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Resumen

Aunque es un comportamiento común, está comprobado que usar el teléfono 
móvil mientras se conduce aumenta el riesgo de accidentes de tránsito debido 
a una disminución en la capacidad de reacción de los conductores; con el 
fin de perfeccionar las políticas conducentes a controlar este problema es 
importante estudiar los factores que definen esta conducta. Con datos de 
encuestas de preferencias declaradas aplicadas en Tunja (Colombia) se estimó 
un modelo de coeficientes aleatorios que explica el comportamiento de los 
conductores frente al uso del teléfono móvil mediante variables tales como 
género, antigüedad de la licencia, reducción de la velocidad, importancia de 
la llamada, condición de viajar en compañía, velocidad y costo de la multa. 
Se encontró que en este contexto la variable más importante es el costo de la 
multa con una elasticidad media de -1,236.

----- Palabras clave: Uso del teléfono móvil mientras se conduce, 
riesgo de accidente, modelo de regresión logística

Abstract

While this is common behavior, has been found that mobile phone use while 
driving increases the risk of traffic accidents due to a decrease in driver 
reaction. To study the factors that define this behavior is important to refine 
policies to limit this. Using data from stated preference surveys implemented 
in Tunja (Colombia) was estimated a random coefficient model that explains 
why drivers use mobile phones while driving, using variables such as gender, 
old driving license, the speed reduction , importance of the phone call, travel 
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alone or with, velocity and traffic ticket. In this context it was found that the 
most important variable is the traffic ticket with an elasticity of -1.236.

----- Keywords: Mobile phone use while driving, accident risk, logistic 
regression model

Introducción
El análisis de los efectos que produce el uso del 
teléfono móvil mientras se conduce es un tema de 
gran interés en la comunidad científica mundial. 
Investigaciones basadas en situaciones simuladas 
[1] y en casos reales [2-4] concluyen que usar el 
teléfono móvil mientras se conduce aumenta la 
exposición al riesgo de accidentes de tránsito; a 
pesar de lo anterior, se ha estimado que más de 
la mitad de las personas usan su teléfono móvil 
mientras conducen [5]. Experimentos basados 
en simuladores de conducción han evidenciado 
que los conductores cambian su nivel de atención 
cuando de manera simultánea conducen y 
realizan una llamada telefónica [6, 7]. En general, 
ha sido comprobado que la distracción al hablar 
por teléfono reduce la capacidad de reacción del 
conductor en relación con otras actividades que 
eventualmente se realizan al interior del vehículo 
como el uso de reproductores de música [8,9].

Además de la distracción, que puede ser más 
peligrosa entre los conductores jóvenes para 
quienes los accidentes de tránsito representan en 
muchos países la principal causa de muerte [10], 
se ha divulgado que conducir mientras se habla 
por teléfono móvil causa sobre los reflejos efectos 
similares a los producidos por la ingestión de una 
cantidad de alcohol suficiente para producir una 
alcoholemia de 1.0 g/l [9, 11].

Muchos conductores parecen no estar conscientes 
del riesgo [12,13] y aunque se cree que es más 
seguro usar dispositivos adicionales como el 
manos libres, estudios recientes muestran un 
aumento en el riesgo de accidente, tanto para el 
uso del teléfono móvil sin dispositivos adicionales 
como para el uso de manos libres, dando lugar 
a estimaciones de riesgo estadísticamente 
significativas en relación con cualquiera de los 
tipos de teléfonos móviles [14]. De hecho, se 

ha encontrado que usar el dispositivo manos 
libres puede ser aún más peligroso ya que los 
conductores tratan de compensar el riesgo 
cuando usan un teléfono móvil sin dispositivos 
adicionales [15] pero olvidan hacerlo cuando se 
utiliza un teléfono con manos libres [16].

Al margen de lo expuesto, se considera justo 
aclarar que el uso de teléfonos móviles en los 
vehículos no es nocivo per se ya que la evidencia 
sugiere que la masificación de teléfonos móviles 
permite una respuesta oportuna de los servicios de 
emergencia al sitio de los accidentes, ayudando 
así a reducir el número de víctimas fatales en 
accidentes de tránsito [17, 18].

Debido al riesgo manifiesto, en muchos países 
es ilegal conducir y usar el teléfono móvil 
simultáneamente [19]. En Colombia está 
prohibido usar sistemas móviles de comunicación 
o teléfonos instalados en los vehículos al 
momento de conducir, exceptuando si éstos son 
utilizados con accesorios o equipos auxiliares 
que permitan tener las manos libres [20]; la multa 
por incurrir en esta infracción es de 15 salarios 
mínimos legales diarios, que para el año 2010 
corresponde a 257.500 pesos, aproximadamente 
unos 135 dólares.

El uso del teléfono móvil está cada día más 
extendido en la población y este uso se hace 
también extensivo a la población conductora 
a pesar del riesgo y la prohibición. Colombia 
cerró el año 2009 con 42.025.520 abonados 
móviles con líneas activas [21], es decir 0,93 
teléfonos móviles por habitante si se calcula el 
indicador con las proyecciones demográficas del 
Departamento Nacional de Estadística (DANE) 
[22]. La tasa de motorización también ha crecido 
y en la actualidad se tienen 0,0659 vehículos por 
habitante, pero se espera que en el año 2040 esta 
cifra aumente a 0,1686 [23]. Estas dos realidades 
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sumadas al indebido comportamiento de los 
conductores en el país configuran un problema de 
gran importancia en el área de la seguridad vial 
que sin duda amerita examinarse desde la óptica 
de la ingeniería de transporte.

Por tal razón, en esta investigación son estudiadas 
las variables más importantes que condicionan 
el comportamiento de los conductores con 
respecto al uso del teléfono móvil en Colombia, 
tomando como caso estudio la ciudad de Tunja, 
sobre la base que el comportamiento es un tema 
fundamental en el ámbito de la seguridad vial, 
que no debe olvidarse si se pretende entender qué 
puede llevar a los conductores a asumir posturas 
de riesgo [24]. El trabajo realizado puede tener 
importantes implicaciones en la implementación 
de políticas conducentes a reducir los índices de 
accidentalidad ya que aporta al entendimiento de 
la conducta de los conductores.

Experimentación
La investigación se cimentó en un experimen-
to de elección que simplifica las decisiones del 
individuo (conductor) para tratar analíticamente 
su comportamiento [25]. Aunque recientemente 
se han desarrollado modelos y teorías del com-
portamiento para tratar de explicar las decisiones 
que se relacionan con el ámbito económico y 
psicológico [26], es evidente que los individuos 
pueden tomar una decisión por hábito, conven-
cionalismo social o intuición [27]. En cualquier 
caso, los comportamientos individuales pueden 
describirse mediante un proceso de elección en el 
que el decisor genera una única alternativa; para 
ello, se tuvo en cuenta quién es el decisor, cómo 
se genera el conjunto de alternativas disponibles, 
qué atributos caracterizan a las alternativas y qué 
reglas determinan la elección.

Específicamente el experimento de elección se 
basó en una situación hipotética que fue enseña-
da a los conductores como se indica enseguida: 
“Suponga que está conduciendo por una vía ur-
bana y se acuerda que debe hacer una llamada, 
tiene su teléfono móvil disponible pero no tiene 
posibilidad de usar el dispositivo manos libres”. 

Frente a esta situación se plantearon dos alterna-
tivas mutuamente excluyentes y colectivamente 
exhaustivas: (i) Usar el teléfono móvil y (ii) No 
usar el teléfono móvil.

El conjunto de variables con el cual se diseñó el 
experimento fue conformado así: la urgencia, pues 
se ha comprobado que el comportamiento del con-
ductor difiere según el tipo de conversación [28], 
además de incidir en el riesgo de accidente tanto en 
condiciones de alta congestión o poco tráfico [29, 
30]; la condición de viajar solo o en compañía, ya 
que la evidencia indica que los conductores son 
más propensos a usar su teléfono móvil cuando 
viajan solos [31] y porque al parecer el riesgo de 
accidente aumenta entre los conductores jóvenes 
cuando viajan en compañía [32]; las condiciones 
de tráfico, puesto que a mayor exposición existe 
un mayor riesgo [33] que puede condicionar el uso 
del teléfono móvil; la velocidad, que está asociada 
con el riesgo y gravedad de los accidentes [34], y 
el valor de la multa, que coarta el comportamiento 
de los conductores [35] frente a la posibilidad de 
cometer una infracción.

La determinación de los niveles de cada variable 
(tabla 1) partió de valores referenciales identi-
ficados en una reunión de grupo focal en la que, 
mediante la aplicación de una entrevista abierta y 
estructurada, se conoció la experiencia personal de 
conductores de diversas categorías frente al obje-
to de investigación; estos valores iniciales fueron 
ajustados después de aplicar una prueba piloto a 
20 conductores, cuidando de no utilizar un número 
muy grande de niveles para evitar el incremento de 
las combinaciones resultantes. La combinación de 
variables y niveles conformó un experimento 23·33 
con un total de 216 tratamientos.

El diseño experimental se basó en los principios 
de ortogonalidad, balance de niveles y traslape 
mínimo [36] y aunque se tenían a disposición 
las tradicionales tablas de Koçur [37], se prefirió 
obtener el plan ortogonal de efectos principales 
con el algoritmo de búsqueda del software SAS 
[38], encontrando un diseño de 16 tratamientos 
que permiten estudiar los efectos principales de 
las variables (tabla 2).
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Tabla 1 Niveles de las variables experimentales

Variable Nivel Descripción

Urgencia
0
1

Llamada urgente
Llamada que no es urgente

Condición del 
viaje

0
1

Viajar solo
Viajar en compañía

Condiciones 
del tráfico

0
1
2

El tráfico le permite 
transitar con libertad

El tráfico le impide transitar 
al ritmo deseado

La congestión hace muy 
difícil transitar

Velocidad
0
1
2

20 km/h
40 km/h
60 km/h

Valor de la 
multa

0
1
2

$257.500
$515.000

$1.030.000

El diseño se dividió en dos bloques de tal forma 
que cada individuo se vio enfrentado únicamente 

a 8 tratamientos, lo cual se considera razonable 
pues atender más de 9 casos de elección resulta 
agobiante para algunos encuestados [39]. Un 
ejemplo de la manera como se presentó cada caso 
de elección se exhibe en la figura 1.

La encuesta indagó también acerca de los 
atributos socio-demográficos más importantes 
de los individuos [40] y permitió conocer las 
características del uso del teléfono móvil en la 
conducción. Se tomó información referente a: 
edad, género, operador de telefonía móvil, último 
nivel educativo aprobado, actividad principal, 
antigüedad de la licencia de conducción y se 
determinó si el individuo había sido multado 
en alguna oportunidad por hablar por teléfono 
móvil. Al mismo tiempo se indagó acerca de los 
siguientes aspectos: si el individuo ha usado el 
teléfono móvil mientras conduce, la frecuencia 
de esta práctica, si usa el dispositivo manos 
libres, si reduce la velocidad mientras habla por 
teléfono móvil, si al menos en una ocasión se ha 
accidentado o ha estado a punto de accidentarse 
por usar el teléfono móvil y la percepción del 
riesgo de esta práctica.

Tabla 2 Diseño ortogonal de efectos principales

Tratamiento Urgencia Acompaña Tráfico Velocidad Multa
1 0 0 0 0 0
2 1 1 1 1 0
3 0 1 2 2 0
4 1 0 1 1 0
5 0 1 0 1 1
6 1 0 1 0 1
7 0 0 2 1 1
8 1 1 1 2 1
9 1 0 0 2 2

10 0 1 1 1 2
11 1 1 2 0 2
12 0 0 1 1 2
13 1 1 0 1 1
14 0 0 1 2 1
15 1 0 2 1 1
16 0 1 1 0 1
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Figura 1 Ejemplo de presentación del experimento

El estudio fue aplicado sobre la población con-
ductora de autos particulares en la ciudad de 
Tunja. Con base en la información obtenida en 
la prueba piloto se estimó un modelo sencillo que 
incluyó la urgencia, la condición del viaje, la ve-
locidad y el valor de la multa; tomando un 95% 
de nivel de confianza, así como los valores preli-
minares estimados y su error estándar asintótico, 
se encontró que el tamaño muestral requerido en 
función de cada parámetro [41, 42] sería de 15, 
384, 188 y 24 respectivamente, siendo crítico el 
tamaño muestral para estimar el parámetro de la 
condición del viaje al requerir 384 observacio-
nes, es decir unos 50 individuos como mínimo 
ya que cada encuestado contribuye en la muestra 
total con una cantidad de 8 observaciones, igual 
al número de opciones hipotéticas contestadas. 
Teóricamente este sería el tamaño muestral míni-
mo a considerar [42], sin embargo se decidió en-
cuestar a 176 individuos en 8 sitios con afluencia 
de vehículos particulares, utilizando una técnica 
de muestreo sistemático en los parqueaderos de 
los principales centros comerciales y en las prin-
cipales estaciones de servicio de la ciudad.

Los datos de preferencias declaradas (PD) se 
recopilaron durante el mes de noviembre de 
2010 y posteriormente se aplicó una encuesta de 
preferencias reveladas (PR) a una muestra de 96 
individuos, indagando por la conducta asumida 
la ultima vez que efectivamente se usó el 
teléfono móvil durante la conducción. Los datos 
acopiados fueron objeto de un análisis estadístico 
descriptivo y con las principales variables se 
procedió a la estimación de modelos PD, PR y 
modelos conjuntos PD/PR, de tipo Logit binario 
y de coeficientes aleatorios. Se decidió descartar 
el uso de modelos lineales de probabilidad dado 
que se ha demostrado que no proporcionan una 

respuesta adecuada en la modelación de procesos 
de decisión dicotómica [43].

Entre los modelos de regresión logística múltiple 
es ampliamente conocido el modelo Logit binario, 
con distribución del término de error idéntica 
e independiente Gumbel, cuya forma general 
para Pi, la probabilidad de usar el teléfono móvil 
mientras se conduce, es:

 P� = �������������������������
���������������������������  (1)

Donde, β0, β1, β2 …βk son los parámetros a estimar 
y Xki las variables explicativas consideradas. 
Entonces, su complemento (1-Pi), la probabilidad 
de no usar el teléfono móvil mientras se conduce, 
es:

(1 � ��) =
1

1 � �(����������������������) 

  

 (2)

También fueron estimados modelos mixtos o 
de parámetros aleatorios mediante el uso del 
software de uso libre BIOGEME, maximizando 
la función de log-verosimilitud que se muestra a 
continuación:

 �(�) � � � ���	�������
����(�)

�

���
	  (3)

Donde,  gjq=1 si la probabilidad Pjq aparece en la 
ecuación y 0 en otro caso.

En cada uno de los modelos obtenidos se verificó 
la consistencia de los signos y la significancia de 
los parámetros estimados.

Resultados y discusión
Un total de 176 individuos fueron entrevistados, 
con edad promedio de 36 años, participación 
de 72,7% de género masculino, presencia 
predominante de trabajadores (72,2%) y 
estudiantes (10,8%), y un nivel de estudios que 
en la mayoría de los casos les había permitido 
alcanzar el título de bachiller o universitario, tal 
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como se observa en la figura 2. Se comprobó que 
la distribución de estas variables es consistente 

con las distribuciones que habían sido observadas 
para la ciudad en estudios anteriores [44-46].

0%
5%

10%
15%
20%
25%
30%
35%
40%

Bachillerato Universitario Técnico Primaria Posgrado Otro

Figura 2 Nivel de estudios alcanzado por los encuestados

Todos los encuestados manifestaron tener 
teléfono móvil activo y se detectó que el 71,02% 
pertenecen al operador de telefonía móvil 
COMCEL, seguidos por MOVISTAR con el 
17,05% y TIGO con una participación de 7,95%; 
aunque el 3,98% de los encuestados no reveló 
el operador de telefonía móvil, al comparar 
esta distribución con los registros del sector en 
Colombia [21] se encontró una correspondencia 
razonable lo que indica que la técnica de muestreo 
utilizada fue exitosa.

El 60,2% reveló haber sido multado por 
infracciones de tránsito y de éstos el 11,3% informó 
haber sido multado por usar el teléfono móvil 
mientras conducía; aunque estos indicadores no 
fueron objeto de validación ya que no fue posible 
acceder a la información de infracciones de 

tránsito, se considera representativa del entorno 
donde se aplicó la encuesta.

Tal como se observa en la figura 3, más del 50% 
de los encuestados expuso que es muy riesgoso 
hacer uso del teléfono móvil mientras se conduce, 
sin embargo el 82,4% de los encuestados informó 
hacerlo, argumentando en general que se trata 
de una práctica poco frecuente (figura 4). Entre 
quienes dijeron que usan el teléfono móvil 
mientras conducen, solo el 30,3% manifestó usar 
el dispositivo manos libres, aunque la mayoría 
(66,9%) dice reducir la velocidad mientras lo 
hace, lo cual es consistente con la percepción de 
riesgo manifestada. Se descubrió también que el 
20% de los encuestados han sufrido accidentes o 
han estado en riesgo de accidentarse cuando usan 
el teléfono móvil mientras conducen.

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

Muy riesgoso Un poco riesgoso Totalmente seguro

Figura 3 Percepción del riesgo frente al uso del teléfono móvil mientras se conduce
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Figura 4 Frecuencia en el uso del teléfono móvil mientras se conduce

Se detectó un total de 31 individuos cautivos con 
respecto al uso del teléfono móvil, de los cuales 
4 encuestados siempre optaron por la alternativa 
de usar el teléfono móvil independientemente 
de las situaciones planteadas y los restantes 27 
eligieron siempre la alternativa de no usarlo. Las 
observaciones provenientes de estos individuos, al 

manifestar comportamientos no compensatorios, 
fueron excluidas de la estimación de los 
modelos, así que se trabajó con un total de 1160 
observaciones de PD, subrayando que es superior 
al tamaño muestral mínimo de 384 observaciones 
previamente calculado. La tabla 3 resume el 
tratamiento dado a las variables cualitativas. 

Tabla 3 Tratamiento dado a las variables cualitativas

Variable Tratamiento
Género 1: Masculino 0: Femenino
Antigüedad de la licencia 1: Primer año 0: Más antigua
Reducción de la velocidad 1: Reduce la velocidad 0: No reduce la velocidad
Importancia de la llamada 1: Llamada importante 0: Llamada no importante
Viajar en compañía 1: Viaja acompañado 0: Viaja solo

Otras variables que resultaron no ser estadística-
mente significativas en los modelos evaluados, 
como el nivel de congestión, no son presentadas 
en las tabulaciones correspondientes; sin embargo, 
se considera útil hacer una breve discusión de al-
gunas de ellas. El nivel educativo de los individuos 
se presentó en los modelos con signo positivo, con 
significación de 32%, indicando que a mayor nivel 
educativo existe una mayor propensión a usar el te-
léfono móvil mientras se conduce. Lo mismo ocu-
rrió cuando se incluyó en los modelos una variable 
muda para diferenciar los individuos que habían 

sido multados, encontrándose que los individuos 
que han sido objeto de sanciones de tránsito, son 
más propensos a usar el teléfono móvil mientras 
conducen, con significación de 88%.

La tabla 4 resume los resultados de estimación 
de los modelos, obtenidos mediante la técnica de 
maximización de la verosimilitud. Junto a cada 
parámetro estimado se encuentra el estadístico t 
entre paréntesis y al final se presentan los test de 
bondad de ajuste que permitieron elegir el mejor 
modelo; aunque se probó la estimación de mo-
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delos PR y modelos conjuntos PD/PR, debido a 
la poca variación de los valores observados en la 

encuesta PR no fue posible obtener modelos de 
calidad así que fueron desechados.

Tabla 4 Modelos PD estimados

Parámetro Modelo Logit binario Modelo de coeficientes aleatorios

Constante β0 0,295 0,967

Género β1 -0,246 (-1,65) -0,356 (-1,65)

Antigüedad de la licencia β2 -0,561 (-2,08) -0,817 (-2,04)

Reducción de la velocidad β3 -0,283 (-2,09) -0,414 (-1,99)

Importancia de la llamada β4 1,74 (12,57) 2,36 (4,97)

Viajar en compañía β5 -0,189 (-1,42) -0,257 (-1,34)

Velocidad β6 -0,010 (-2,19) -0,0139 (-1,98)

Costo de la multa (millones de pesos) β7 -1,52 (-5,94) -3,27 (-2,60)

Parámetro coeficiente aleatorio σ7 -2,89 (-2,05)

Número de observaciones n 1160 1160

Parámetros estimados k 8 9

Log-verosimilitud en convergencia l(θ) -661,728 -659,018

Razón de log-verosimilitud L.R. 284,645 290,065

ρ2 0,177 0,180

El examen de los resultados consolidados en la 
tabla 4 llevó a elegir el modelo de coeficientes 
aleatorios puesto que presentó la máxima log-
verosimilitud y los mejores test de bondad de 
ajuste al ser comparado con los demás modelos 
estimados. Todos los signos obtenidos son 
consistentes con el comportamiento esperado 
de las variables y en general los parámetros 
estimados son estadísticamente significativos.

Con base en el modelo elegido se comprobó, con 
una confianza del 90,1%, que las mujeres son 
más propensas a usar el teléfono móvil mientras 
conducen; se encontró también que las personas 
que obtuvieron su licencia de conducción en el 
último año son más respetuosas de la norma que 
prohíbe usar el teléfono móvil y los que reducen 
la velocidad al generar una llamada, es decir los 
que tienen una mayor percepción del riesgo de 
esta práctica, son menos propensos a hacer uso 
del teléfono móvil.

Se comprobó que la importancia de la llamada es 
un determinante al momento de decidir, ya que 
independientemente del riesgo, si se considera 
que el asunto es importante se genera la llamada; 
en cambio, viajar en compañía hace que las 
personas se abstengan de usar su teléfono móvil, 
con una significancia de 81,9%; estos resultados 
son consistentes con la literatura existente [28, 
31]. De la misma forma se comprobó que a mayor 
velocidad menor tendencia a llamar, lo que sin 
duda ubica este problema en el ámbito urbano 
donde las velocidades son menores a las que se 
alcanzan por carretera. Por último, se encontró 
que el valor de la multa de tránsito condiciona 
la decisión de usar el teléfono móvil mientras 
se conduce; este es un hallazgo significativo 
puesto que generalmente se duda de la eficacia 
que puedan tener los niveles en la imposición de 
multas por la comisión de infracciones.
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El modelo estimado se usó para analizar los efec-
tos que producen los cambios en las variables 
explicativas sobre la probabilidad de usar el te-
léfono móvil mientras se conduce. Incrementar el 
valor de la multa, que podría ser una de las medi-
das derivadas de esta investigación, hace que se 
reduzca la probabilidad de usar el teléfono móvil 
hasta llegar a niveles significativamente menores 
a los que se tienen en la actualidad; si la multa se 
incrementa a 2,75 salarios mínimos, la probabili-
dad de usar el teléfono móvil sería de 33%. Adi-
cionalmente, si se logra mejorar la percepción 
del riesgo de las personas, incluida en el modelo 
como la variable “reducción de la velocidad al 
hablar por teléfono móvil”, se consigue una re-
ducción adicional de 5,93% ubicando la probabi-
lidad de usar el teléfono móvil en 27,07%. Com-
plementariamente, si el comportamiento general 
de los conductores fuese similar al de aquellos 
que recientemente han obtenido su licencia de 
conducción, la probabilidad de usar el teléfono 
móvil se ubicaría en 17,49%.

La medición del impacto de una política que afecte 
algunas variables controlables puede medirse 
más claramente obteniendo la elasticidad directa; 
en el caso de la elasticidad costo de la multa, 
calculada sobre la base de los valores medios 
para las variables explicativas del modelo, se 
obtuvo un valor igual a -1,236, indicando una alta 
sensibilidad en el uso del celular frente a políticas 
que afecten el costo de las multas que se imponen 
a los conductores que no acaten la norma.

Conclusiones
Mediante la estimación de modelos de elección 
de tipo Logit y de coeficientes aleatorios se 
han estudiado las variables que determinan el 
comportamiento de los conductores con respecto 
al uso del teléfono móvil mientras se conduce en 
Colombia, tomando como caso estudio la ciudad 
de Tunja. El modelo de coeficientes aleatorios 
que se estimó indica que los principales factores 
que definen el uso del teléfono móvil mientras 
se conduce son: el género, la antigüedad de la 
licencia de conducción, la percepción de riesgo 

asociada con la reducción de la velocidad, la 
importancia de la llamada, la condición de viajar 
solo o acompañado, la velocidad y el costo de la 
multa.

Si bien la mayoría de los individuos consideran 
que es riesgoso usar el teléfono móvil mientras 
conducen, más del 80% de las personas reveló 
haberlo hecho, siendo evidente la poca efectividad 
en el control ya que además se pudo establecer 
que el nivel de sanciones impuestas a quienes 
infringen la norma tan solo representa el 6,82% 
de los casos declarados. 

En trabajos futuros se recomienda emplear la 
misma metodología incluyendo una tercera 
alternativa para acercar más el experimento 
a la realidad en aquellos casos en los que se 
detiene el vehículo para usar el teléfono móvil; 
así mismo se considera interesante incorporar 
una variable nueva relacionada con el riesgo 
de ser sorprendido por la autoridad de tránsito. 
Además, con base en la evidencia encontrada, se 
concluye que sería necesario adelantar un estudio 
específico para comprobar la hipótesis que “los 
individuos que han sido objeto de sanciones de 
tránsito, son más propensos a usar el teléfono 
móvil mientras conducen”.
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