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RESUMEN
Los accidentes de tránsito se consideran un 
problema de salud pública a nivel mundial, por 
lo que es fundamental identificar variables con-
ductuales consideradas factores predisponentes 
para este tipo de incidentes. El objetivo de es-
te trabajo fue determinar el conocimiento de los 
conductores sobre componentes del automóvil 
y si practicaban las principales conductas de 
riesgo asociadas a percances automovilísticos. 
Se realizó una investigación cuantitativa, no ex-
perimental y transversal, en una muestra de 200 
conductores residentes de los municipios de la 
zona sur de Tamaulipas, México. Los encuesta-
dos mostraron desconocimiento sobre la pre-
sión de los neumáticos (27.1 %), el estado de la 
llanta de refacción (44.2 %), y cómo medir los 
líquidos del motor del automóvil (18.5 %), exis-
tiendo diferencias significativas, con valores 
más altos de desconocimiento de las mujeres
(P < 0.01; P < 0.05). Respecto a las conductas 
de riesgo, más del 30 % reportó usar el celular 
mientras conducía, con una mayor incidencia 
(P < 0.01) en los conductores menores de 30 
años. El 8 % mencionó no utilizar el cinturón de 
seguridad, destacando los hombres en esta con-
ducta insegura. La edad mostró diferencia sig-
nificativa (P < 0.05) en cuanto a conductas de 
riesgo asumidas, siendo los conductores meno-
res de 30 años quienes presentaron un perfil 
de riesgo más acentuado. Los hallazgos indican 
la existencia de desconocimiento de aspectos 
importantes del vehículo y la práctica de con-
ductas de riesgo por parte de los habitantes del 
sur de Tamaulipas, que ponen en riesgo la se
guridad y vida de conductores y personas en su 
entorno, ya sea como peatones o en otros ve-
hículos. Se sugiere promover más la cultura vial, 
especialmente en los conductores más jóvenes, 
a través del desarrollo de estrategias de inter-
vención  que  muestren  ser  eficientes.

PALABRAS CLAVE: conductas de riesgo al con-
ducir, conocimiento del automóvil, accidentes 
de tránsito, comportamiento vial, psicología del
tránsito. 

ABSTRACT
Traffic accidents are considered a public health 
problem worldwide; therefore, it is essential to 
identify behavioral variables considered pre-
disposing factors for these types of incidents. 
The aim of this study was to determine drivers’
knowledge of car components and whether they
practiced the main risk behaviors associated 
with car accidents. A quantitative, non-experi-
mental, cross-sectional investigation was carried
out on a sample of 200 drivers residing in the 
municipalities of the southern zone of Tamauli-
pas, Mexico. Respondents showed a lack of  know-
ledge regarding tire pressure (27.1 %), the con-
dition of the spare tire (44.2 %), and how to mea-
sure the car’s engine fluids (18.5 %), with signi-
ficant differences, with higher values of igno-
rance among women (P < 0.01; P < 0.05). Regar-
ding risky behaviors, more than 30 % reported 
using the cell phone while driving, with a signifi-
cant difference (P < 0.01) in the drivers under 
30 years of age. Additionaly, 8 % mentioned not
using seat belts, with men standing out in this 
unsafe behavior. Age showed a significant diffe-
rence (P < 0.05) in terms of risk-taking behaviors, 
with drivers under 30 years of age presenting 
a more accentuated risk profile. The findings in-
dicate the existence of ignorance of essential 
aspects of vehicles and the practice of risky 
behaviors by the inhabitants of southern Ta-
maulipas, who put at risk the safety and lives of 
drivers and people in their environment, either
as pedestrians or in other vehicles. It is sugges-
ted that more road safety culture be promoted, es-
pecially among younger drivers, through the de-
velopment of intervention strategies that prove
to be efficient.

KEYWORDS: risky driving behaviors, car know-
ledge, traffic accidents, road behavior, traffic psy-
chology.
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INTRODUCCIÓN 
La Organización Mundial de la Salud (OMS, 
2021) considera los accidentes automovilís-
ticos como un problema de salud pública que 
debe ser atendido con urgencia, ya que prevé
que para 2030 serán la causa de aproximada-
mente 13 millones de muertes alrededor del 
mundo. Este panorama no es nuevo, desde el 
2011, los accidentes de tránsito han tenido 
especial relevancia en el escenario de la salud 
pública a nivel mundial, de tal manera que, 
desde dicho año, la OMS (2011) estableció la 
declaratoria para el decenio de seguridad vial 
entre 2011 y 2020, considerando las cifras de 
muertes en poblaciones menores a 29 años 
de edad, en las que los accidentes de tránsi-
to se encontraban entre las cinco primeras 
causas. Los datos actuales no son alentado-
res respecto a los del 2011, estos indican que 
los traumatismos debido al tránsito son la prin-
cipalcausa de muerte entre niños y jóvenes de 
5 a 29 años de edad, de acuerdo a la OMS 
(WHO, por sus siglas en inglés: World Health 
Organization)  (WHO,  2023). 

En México, los datos no describen una rea-
lidad diferente. Durante 2019, en zonas ur-
banas y suburbanas hubo un total de 362 729 
siniestros de tránsito; en 2020, 301 678; en 
2021, 340 415; en 2022, se registraron 377 231 
siniestros de tránsito, en los cuales, 5 181 per-
sonas fallecieron y 91 501 resultaron heridas; 
para 2023, la cifra aumentó a 381 048 sinies-
tros, en los cuales fallecieron 4 803 personas 
y 90 500 resultaron heridas, de acuerdo con la 
información del Instituto Nacional de Estadís-
tica  y  Geografía  (INEGI,  2023;  2024). 

La conducta de las personas al conducir es
una de las principales causas de accidentes 
vehiculares, sin embargo, se ha señalado que 
las condiciones técnicas de los vehículos tam-
bién están muy relacionadas con las tasas de 
mortalidad en accidentes de tráfico (Alonso y 
col., 2021). La evidencia sugiere tendencias 
claras en las conductas de riesgo al conducir 
un automóvil. Así, por ejemplo, estudios en 
otros contextos nacionales aluden que la edad 
y el sexo son variables relacionadas a las con-

ductas de riesgo, siendo los hombres jóvenes 
los más propensos a asumir este tipo de con-
ductas al conducir y a mostrarse menos preo-
cupados por sufrir accidentes de tráfico (Cor-
dellieri y col., 2016; Ventsislavova y col., 2021; 
Zeyin  y  col.,  2022). 

Por su parte, Yan y col. (2022) encontraron 
que los conductores jóvenes son más propen-
sos a distraerse mientras usan el celular (es-
pecialmente durante la noche) que otros con-
ductores, resultando particularmente relevan-
te que, en comparación con conductores ex-
perimentados, los noveles conducen más rá-
pido mientras hablan por teléfono. Por otro 
lado, el uso inadecuado del cinturón de se-
guridad ha sido señalado como una de las 
conductas de riesgo que más impacto tiene en
la severidad de los accidentes automovilísti-
cos (Febres y col., 2020), su relación con las 
variables como la edad y otras conductas de
riesgo (por ejemplo, conducir bajo el influjo de 
sustancias) ha sido evidenciada en diversos 
estudios (Malekpour y col., 2021; Topal y col., 
2024).

Para el caso de México, es posible afirmar que 
las intervenciones dirigidas a prevenir lesio-
nes por accidentes de tráfico no han surtido el 
efecto deseado, además de que estas tienden 
a concentrarse en vehículos de cuatro ruedas, 
dejando de lado a otros usuarios vulnerables, 
como son los motociclistas, aspecto de suma 
relevancia, particularmente dado el creciente 
número de lesiones en estos conductores (Pé-
rez y col., 2021; Cardona, 2023), los cuales pa-
saron de tener 9 701 percances viales en 2019, 
a 79 283 para 2023, lo que representa un in-
cremento de 8.2 percances por cada uno que 
había  en  2019  (INEGI,  2023).

En la actualidad se busca comprender la se-
guridad vial y los accidentes de tráfico desde 
perspectivas amplias que tomen en conside-
ración distintas variables, tales como facto-
res del vehículo y dispositivos de protección, 
el diseño vial, la infraestructura (v. g. pasos 
peatonales) y el control de tráfico, los cuida-
dos hospitalarios (post-accidente), los marcos 
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legales e institucionales, así como el factor 
humano (Patarroyo y Casanova, 2021;  Andrade 
y Chaparro, 2022; Chacón, 2022; Rodríguez y 
Urrego, 2023; Goel y col., 2024; González y Var-
gas, 2024). En este sentido, la psicología del 
tráfico ha realizado contribuciones importan-
tes, tanto a un nivel conceptual como meto-
dológico, en el estudio de variables psicológi-
cas de los conductores, que incluyen sus pau-
tas afectivas, sus niveles de estrés, motivación, 
personalidad, autoestima y conducta al con-
ducir (Porter, 2011; Sedano y Dorantes, 2020; 
Narváez y col., 2022; Hidalgo, 2023), siendo es-
te último uno de los factores de mayor impor-
tancia en la explicación de los accidentes au-
tomovilísticos (Chand y col., 2021; Abdullah y 
Sipos, 2022). Pero, el conocimiento que los con-
ductores tienen sobre las condiciones de su 
vehículo ha sido un aspecto escasamente ex-
plorado en comparación con otros factores de 
riesgo automovilístico, lo que hace interesante 
su  estudio.

En el Plan mundial para el Decenio de acción 
para la seguridad vial 2021-2030 de la OMS, 
se incluyen los ejes “vehículos seguros” (aso-
ciado con el buen uso y mantenimiento de los 
componentes del automóvil) y “uso seguro de
la infraestructura vial” por parte de los usua-
rios (relacionado con las conductas que se de-
sarrollan durante la conducción), debido al im-
pacto que tienen ambos en los accidentes au-
tomovilísticos  (OMS,  2021).

El objetivo de este trabajo fue determinar el
conocimiento de los conductores sobre los 
componentes del automóvil que afectan su 
buen funcionamiento, así como las principales 
conductas  de  riesgo  que  asumen. 

MATERIALES Y MÉTODOS
Diseño de investigación
Se realizó una investigación cuantitativa, con 
un diseño no experimental, de tipo transversal 
correlacional, considerando que solo existió un 
momento de medición. Este tipo de diseño es 
apropiado para las variables que regularmen-
te se observan in situ o sin intervención por 
parte de los investigadores. En el presente es-

tudio, no se persiguió manipular ninguna con-
dición para la emisión deliberada de un com-
portamiento, sino que, mediante el autorrepor-
te, se buscó estimar el conocimiento de los au-
tomovilistas sobre sus vehículos y la ocurren-
cia  de  las  conductas  de  riesgo  al  conducir.

Muestra
Considerando que todo conductor, indepen-
dientemente de sus características debe reco-
nocer las mismas reglas de tránsito y aspectos 
de seguridad vial, se observó una muestra no 
probabilística de 200 participantes voluntarios,
de los dos sexos (Hombres: 58.5 %, Mujeres: 
41.5 %), con una edad promedio de 39.2 años 
(DE = 15.8), y mediana de 39 años, matricula-
dos en alguna de las licenciaturas o emplea-
dos de la Universidad Autónoma de Tamauli-
pas (UAT), Centro Universitario Sur (CUS), ubi-
cado en el municipio de Tampico, Tamaulipas, 
México. El 66.1 % (n = 121) contó con estudios 
universitarios, el 10.4 % (n = 19) de bachillera-
to, el resto educación básica. La muestra ob-
servada tuvo en promedio 17.6 años (DE = 14) 
y una mediana de 15 años de conducir habi-
tualmente, con una media de 1.68 accidentes 
en el tiempo de conducir (Mdn = 1, DE = 2.08).

Los criterios de inclusión de la muestra fue-
ron la conducción habitual de un automóvil 
o vehículo (4 d a 5 d a la semana), tiempo de 
conducción (≥ 1 año), con automóvil al mo-
mento del levantamiento de datos, pertenecer 
a la UAT, residir en el área conurbada del sur 
de Tamaulipas (que incluye los municipios de 
Tampico, Madero y Altamira) de manera per-
manente, no transitoria, ambos sexos. La ex-
clusión se daba por no poseer alguno de los 
anteriores criterios propuestos para la inclu-
sión.

El tamaño de la muestra fue determinado por 
la accesibilidad y la condición de “voluntario” 
de las unidades de análisis. Se estimó una 
muestra de 289 automovilistas, con un 50 % 
de probabilidad de éxito, 5 % de error, y un 
valor t de 1.96, a partir de una población pro-
medio de 1 161 automóviles, determinada a 
partir de conteos efectuados durante una se-
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mana de ciclo académico activo o clases, en 
los distintos estacionamientos de las faculta-
des que integran el CUS. Sin embargo, los 
criterios de inclusión, el rechazo a participar 
en el estudio, y la interrupción de los perio-
dos de levantamiento por la terminación de 
periodos escolares y suspensión de labores ad-
ministrativas, dificultó contar con escenarios 
de levantamiento constantes que imposibilitó 
obtener la muestra requerida en el tiempo es-
tablecido  para  el  levantamiento  de  datos. 

Instrumentos
Se utilizaron tres instrumentos de tipo auto-
rreporte  desarrollados  para  este  estudio:

Ficha de datos sociodemográficos y consen-
timiento informado. Integrado por el consen-
timiento informado del conductor o automovi-
lista a participar en el levantamiento de da-
tos, y ficha integrada por 5 ítems abiertos y 
cerrados relativos al sexo, edad, ocupación en
la UAT, años de conducción y accidentes expe-
rimentados  del  automovilista.

Cuestionario de Conocimientos sobre el Estado 
del Automóvil (CCEA). Integrado por 12 ítems 
abiertos y cerrados con respuesta dicotómica 
(sí – no) salvo dos referentes al lugar de la 
revisión o verificación de los componentes 
del automóvil con seis opciones de respuesta 
(gasolinera, vulcanizadora, agencia, taller, re-
sidencia o vivienda, otros). Los ítems exploran 
el conocimiento que tiene el conductor del es-
tado óptimo de los componentes de rodamien-
to (neumáticos) y líquidos del motor de su au-
tomóvil. Se consideraron aquellos relaciona-
dos con el buen funcionamiento del automó-
vil en movimiento, y que pueden ser revisados 
por el conductor, sin necesidad de un instru-
mental complejo o en un espacio especializa-
do. Así, se evaluó el conocimiento del conduc-
tor respecto a la presión de los neumáticos 
(PN) (abierto); el estado de la llanta de refac-
ción (SRef ) (cerrado); conocimiento de los 
líquidos de frenos, del motor o líquidos del 
automóvil (LA) (abierto); y medición de los 
líquidos (ML) (cerrado), así mismo, donde se 
realiza la verificación de PN y ML (cerrados), 

quién las lleva a cabo (abiertos) e intervalo de 
revisión de PN y ML (abiertos). Para los ítems 
no textuales, en formato escalar, relativos a 
la PN, o intervalo temporal de cada revisión, 
la confiabilidad fue aceptable (  = 0.605,

 = 0.714), particularmente con la omega de 
McDonald de índices superiores a 0.65 (Ven-
tura-León  y  Caycho-Rodríguez,  2017).

Autorreporte de conductas de riesgo (ACR). 
Integrado por 12 ítems agrupados en dos 
apartados, relacionados con la ejecución de 
conductas de riesgo mientras se conduce el 
automóvil, y la estimación de velocidad de 
conducción en kilómetros sobre hora en dis-
tintos tipos de vía urbana. En particular se 
evalúa de manera dicotómica (sí – no), el re-
porte o estimación que proporciona el con-
ductor sobre el uso de cinturón de seguridad
(CS), la conducción con dos manos al volan-
te (MV), el uso de celular mientras se condu-
ce (UC), uso de direccionales al cambiar de 
carril o trayectoria (DCC), y el empleo de in-
termitentes al detener el vehículo en la viali-
dad (IP), cuando se sufre alguna avería (IAv), 
o se reduce la velocidad por algún percance 
o bloqueo en la vialidad (IAcc), factores aso-
ciados a los accidentes de tránsito (OMS, 2021; 
OPS, 2023; WHO, 2023); además, se exploró 
la velocidad estimada por el conductor en las 
diferentes vías que señala el Reglamento de 
Tránsito del Estado de Tamaulipas (Gobier-
no del Estado de Tamaulipas, 2010). Para los 
ítems no textuales, en formato escalar, relati-
vos a la estimación de la velocidad en vías 
o vialidades primarias, secundarias, zonas re-
sidenciales, escolares y hospitalarias, la con-
fiabilidad fue aceptable (  = 0.744,  = 0.772), 
considerando el criterio que establece Ventu-
ra-León  y  Caycho-Rodríguez  (2017). 

Todos los ítems del CCEA y del ACR fue-
ron evaluados por 6 jueces investigadores y 
docentes universitarios, 5 de ellos miembros 
del Sistema Nacional de Investigadoras e In-
vestigadores (SNII) de México. Para la evalua-
ción se siguieron las recomendaciones esta-
blecidas por Osterlind (Chacón-Moscoso y col., 
2019), de valorar cada uno de los ítems o pre-
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guntas en tres dimensiones o aspectos y selec-
cionar aquellos con puntajes iguales o supe-
riores a 0.5 en todas las dimensiones, si es 
empleada una escala de - 1 a 1. Se considera-
ron las dimensiones utilidad (U) de la pre-
gunta para medir o evaluar el aspecto de inte-
rés; factibilidad (F) del ítem o la posibilidad 
de obtener mediante la pregunta la informa-
ción deseada; y claridad (C) con la que se en-
contraba redactada la pregunta o ítem. Cada 
una de las dimensiones se evaluó mediante 
una escala de tres puntos (1 = nada: U, F o C; 
2 = medianamente: U, F o C; 3 = muy: U, F o C), 
por lo que en vez del 0.5, se consideró el va-
lor criterio de 2.5 para elegir los ítems. Todas 
las preguntas que integraron el CCEA y ACR 
obtuvieron, por parte de los jueces, puntuacio-
nes promedio iguales o superiores a 2.5 en U, 
F y C, por lo que se consideraron apropiados 
para  su  evaluación. 

Procedimiento
Los cuestionarios fueron aplicados por tres 
entrevistadoras, egresadas de la licenciatura en 
psicología, en los estacionamientos del CUS. 
Se abordaba a los conductores de vehículos 
que recién llegaban o estaban por retirarse, y 
se les solicitaba su participación voluntaria 
en el estudio. Después de indicarles el pro-
pósito del estudio y leerles el consentimien-
to informado, mediante autorización, se pro-
cedía a la aplicación de los instrumentos. An-
tes de la aplicación, para determinar la con-
fiabilidad del levantamiento por parte de las 
entrevistadoras, se diseñó una prueba con-
sistente en la aplicación de 13 ítems de los 
instrumentos utilizados, particularmente de 
la Escala de Percepción del Riesgo al conducir 
(EPR), de la cual no se reportan resultados en 
este trabajo. Los ítems fueron integrados en 
un formato de aplicación con instrucciones, se 
administraron a una muestra de 7 profesores 
de la Facultad de Derecho y Ciencias Socia-
les (FADYCS) del CUS, en dos momentos di-
ferentes con un intervalo de 15 d de diferen-
cia. A cada profesor se le administró el mis-
mo formato de aplicación en los dos momen-
tos, pero por un entrevistador diferente. De 
tal manera, se consideró que los profesores 

deberían tener resultados similares indepen-
dientemente del entrevistador, lo anterior se-
ría evidencia de que el entrevistador no afec-
ta las aplicaciones, lo que sería un indicador 
de consistencia de la aplicación. La compa-
ración de los resultados obtenidos en los dos 
momentos de aplicación se realizó a través de 
la t de Student para muestras independien-
tes. Los valores de P para cada ítem fueron 
superiores al 0.05, con lo que se confirmó lo 
esperado en términos de confiabilidad. Esta
prueba también se consideró como evidencia 
de estabilidad de los ítems empleados para la
medición.

Los instrumentos fueron desarrollados a par-
tir de las dimensiones o factores generales 
que intervienen en el comportamiento vial o 
del individuo usuario de automóviles y viali-
dades, referidas por la OMS (2021) y la OPS 
(2023): a) El vehículo y sus componentes; 
b) La infraestructura o vialidades; c) El con-
ductor del vehículo o usuario de las vialida-
des. En cada una de estas tres dimensiones 
existen conductas adecuadas-seguras e ina-
decuadas-inseguras, de tal manera, que el CCEA
se desarrolló para evaluar la primera dimen-
sión  y  el  ACR  al  conductor. 

Consideraciones éticas
De acuerdo al tipo de investigación, se con-
sideró la recomendación del consentimiento 
informado como parte del protocolo del le-
vantamiento de datos, la cual está contenida 
en la Declaración de Helsinki de la Asociación 
Médica Mundial (AMM, 2024). Por lo que to-
dos los participantes fueron informados del 
propósito del estudio, y estuvieron de acuerdo 
con este, consintiendo por escrito responder 
cada uno de los instrumentos empleados y 
en su inclusión en el levantamiento de datos.

Análisis de datos
Los datos recopilados se analizaron median-
te estadística descriptiva (medidas de tenden-
cia central y dispersión), e inferencial no pa-
ramétrica (la U de Mann-Whitney, consideran-
do el tipo de muestra y la anormalidad de los 
datos probada mediante Kolmogorov-Smirnov: 
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K-S), para determinar diferencias en la velo-
cidad de conducción tanto entre sexos como 
entre grupos de edad; también se empleó la 
prueba 2 para comparar las conductas de 
riesgo entre sexos y grupos de edad. Los da-
tos fueron analizados mediante el programa 
de análisis estadístico de acceso libre Jamovi, 
2021,  versión  2.2.5.

RESULTADOS
Conocimiento del estado del automóvil
El 27.1 % de los automovilistas entrevistados 

desconocía que deben revisar la PN de los ve-
hículos, mientras que el 44.2 % no sabía si 
contaban con llanta de refacción, ni el 5 % te-
nía conocimiento respecto a los LA que de-
ben verificar, y 18.5 % ignoraba cómo hacer 
la  ML  (Tabla  1). 

Con relación al lugar dónde realizaban la 
verificación de los componentes vehiculares, 
en el caso de la PN, el 33.3 % lo efectuaba en 
los expendios de combustible o gasolineras, el 
24.2 % en vulcanizadoras o talleres de repa-

Tabla 1. Porcentaje de conocimiento de condiciones del vehículo y verificación de los neumáticos y 
líquidos del automóvil, por sexo y grupo de edad. 
Table 1. Percentage of knowledge of car condition, and verification of tire and car fluid by sex and 
age groups.

Sexo Edad

Total
(%)

Mujeres
(%)

Hombres
(%)

P 
(sexo)

< 30
(%)

≥ 30 
(%)

P 
(edad)

Conocimiento
Presión de neumáticos (PN) 72.9 59.8 82.1 ** 61.6 79.2 *
Llanta de refacción (SRef ) 55.8 49.4 60.3 * 45.2 61.6 *
Líquidos del automóvil (LA) 95.0 90.4 98.3 * 91.8 96.8 ns
Medición de los líquidos (ML) 81.5 72.3 88.0 * 72.6 87.3 *

Sitio de verificación de PN
Expendios o gasolineras 33.3 36.6 31.0

*

34.7 32.8

ns
Vulcanizadoras o talleres 24.2 18.3 28.4 20.8 26.4
Residencia 11.6 6.1 15.5 12.5 11.2
Diferentes sitios 30.9 39.0 25.1 32.0 29.6

Sitio de verificación de ML
Residencia 54.0 45.1 60.3

ns

57.7 51.6

ns
Agencia automotriz 16.7 19.5 14.7 12.7 19.0
Taller mecánico 9.1 9.8 8.6 12.7 7.1
Gasolinera 6.6 11.0 3.4 5.6 7.1
Otros 13.6 14.6 13.0 11.3 15.2

Quién realiza la verificación de PN
Conductor 17.3 4.9 25.9

**
16.7 17.7

ns
Se delega a otro 82.7 95.1 74.1 83.3 82.3

Quién realiza la verificación de ML
Conductor 54.6 34.6 67.0

**
58.6 51.2

ns
Se delega a otro 46.4 65.4 33.0 41.4 48.8

ns = no significativo; *P < 0.05; **P < 0.01.
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ración de neumáticos, el 11.6 % en la resi-
dencia del conductor, mientras que, el 30.9 % 
lo hacía en sitios distintos a los ya mencio-
nados. En cuanto a dónde se llevaba a cabo
la revisión de ML, esta se hacía en un 54.0 % 
en la residencia del conductor, lo que mar-
ca una amplia diferencia con respecto al lu-
gar de verificación de la PN (11.6 %); el res-
to de las respuestas (46 %) se distribuyó en-
tre diferentes establecimientos especializados, 
como agencias automotrices, talleres mecá-
nicos o que efectúan la revisión de manera 
complementaria, ya sea en las gasolineras u 
otros sitios. La verificación de ML fue rea-
lizada en un 54.6 % por parte del conductor, 
sin embargo, la revisión de la PN era delega-
da  mayormente  a  terceros  (82.7 %). 

Los días o temporalidad en la que realizaba la 
revisión varió según lo que se verificara, así, 
la PN se revisaba cada 44.9 d en promedio 
(Mdn = 30.0, DE = 58.0), mientras que la ML 
presentaron un intervalo de revisión prome-
dio de 69.3 d o cada 2 meses (Mdn = 30, 
DE = 82.6). La amplia dispersión de PN se 
explica debido a que algunos participantes ve-
rificaban la presión una vez al año, mientras 
otros lo hacían a diario. De la misma mane-
ra, la mediana y desviación estándar de ML, 
sugiere valores extremos muy pronunciados 
respecto a la media, debido a que hay parti-
cipantes que verificaban al año la ML y otros 
a  diario  (Tabla  2).

Las mujeres presentaron un mayor promedio
que los hombres tanto en la regularidad de 
revisión de la PN (Med = 46.9, Mdn = 30, 
DE = 66.2), como en la revisión de ML 
(Med = 77.0, Mdn = 30.0, DE = 86.0) (Tabla 3).

Conductas de riesgo
La conducta de riesgo que sobresalió fue la de 
una sola MV con un total de 44.5 %, presen-
tándose mayormente en los hombres (55.6 %) 
y en las personas < 30 años (67.1 %). Mien-
tras que la segunda fue la del UC mientras 
conduce, correspondiendo al 32 % de la po-
blación estudiada, quien por sexo obtuvo un 
porcentaje similiar al total de la muestra; y 

Tabla 2. Regularidad con la que se revisan 
neumáticos y la medición de líquidos del au-
tomóvil.
Table 2. Regularity with which tires are checked 
and measurement of car fluids are checked.

Parámetro
Total

Mdn Med DE
Revisión de PN (días)

Regularidad 30.0 44.9 58.0
Revisión de ML (días)

Regularidad 30 69.3 82.6

por edad, se manifestó mayormente en los 
<  30  años  (47.9  %). 

Respecto al CS, un 8 % reportó no utilizar-
lo, siendo los hombres quienes menos asu-
men esta medida de seguridad; mientras que 
por edad, se presentaron cifras similares en
ambos grupos. Dicha conducta asumida fue 
superior al 90 % entre sexos y grupos de edad. 

En el uso de DCC, IP, IAv e IAcc, los da-
tos indicaron incidencias superiores al 90 %, 
por lo que estas conductas asociadas a pre-
venir que exista un percance por los late-
rales del vehículo o por la parte trasera del 
mismo, se asumieron mejor por parte de la
población  participante (Tabla  4).

En cuanto a las velocidades en diferentes 
tipos de vialidades, las mujeres participantes 
revelaron velocidades medias en las vías 
primarias de 64.28 km/h, en vías secundarias 
47.59 km/h, en zonas residenciales 32.99 km/h
y en vialidades que pasan por escuelas y hos-
pitales 27.44 km/h, todas ellas superiores a 
las permitidas en los artículos 120 y 121 del 
reglamento de tránsito (Gobierno del Estado 
de Tamaulipas, 2010). En el caso de los hom-
bres su velocidad promedio reportada fue aún 
mayor,  a  excepción  de  la  última  (Tabla  5).

Respecto a la distancia de seguimiento, los 
valores fueron menores a los sugeridos por 
seguridad en el artículo 73 de la reglamen-
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Tabla 3. Regularidad con la que se revisan neumáticos y la medición de líquidos del automóvil en 
hombres y mujeres.
Table 3. Regularity with which tires are checked and measurement of car fluids are checked by 
men  and women.

Parámetro
Mujeres Hombres P (sexo)

Mdn Med DE Mdn Med DE U F K-S

Revisión de PN (días)
Regularidad 30.0 46.9 66.2 30.0 43.5 51.9 ns ns **

Revisión de ML (días)
Regularidad 30.0 77.0 86.0 30.0 64.0 80.2 ns ns **

ns = no significativo; *P < 0.05; **P < 0.01.

Tabla 4. Porcentaje de ocurrencia de conductas de riesgo en hombres y mujeres.
Table 4. Percentage of occurrence of risk behaviors in men and women.

Conducta de riesgo Total
(%)

Sexo Edad

Mujeres
(%)

Hombres
(%)

P 
(sexo)

< 30
(%)

≥ 30 
(%)

P 
(edad)

CS 92.0 96.4 88.9 ns 93.2 91.3 ns
MV 55.5 71.1 44.4 ** 32.9 69.0 **
UC 32.0 30.1 33.3 ns 47.9 22.2 **

DCC 97.5 98.8 96.6 ns 95.9 98.4 ns
IP 96.5 96.4 96.6 ns 94.5 97.6 ns

IAv 99.0 97.6 100 ns 98.6 99.2 ns
IAcc 95.0 92.8 97.4 ns 90.4 98.4 *

ns = no significativo; *P < 0.05; **P < 0.01.

Tabla 5. Velocidades por tipo de vialidad en hombres y mujeres.
Table 5. Speeds by type of roadway in men and women.

U: U de Mann-Whitney; F: Prueba de Levene; K-S: Kolmogorov-Smirnov.
ns = no significativo; ***P < 0.001.

Parámetro Mujeres Hombres P (sexo)
Mdn Med DE Mdn Med DE U F K-S

Velocidad (km/h)
Vías primarias 60.00 64.28 17.11 70.00 67.74 20.52 ns ns ***
Vías secundarias 45.00 47.59 13.93 50.00 50.38 14.87 ns ns ***
Zonas residenciales 37.50 32.99 11.62 30.00 34.49 13.05 ns ns ***
Escuelas y hospitales 25.00 27.44 11.47 20.00 27.14 12.20 ns ns ***

Distancia (m)
De seguimiento 2.00 4.35 6.42 4.50 5.58 9.60 *** ns ***
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tación de Tamaulipas (Gobierno del Estado de 
Tamaulipas, 2010) siendo los hombres quie-
nes reportaron una distancia promedio ma-
yor  (5.58  m),  que  las  mujeres  (4.35  m).

En cuanto a la edad (Tabla 6), fueron los 
conductores < 30 años, quienes presentaron 
mayor velocidad en promedio en las diferen-
tes vialidades, a excepción de zonas residen-
ciales. Mientras que en la distancia de segui-
miento, también fueron ellos, quienes presen-
taron  en  promedio  menor  distancia  (3.88  m). 

DISCUSIÓN
Componentes  del  automóvil
Los líquidos del motor y los neumáticos es-
tán asociados al funcionamiento del automó-
vil, y su descuido, asociado a la falta de re-
visión y mantenimiento, se considera como 
parte de las causas de accidentes viables. A 
nivel nacional, el descuido de estos dos ele-
mentos se ha vinculado con el 1.04 % de los 
accidentes viales en 2020, 1.03 % en 2021, 
1.04 % en 2022 y 1.06 % en 2023; para te-
ner una idea de la magnitud de la situación, 
en este último año, el global de accidentes 
reportados fue de 4 047 (INEGI, 2024). En 
Tamaulipas, la tasa de siniestros automovi-
lísticos asociados a estas mismas causas se 

encuentra por encima de la media nacional, 
así, durante el 2020 fue de 1.66 % del total 
de accidentes ocurridos en la entidad, en el 
2021 de 1.29 %, el 2022 de 1.04 %, y el 2023 
de  1.16  %  (INEGI,  2024).

Si bien, las cifras indican que el conductor 
es la principal causa de accidentes viales en 
el país (96.3 %), el mal funcionamiento o fa-
lla del automóvil no debe dejarse de lado, 
principalmente los LA y PN (INEGI, 2024). 
Existieron diferencias significativas (P < 0.01; 
P < 0.05) en cuanto al conocimiento de acuer-
do con el sexo de los participantes, siendo 
más alto el porcentaje de hombres que es-
tuvieron familiarizados con esa información 
(Tabla 1). De manera similar, los entrevis-
tados ≥ 30 años fueron quienes reportaron 
saber más al respecto (P < 0.05) exceptuan-
do el conocimiento de LA que no mostró di-
ferencia  estadística  (P  >  0.05). 

Los hallazgos también sugieren que hay una 
asociación significativa entre el sexo de los 
encuestados y el sitio de verificación de la 
PN (P < 0.05), así como entre el sexo y quien 
realiza la verificación tanto de PN (P < 0.01) 
como de ML (P < 0.01), delegando más las 
mujeres a otras personas para que realicen 

Tabla 6. Velocidad en distintas vías y distancia de seguimiento por grupos etarios.
Table 6. Speed by type of roadway and following distance by age groups.

U: U de Mann-Whitney; F: Prueba de Levene; K-S: Kolmogorov-Smirnov.
ns = no significativo; *P < 0.05; **P < 0.01; ***P < 0.001.

Parámetro
< 30 años  30 años P (edad)

Mdn Med DE Mdn Med DE U F K-S

Velocidad (km/h)
Vías primarias 70.00 70.96 17.57 60.00 63.57 19.70 ** ns **

Vías secundarias 50.00 49.59 12.90 50.00 49.17 15.40 ns ns ***

Zonas residenciales 30.00 32.26 11.34 40.00 34.96 13.00 ns ns ***

Escuelas y hospitales 30.00 27.95 11.63 20.00 27.00 12.00 ns ns ***

Distancia (m)

De seguimiento 2.00 3.88 3.47 4.00 5.78 10.30 * ns ***
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ambas actividades. En la edad no se reportó 
diferencia significativa (P > 0.05) en los dos 
sitios de verificación y quien realiza ambas 
actividades. Tampoco se presentaron diferen-
cias estadísticas (P > 0.05) entre sexos res-
pecto a la regularidad de revisión de la PN y 
ML, donde las mujeres tuvieron un promedio 
más  alto  (Tabla  3).

Dichos resultados sugieren que las campa-
ñas de capacitación y concientización sobre 
la seguridad vial deben diseñarse con un 
enfoque prioritario (no exclusivo) en los jóve-
nes y particularmente en las mujeres. Ade-
más, conviene subrayar, estos hallazgos abo-
nan al escaso cuerpo de evidencia sobre el 
conocimiento de los componentes y condicio-
nes del automóvil, y su relación con varia-
bles como el sexo y la edad de los automo-
vilistas. Lo anterior, compromete el enfoque 
“cero accidentes de tránsito” planteados por 
la OMS y la meta de reducir al 50 % los 
accidentes a nivel mundial para el 2030, lo 
que solo se puede lograr con vehículos segu-
ros, además de una mejor infraestructura vial, 
acompañada de su uso seguro, así como el 
avance en transportes multimodales y el me-
joramiento de la respuesta a los accidentes,
ejes importantes de la visión integrada de se-
guridad vial de la organización (OMS, 2021). 
Por lo que, se requiere fomentar una cultu-
ra vial en la importancia de revisión y veri-
ficación de la PN y líquidos del automóvil,
ya que las condiciones técnicas de los ve-
hículos se asocian con las tasas de mortali-
dad en accidentes de tráfico (Alonso y col., 
2021).

Conductas  de  riesgo
La mayoría de los porcentajes reportados de 
conductas de riesgo en el presente trabajo son 
parecidos a los obtenidos en 2016, mediante 
observación directa, por Carro-Pérez y Ampu-
dia-Rueda (2019), en una muestra de automo-
vilistas en Tampico, Tamaulipas, México. Sin 
embargo, es de interés observar el porcentaje 
correspondiente a UC en este estudio (32 %), 
6 veces más al encontrado en 2016, donde 
solo se usó en un 5.2 %. Aunque no hubo 

diferencias significativas (P > 0.05) entre sexo,
si se presentó en la edad, destacando el UC 
en los < 30 años (P < 0.01) con un 47.9 %, 
cifra muy alta en esa población. Además, un 
67.1 % de los jóvenes, conducía con una so-
la MV, reportándose diferencia significativa 
(P < 0.01) entre grupos de edad. Al respecto, 
Yan y col. (2022) reportaron en su estudio, 
que los conductores jóvenes son más pro-
pensos a distraerse mientras usan el celular, 
en comparación con conductores experimen-
tados, agravando aún más que los noveles 
conducen más rápido mientras hablan por te-
léfono. Los conductores que usan el teléfono
mientras conducen tienen cuatro veces más
probabilidades de involucrarse en un percance 
vehicular, que los que no lo hacen, pues su 
reacción es más lenta por la distracción, y 
tienden a invadir carril y a no guardar las
debidas distancias entre los vehículos (OMS,
2018).

El exceso de velocidad al conducir es un fac-
tor asociado con frecuencia tanto al aumen-
to en el riesgo de sufrir accidentes de trán-
sito como al daño provocado por estos (Euro-
pean Comission: Directorate-General for Mobi-
lity and Transport, 2020). Al respecto, la OMS
(2018), reveló que existe una relación directa
entre el aumento de la velocidad media y la 
probabilidad de que ocurra una colisión, así 
como con la gravedad de sus consecuencias. 
El riesgo de la velocidad se suele incremen-
tar con el riesgo de otros factores como el UC
o conducir después de ingerir alcohol, lo que
implica, de acuerdo con la OMS, uno de los
mayores retos en seguridad vial, consideran-
do que es el factor asociado a los conducto-
res con mayor presencia en accidentes, esti-
mándose que se exceden los límites de ve-
locidad entre un 50 % a 66 % de las oca-
siones que se conducen en el mundo (WHO, 
2023). 

Las demás conductas de riesgo (CS, DCC, IP 
e IAv), no reportaron diferencias significativas 
(P > 0.05) entre sexo y grupo de edad, a ex-
cepción de IAcc en edad (P < 0.05), donde los 
≥  30  años  fueron  más  precavidos. 
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Los participantes del estudio reportaron ex-
ceder los límites de velocidad permitidos en 
diferentes tipos de vialidades y de distancia 
de seguimiento (Gobierno del Estado de Ta-
maulipas, 2010). Únicamente en la distancia 
de seguimiento se encontró diferencia signi-
ficativa (P < 0.01) según el sexo, en donde los 
hombres reportaron una distancia promedio  
mayor. Estas conductas de riesgo hacen ne-
cesario que cualquier legislación en el tema 
debe tener restricciones en la velocidad igua-
les o menores a los 50 km/h, para áreas ur-
banas  (WHO,  2023).

Por grupo de edad (Tabla 6), se observó di-
ferencia significativa con una mejor conducta
de parte de los ≥ 30 años (P < 0.01) en vías 
primarias, así como en la distancia de segui-
miento  (P  <  0.05).

Todas las conductas de riesgo analizadas en 
el presente estudio, independientemente de 
su ocurrencia en la muestra deben ser con-
sideradas en proyectos o estrategias de in-
tervención de acuerdo con el enfoque “cero 
accidentes de tránsito” planteado por orga-
nismos como la OMS (2021) y OPS (2023). 

El sexo y la edad son relevantes si se desea 
clasificar a los conductores, así, según da-
tos obtenidos en esta investigación, los hom-
bres y personas < 30 años de edad tienen 
mayor riesgo que conductores con diferentes 
características, lo cual coincide con lo obser-
vado por Cordellieri y col. (2016), Ventsis-
lavova y col. (2021), Zeyin y col. (2022). Res-
pecto a esto, la Secretaría de Salud, a tra-
vés del Secretariado Técnico del Consejo 
Nacional para la Prevención de Accidentes 
(STCONAPRA, 2024), resalta que en el 2021 
el 42.8 % de las defunciones por accidentes 
de tránsito se concentraron en los adultos 
jóvenes, siguiendo las personas de 40 o más 
años (25 %) y las adultas mayores (16 %). 
Así también, Malekpour y col. (2021), Topal 
y col. (2024), evidenciaron en sus investiga-
ciones, que la edad está relacionada con el 
uso inadecuado del CS y otras conductas de 
riesgo.

La principal fuente de limitaciones de este 
estudio fue el tamaño de la muestra y la se-
lección no aleatoria mediante sujetos volun-
tarios, sin embargo, por la naturaleza de la 
muestra, consistente en individuos con expe-
riencia al conducir de un año o más, con-
ducción de 4 d o más días a la semana, con 
automóvil al momento del levantamiento de 
datos y pertenecientes al marco poblacional 
seleccionado, se consideró apropiada para ex-
traer conclusiones mediante análisis no para-
métricos; además, el estudio provee eviden-
cia que se acumula a la recolectada desde 
el año 2018 en la región (Carro-Pérez y Am-
pudia-Rueda, 2019). Así, la duración del le-
vantamiento de datos y las limitaciones ya 
señaladas deberán ser solventadas en estu-
dios futuros, pero, aun con ello, los resulta-
dos indican, al menos descriptivamente, que 
el perfil de riesgo de los conductores de la 
región observada no ha cambiado sustancial-
mente, lo que implica un desafío a las auto-
ridades, instituciones de salud locales y uni-
versidades, en el desarrollo de estrategias de 
intervención en seguridad vial, las cuales se 
reduzcan cercanas a cero las conductas de 
riesgo  evaluadas  en  el  presente  estudio.

CONCLUSIONES
Los hallazgos de esta investigación sugieren 
que el riesgo a sufrir percances de tránsito en 
los conductores de automóviles en la zona 
sur de Tamaulipas está presente, debido a una 
carencia de conocimiento sobre condiciones 
básicas del automóvil, como la presión de los
neumáticos, el estado de la llanta de refac-
ción y cómo medir adecuadamente los líqui-
dos del vehículo. Esto se acentúa con la pre-
sencia de conductas como el conducir con 
una sola mano al volante y emplear el celular 
mientras se conduce. Resalta, además, que las 
conductas de riesgo al conducir se presentan 
en los conductores más jóvenes, lo que im-
plica un desafío para las autoridades encar-
gadas de la seguridad vial en el desarrollo de 
estrategias de intervención en dicha materia. 
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