (Elosua-Oliden y Zumbo, 2008);
este fue calculado con el Programa Factor9.2
(Lorenzo-Seva y Ferrando, 2006). De manera
complementaria se calculé la consistencia
interna por medio del coeficiente de alfa
de Cronbach (a), como regla general, las
confiabilidades no deben ser inferiores a 0.70.

Finalmente, para complementar el analisis de
validez de constructo, se realizo una validacion
de criterio convergente, por medio de la
correlacion de Spearman (dada la usencia de
normalidad multivariante) entre las pruebas
Aversion to Risk Taking Scale -ARTS y la
Escala de autoeficacia para la conduccion.
Este analisis estadistico se llevo a cabo en el
programa SPSS 22.0 (IBM, 2013). El nivel de
significatividad adoptado fue de 0.05.

Resultados

Inicialmente se obtuvieron los analisis
descriptivos tanto para la escala general como
para cada uno de los items (ver tabla 1).

El analisis de coeficientes de Mardia refirio
coeficientes de asimetria (29.10, p< 0.001)
y curtosis (235.99, p< 0.001) que indicaron
la ausencia de normalidad multivariante.
Respecto a las asociaciones y diferencias entre
las variables sociodemograficas y la medida
de la escala ARTS, se encontr6 que quienes
utilizan la motocicleta para trabajar poseen
mayor percepcion del riesgo: x* (92, 436) =
105.178; p < 0.05 (Coeficiente Contingencia
= 0.58; p < 0.05) en comparacion a los
que la usan para transportarse o salir a
pasear. No se reporto diferencias en grupos de
edad y procedencia (la variable género no se
analizoé por el gran porcentaje de hombres en
comparacion con el de mujeres).

Tabla 1.
Asimetria, curtosis y frecuencia de respuestas de la ARTS
1 2 3 4 5
ftems ARTS As K
Fr/% Fr/% Fr/% Fr/% Fr/%
ARTS-1 Cruzar el seméforo en rojo -161 1.37 22/5.0% 38/8.7% 14/32 % 85/19.5 % 277/63.5%
ARTS-2 Continuar conduciendo aunque estés muy cansado -0.85 -0.14 13/3.0% 62/14.2% 41/9.4% 188/43.1 % 132/303 %
ARTS-3 Girar en U aunque no esté permitido -0.83 -0.39 19/4.4% 63/14.4% 46/10.6 % 147/33.7 % 161/36.9 %
ARTS-4 Cambiar de carril sin antes observar la presencia de -1.52 1.32 15/3.4% 38/8.7% 21/4.8% 108/24.8 % 254/58.3 %
vehiculos en el otro carril
ARTS -5 Girar en una calle o carretera muy transitada con la 1.10 0.20 14/3.2% 52/11.9% 32/7.3% 140/32.1 % 198/45.4 %
pequefia posibilidad de chocar con otro vehiculo
ARTS -6 Conducir a mas de 60km/h por encima del limite 0.51 0.84 19/4.4% 80/18.3% 69/15.8 % 144/33.0 % 124/28.4 %
velocidad permitido
ARTS -7 Hacer uso del celular mientras conduces -1.27 0.73 17/39% 39/89% 33/7.6% 137/31.4 % 210/48.2 %
ARTS -8 Hablar con tu parrillero mientras conduces 0.02 -0.95 56/12.8 % 113/259% 113/25.9% 110/25.2 % 44/10.1 %
ARTS -9 Conducir bajo el efecto del alcohol u otras -1.82 2.08 18/4.1% 33/7.6% 19/4.4% 56/12.8 % 310/71.1%
sustancias psicoactivas (cigarrille, marihuana, etc.)
ARTS-10 No utilizar el casco mientras conduces 1.47 1.07 23/53% 34/7.8% 27/6.2% 95/21.8% 257/58.9 %

Fuente: elaboracion propia.

Nota:1=Nada peligroso; 2=Poco peligroso; 3=Indiferente;
4= Peligroso; 5=Muy peligroso As= Asimetria; K= curtosis.

En la validacién de contenido, por sugerencia
de los jueces se procedi6 a ajustar algunas
palabras para mejorar la redaccién sin
afectacion del contenido y equivalencia con
la escala original. En general no se recibieron
sugerencias de cambio de fondo para ninguno

de los items. Los valores V-Aiken para cada
item, por cada criterio y para la escala total
fueron optimos: V-Aiken claridad= 0.82; V-
Aiken pertinencia= 0.85; V-Aiken relevancia=
0.84; V-Aiken total = 0.84 (ver tabla 2). Los
participantes de la prueba piloto reportaron
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total comprension de los items sin realizar
ninguna observacion.

Tabla 2.
V-Aiken para claridad, pertinencia y relevancia; Escala ARTS
. V-Aiken V-Aiken V-Aiken
ftem claridad pertinencia relevancia
ARTS-1 0.80 0.80 0.81
ARTS-2 0.81 0.82 0.86
ARTS-3 0.82 0.82 0.86
ARTS-4 0.83 0.88 0.82
ARTS-5 0.82 0.80 0.82
ARTS-6 0.81 0.90 0.87
ARTS-7 0.82 0.90 0.82
ARTS-8 0.80 0.80 0.83
ARTS-9 0.90 0.90 0.81
ARTS-10 0.81 0.84 0.85
Total criterio 0.82 0.85 0.84
Total escala 0.84

Fuente: elaboracion propia.

El analisis de consistencia interna de la
escala ARTS para este estudio report6 optimos
valores (a = 0.94; # = 0.95). Para la escala
de comparacion de Autoeficacia para la
conduccion, también se reconocen adecuados
valores (a = 0.82; # = 0.84).

Con el fin de evaluar la validez de constructo
de la version colombiana de la escala
ARTS, inicialmente se realizd un analisis
factorial exploratorio (AFE), pues se requeria
conocer si los items se distribuian de
manera unifactorial, como se propone en
la version original. Los resultados indicaron

Tabla 3.
AFE- ARTS, version colombiana
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una prueba de adecuacidon muestral Kaiser-
Meyer-0Olkin-KMO de 0.955, mientras que la
prueba de esfericidad de Bartlett resultd
significativa (x2= 3351.273; gl= 45; p< 0.001).
Las comunalidades oscilaron entre 0.461 (item
8) y 0.790 (item 9), resultados considerados
optimos. En cuanto a pesos factoriales se
reconocen con valores altos y éptimos, siendo
el mas alto 0.889 (item 9) y el mas bajo
0.601 (item 8). Posteriormente se comprobd
la distribucion factorial libre que permitio
asumir que todos los items se agrupan en
un solo factor, informando un 65.81 % de la
varianza total explicada (ver tabla 3).
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[tem Factorl  h?

ARTS-1 0.830 0.688
ARTS-2 0.767 0.588
ARTS-3 0.811 0.657
ARTS-4 0.875 0.766
ARTS-5 0.845 0.714
ARTS-6 0.717 0.514
ARTS-7 0.859 0.738
ARTS-8 0.601 0.461
ARTS-5 0.889 0.790
ARTS-10 0.875 0.765
Varianza total explicada 65.81 %

Fuente: elaboracion propia.

Nota:Método de extraccion: Ejes Principales. Rotacion: Oblimin. h2= comunalidades.

Una vez realizado el AFE se procedid a
realizar el AFC para confirmar la estructura
unifactorial para Colombia (que incluye dos
nuevos items), obteniendo 6ptimos indices de
ajustes: X 25_B= 53.153; x 25.;5/(35)= 1.519;
p= 0.001; NNFI= 0.998; CFl= 0.998; RMSEA=
0.035 (90 % CI[0.012, 0.052]); SRMR= 0.034.
Los resultados obtenidos tanto en el AFE y el
AFC sugieren que la mejor solucion factorial
es la unidimensional. El modelo probado
para la muestra colombiana mostré optimos

valores lambda (A), adecuados coeficientes de

determinacion (RZ) y adecuados errores de
medida (e) (ver Figura 1).

Para poder hacer una comparacion de la
estructura factorial, se calculo el ajuste del
modelo original validado por Trégolo, Ledesma
y Medrano (2019), el cual mostré resultados

pobres: x%s.g= 155.415; x 2.5/ (35)= 4.440; p=
0.001; NNFI= 0.897; CFl= 0.920; RMSEA= 0.089
(90 % CI[0.075, 0.103]); SRMR= 0.068.
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R2=0.70 (e = 0.55)
R2= 0.55 (e = 0.67)
R2= 0.65 (e = 0.59)
R2=0.77 (e = 0.48)
R?=0.71 (e = 0.54)
R2= 0.50 (e = 0.70)
R2=0.73 (e = 0.52)
R2=0.34 (e = 0.81)

R2= 0.90 (e = 0.32)

ARTS-10

R2=0.83 (e = 0.42)

Figura 1.
CFA-ARTS version colombiana (*p < 0.05)

Nota: Analisis factorial Confirmatorio de la escala ARTS version colombiana.

Fuente: elaboracion propia.

El valor de correlaciones de Spearman entre la
prueba ARTS y la escala de Autoeficacia para
la conduccién indico un valor inverso y medio
de # .464 (p < 0.05)

Discusion

El objetivo del presente estudio fue adaptar
y comprobar las propiedades psicométricas
del cuestionario Aversion to Risk Taking Scale
(ARTS), en una muestra de motociclistas
colombianos. Los resultados refieren que la
ARTS presenta una estructura unifactorial con
optimas propiedades psicométricas. Ademas,
presenta evidencia de una 6ptima consistencia
interna, mejorando los valores obtenidos en
Argentina por Trogolo et al. (2019) para la
escala de 8 items.

Los resultados obtenidos durante el proceso
de adaptacion, reafirman la equivalencia de
los items; aspecto complementado por los
resultados en la validacion de contenido, que
dio cuenta de optimos valores V-Aiken para los
criterios de calidad, pertinencia y relevancia,
de cada item y para la escala total. Es
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importante resaltar que con la inclusion de 2
nuevos items (9 y 10), se logré mejores ajustes
de la estructura factorial, en comparacion con
los obtenidos para la estructura originalmente
validada en Argentina (Trélogo, et al., 2019).
Es de notar que la inclusion de los nuevos
aspectos fue sugerida previamente por los
autores argentinos, quienes recomendaron
mejoras para actualizar el contenido de
la escala, a la luz de nuevas evidencias
empiricas.

Es necesario destacar que, en el AFC, los
items 9: “Conducir bajo el efecto del alcohol
u otras sustancias psicoactivas (cigarrillo,
marihuana, entre otras)”, y 10: “No utilizar
casco mientras conduces”, presentaron los
pesos factoriales mas altos, demostrando que
la inclusion de estos dos items fue pertinente
para actualizar la evaluacion de la percepcion
del riesgo. Estos resultados evidencian que el
factor humano es una de las variables con
mayor influencia en la accidentalidad vial,
pues comportamientos como el consumo de
sustancias psicoactivas, no usar casco, todas
decisiones exclusivas de los conductores,
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contribuye al incremento de victimas mortales
en caso de un accidente (Castellanos, 2017).

Frente a la inclusion del item 9: “ Consumo
de sustancias psicoactivas”, se afirma que
este comportamiento esta relacionado con
el incremento de maultiples problematicas
sociales como: los accidentes de transito
(Cabarcas, Londofo, Pulido y Vélez-Botero,
2017). En este sentido, la organizacion
mundial de la salud refiere que ingerir
bebidas embriagantes deteriora las funciones
esenciales para una conduccién segura,
como la vision, los reflejos y la capacidad
de discernimiento, lo que esta asociado
generalmente a otros comportamientos de
riesgo, como el exceso de velocidad y el
incumplimiento de las normas de proteccion
como el uso del cinturéon de seguridad y el
casco. Asimismo, afirma que los conductores
con una concentracion de alcohol en la sangre
de entre 0.02 y 0.05 g/dl tienen un riesgo
tres veces mayor de morir en un siniestro
vial, este riesgo aumenta a seis veces como
minimo con una tasa de alcoholemia entre
0.05y0.08 g/dl, y se eleva exponencialmente
cuando supera 0.08 g/dl (OMS, 2017). En linea
con lo anterior, un estudio sobre la percepcion
del riesgo y la conduccién bajo el efecto
del alcohol y la marihuana en estudiantes
universitarios en Colombia, encontré que el
80.9 % de los participantes percibio, muy
probable, que un conductor que ha estado
consumiendo alcohol se vea involucrado en un
accidente con su vehiculo; y el 49.6 % percibio
muy probable que un conductor que ha estado
consumiendo marihuana se vea involucrado en
un accidente (Moncaleano y Brans, 2019).

Es pertinente considerar que el consumo
de sustancias psicoactivas es uno de los
principales factores de riesgo en la conduccion
(Amancha, 2015) y que el consumo excesivo de
alcohol en jovenes se asocia a un incremento
en la toma de decisiones equivocadas
(Michelini, Acuna y Godoy, 2016), pues

valoran diferentes situaciones como poco
riesgosas, por ejemplo, el transportarse en
un vehiculo conducido por una persona
ebria (Haase y Silbereisen, 2011). Por lo
anterior, este item responde a la evidencia
cientifica que demuestra que el consumo
de sustancias psicoactivas estimulantes,
depresivas o alucindgenas, altera las
habilidades psicomotoras, sensoriales vy
en la toma de decisiones, las cuales
se consideran fundamentales durante la
conduccion (Martinez y Fernandez, 2002).

Con respecto al item 10: “No utilizar
casco”, se ha demostrado que la gravedad
de los traumatismos o la probabilidad de
que un accidente resulte fatal se reducen
ampliamente cuando el motociclista usa casco
(Cifuentes, 2012). Sin embargo, es muy comun
observar que el casco se utiliza solo para
cumplir con los reglamentos de transito, sin
tomar en cuenta su tamano, especificaciones
o forma adecuada; por ejemplo, se visualizan
ninos con casco de adulto o personas que
llevan el casco en el brazo, con la intencion de
evitar las sanciones, mas no de protegerse de
eventuales lesiones; es decir existe una baja
consideracion de las consecuencias futuras de
su conducta, en este caso, frente a su salud,
lo cual se ve relacionado con la ejecucion
de comportamientos de riesgo (Acuia, et al.,
2020). En este caso, el uso inadecuado de los
elementos de proteccion hace mas probable
un resultado fatal en un accidente vial, siendo
un aspecto que debe ser analizado dentro de
la percepcion del riesgo y el autocuidado.
Los argumentos anteriores llevaron a incluir
estos comportamientos en los nuevos items
para actualizar la escala adaptada al contexto
colombiano y a los nuevos avances del cuerpo
tedrico del conocimiento relacionado con
la percepcion del riesgo. Adicionalmente se
hicieron ajustes para facilitar su comprension
de los items al medio cultural sur colombiano.
Por otra parte, los resultados obtenidos en la
validez convergente entre la ARTS y escala
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de autoeficacia para la conduccion, reafirma
la robustez del constructo, de acuerdo a
los planteamientos teoricos de Deery (1999),
quien indica que la percepcion de riesgo
y la autoevaluacion de la propia habilidad
de conduccion (autoeficacia percibida) se
relacionan; por tanto, los conductores con
mayor autoconfianza, perciben menor riesgo,
lo que provocara a su vez una mayor
presencia de comportamientos riesgosos. De
igual manera, esta situacion va en linea
con los resultados encontrados en varios
estudios (Morisset, Terrade y Somat 2010;
O'Brien y Gormley, 2016), los cuales sugieren
que la percepcion del riesgo correlaciona
inversamente con las medidas de autoeficacia
para la conduccién. Lo anterior aporta en
beneficio de la validez de constructo y arroja
evidencias sobre la importancia de abordar
y evaluar de manera conjunta la percepcion
del riesgo y la autoeficacia percibida en
conductores.

En conclusion, la escala unidimensional ARTS,
actualizada en dos nuevos items, es un
instrumento de probada calidad psicométrica
para el estudio y comprension de la percepcion
del riesgo en conductores, demostrando su
validez y confiabilidad de medida. Su uso se
reconoce importante, pues permitira avanzar
en el analisis del nivel de percepcion del riesgo
del motociclista y como este podria repercutir
en las decisiones de conduccion.

Conocer y comprender la percepcion de
riesgo podria ser una base fundamental en
la creacion de programas y estrategias que
promuevan conductas de conduccion seguras
y a su vez aporten en la seguridad vial y
disminucion de la accidentalidad; ademas,
este instrumento puede ser aplicado en
la seleccion y evaluacion de motociclistas,
logrando un aporte valioso en el area de
la evaluacidon psicolégica en conductores
(Trologo, et al., 2019); asi mismo, posibilita
mejorar los cursos o catedras de conduccion

Diversitas: Perspectivas en Psicologia - Vol. 17 , No. 2, 2021

segura, propios de escuelas o academias,
donde se adquieren y renuevan licencias de
conduccion.

Existen limitaciones relacionadas con la
muestra, pues no fue posible indagar la
implicacion de la variable “género”, dado
que participaron mas hombres, que mujeres.
Otras limitaciones estan relacionadas con
la deseabilidad social, propia de escalas
auto-aplicadas. Se sugiere realizar estudios
comparados con muestras de distintos paises,
para analizar el comportamiento de la escala
en contextos cross-culturales, toda vez que los
factores propios de cada contexto y cultura
pueden influenciar la percepcion del riesgo.
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Anexo 1

Aversion to Risk Taking Scale (ARTS)
adaptada al contexto colombiano

En este apartado te mostramos algunas
situaciones o comportamientos que se pueden
presentar en la via mientras conduces,
califique cada situacion de acuerdo al riesgo
que representa para sufrir un accidente
de transito. Por favor, marca a todas las
afirmaciones de forma sincera, usando el
numero de la siguiente manera:

1= Nada peligroso 2= Poco Peligroso 3= Indiferente 4=
Peligroso 5=

1= Nada peligroso 2= Poco Peligroso 3= Indiferente 4=
Peligroso 5= Muy Peligroso

1 Cruzar el semaforo en rojo 12 3 4 5

2 Continuar conduciendo, aunque estés muy cansado 12 3 4 s

3 Giraren U aunque no esté permitido 12 3 4 s

4 Cambiar de carril sin antes observar la presencia de vehiculos en el otro carril 12 3 4 5

5 Girar en una calle o carretera muy transitada con la pequefia posibilidad de chocar con otro 12 3 4 s
vehiculo

Conducir por encima del limite de velocidad permitido
Hacer uso del celular mientras conduces

Hablar con tu parrillero mientras conduces

o o < o

Conducir bajo el efecto del alcohol u otras sustancias psicoactivas (cigarrillo, marihuana, etc.)

w oW ow e ow
RPN RPN SIS
al v v ow o«

10 No utilizar el casco mientras conduces

Notas

* Articulo de investigacion.
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