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ABSTRACT: Introduction Driving inattention is a relevant risk factor for motorcycle crashes, a population that accounts for a
disproportionate share of road fatalities in low- and middle-income countries. Method. This instrumental study adapted a driving
inattention scale derived from the ARDES-M to the Honduran context and gathered validity and reliability evidence for its scores.
Result. Participants were 283 motorcyclists (82.7 % male; mean age 27.3 years, SD = 7.9) who responded to 19 items on a five-
point Likert format. Given the marked skewness of responses, analyses were based on polychoric correlations. Four items were
discarded on psychometric and content grounds. The final 15-item version showed adequate sampling adequacy (KMO = .925), a
unidimensional structure supported by parallel analysis and confirmed through confirmatory factor analysis (CFI1=.947; TLI = .938;
RMSEA = .051), factor loadings between .56 and .82, and high ordinal reliability (o = .93). Conclusion. Scores were associated
with the number of self-reported crashes (p = .40; 95 % CI [.29, .50]) and discriminated between riders with and without prior
crashes (Cliff's 6 = .50). The scale yields scores interpretable as an indicator of inattention in this context, although criterion evidence
rests on retrospective self-reported measures.
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RESUMEN: Introduccién. La inatencién al conducir constituye un factor de riesgo relevante para la siniestralidad de los
motociclistas, poblacion que concentra una proporcion desproporcionada de la mortalidad vial en paises de ingreso bajo y medio.
Método. Este estudio instrumental adapté al contexto hondurefio una escala de inatencion al conducir derivada de la ARDES-M y
reuni6 evidencias de validez y confiabilidad de sus puntuaciones. Resultados. Participaron 283 motociclistas (82.7 % hombres;
edad media de 27.3 afios) que respondieron 19 items en formato Likert de cinco puntos. Dada la marcada asimetria de las respuestas,
los analisis se basaron en correlaciones policoricas. Cuatro reactivos fueron descartados por razones psicométricas y de contenido.
La version final de 15 items mostré adecuacion muestral apropiada (KMO = .925), una estructura unidimensional respaldada por
analisis paralelo y confirmada mediante analisis factorial confirmatorio (CFI =.947; TLI = .938; RMSEA =.051), cargas factoriales
entre .56 y .82, y una confiabilidad de (o = .93). Conclusiéon. Las puntuaciones se asociaron con el numero de siniestros
autorreportados (p = .40; IC 95 % [.29, .50]) y discriminaron entre quienes habian sufrido al menos un accidente y quienes no (6 de
Cliff = .50). Se concluye que la escala ofrece puntuaciones interpretables como indicador de inatencion en este contexto, si bien la
evidencia de criterio descansa en medidas auto informadas de carécter retrospectivo.
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1. Introduccion

El interés por comprender los factores que incrementan el
riesgo entre quienes se desplazan en motocicleta ha crecido de
manera sostenida, y no sin motivo: los usuarios de vehiculos de
dos y tres ruedas representan una proporcion de la mortalidad
vial muy superior a su participacion en el parque automotor, y
la mayoria de estas muertes ocurre en paises de ingresos bajos
y medios (Organizacion Mundial de la Salud [OMS], 2023).

Honduras se inscribe plenamente en este patron. La
motocicleta se ha consolidado como un medio de transporte
cotidiano para amplios sectores de la poblacion; sin embargo,
la evidencia local sobre los factores psicologicos asociados con
la siniestralidad vial sigue siendo escasa, por lo que las
decisiones de politica publica se apoyan con frecuencia en datos
generados en otros contextos viales.

Entre los factores estudiados, la inatencién ocupa un lugar
destacado. Ledesma et al. (2010) desarrollaron la Attention-
Related Driving Errors Scale (ARDES) a partir de una premisa
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sencilla pero relevante: las personas difieren de manera
relativamente estable en su propension a cometer errores por
descuido durante la conduccidén, y esta tendencia puede
evaluarse mediante reactivos que describen situaciones
concretas, en lugar de recurrir a autoevaluaciones abstractas de
la propia atencion. Nucciarone et al. (2012) trasladaron este
planteamiento al estudio de motociclistas argentinos y
observaron que quienes reportaban mads fallas atencionales
también informaban una mayor frecuencia de choques y
sanciones.

Conviene precisar la ubicaciéon conceptual de este
constructo. Reason et al. (1990) distinguieron entre violaciones
desviaciones deliberadas de la norma y errores o lapsus, que
ocurren sin intencion de infringirla y se originan en fallos de
atencion o memoria.

La inatencién evaluada mediante la ARDES se inscribe en
este segundo grupo, lo que tiene una implicacion practica: su
prevencion requiere estrategias distintas de aquellas dirigidas a
disuadir una transgresion  deliberada. Un enfoque
complementario es el de la percepcion del riesgo. Herrera-
Lopez et al. (2021) mostraron, en motociclistas colombianos,
que la valoracion del peligro se relaciona con la disposicion a
conducir de manera prudente, lo que sugiere que ambos
constructos  representan  dimensiones  distintas  del
comportamiento vial.

La ARDES ha sido adaptada en Espaiia (Roca et al., 2013),
China (Qu et al., 2015), el Reino Unido (Pefia-Suarez et al.,
2016) y muestras estadounidenses (Barragan et al., 2016), y su
equivalencia de medida entre paises ha sido examinada
recientemente (Castro et al., 2023). Esta trayectoria aporta
evidencia sobre la aplicabilidad del constructo en distintos
contextos culturales, pero también subraya la necesidad de
verificar empiricamente su funcionamiento en cada poblacion.

Las directrices internacionales para la adaptacion de tests
enfatizan que este proceso no se limita a traducir los
enunciados, sino que requiere examinar la equivalencia de los
reactivos y obtener evidencias de validez en la poblacion de
destino (Muiiz et al., 2013).

Asimismo, los Estandares para pruebas educativas y
psicologicas (American Educational Research Association
[AERA] et al., 2018) sefialan que la validez no constituye una
propiedad intrinseca del instrumento, sino que se refiere al
grado en que la evidencia respalda las interpretaciones de sus
puntuaciones para usos especificos.

En Honduras no se disponia de una medida de inatencion
al conducir con evidencias psicométricas documentadas en
motociclistas. Disponer de una medida de este tipo permitiria
identificar perfiles con mayor riesgo asociado a la inatencion y
orientar acciones educativas y preventivas sustentadas en
evidencia local.

Por ello, el presente estudio tuvo como objetivo adaptar
una escala de inatencion al conducir derivada de la ARDES-M

y obtener evidencias de validez y confiabilidad de sus
puntuaciones en una muestra de motociclistas hondurefios.

2. Métodos

La metodologia comprendié un disefio instrumental
transversal, una muestra de 283 motociclistas hondurefios, la
adaptacion lingtiistica de la ARDES-M y la evaluacion de
variables relacionadas con la siniestralidad. El analisis incluyé
estadisticos descriptivos, correlaciones policoricas, analisis
paralelo, analisis factorial confirmatorio, estimacion de
confiabilidad mediante omega y alfa de Cronbach, y pruebas de
asociacion con variables externas.

2.1. Diserio

Se realizd un estudio instrumental de corte transversal,
orientado a examinar las propiedades psicométricas de las
puntuaciones obtenidas mediante un instrumento de medida. El
proceso incluyod la revision lingiiistica y cultural de los
reactivos, asi como la obtencion de evidencias de validez
basadas en la estructura interna y en la relacion con otras
variables, de acuerdo con las recomendaciones de Muiiiz et al.
(2013) y el marco establecido por los Estandares (AERA et al.,
2018).

2.2 Participantes

Se recopilaron 321 registros mediante un muestreo no
probabilistico por conveniencia. Treinta y ocho participantes
abandonaron el cuestionario antes de completar la seccion de
inatencion y, al no aportar respuestas a esos reactivos, fueron
excluidos del analisis. La muestra final quedé conformada por
283 motociclistas: 234 hombres (82,7 %) y 49 mujeres (17,3
%), con una edad media de 27,3 afios (DE = 7,9; Mdn = 25,
rango = 18-61).

Tabla 1. Caracteristicas sociodemogrdficas de la muestra

Variable n % n valido
Sexo: masculino 234 82.7 283
Sexo: femenino 49 17.3 283
Edad: M = 27.3 afios

(DE =17.9; rango 18— — — 274
61)

Recibid capacitacion
en seguridad vial
Pertenece a un grupo 22 8.1 271
de motociclistas

Educacion secundaria

175 64.6 271

. 218 77.0 283
o superior
R_epono al menos un 63 273 231
siniestro

Nota. Los porcentajes se calculan sobre el nimero de casos con dato valido
en cada variable, indicado en la ultima columna, por ello las bases difieren
entre filas.

2.3. Instrumento
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Escala de Inatencion al Conducir. Se utiliz6 una version
adaptada de la ARDES-M (Nucciarone et al., 2012), integrada
inicialmente por 19 reactivos que describen descuidos
atencionales concretos durante la conduccion de motocicleta,
como no advertir a tiempo un vehiculo que se aproxima a una
interseccion o frenar bruscamente por no percibir que el
vehiculo precedente redujo la velocidad. El formato de
respuesta consta de cinco puntos, desde 1 (nunca) hasta 5
(siempre), de modo que las puntuaciones mas altas indican
mayor inatencion. La adaptacion consistid en ajustar el
vocabulario a los usos viales hondurefios —por ejemplo, la
denominacion local de los reductores de velocidad—,
preservando el contenido de las situaciones descritas.

Variables de criterio. Se solicitd, mediante una pregunta
abierta, el nimero de siniestros experimentados durante la
conduccion de motocicleta. Las respuestas expresadas en
palabras (por ejemplo, “ninguno”, “una vez” o “tres”) se
codificaron numéricamente conforme a un criterio establecido
previamente. Ocho respuestas ambiguas (“si”, “no” o “un
punto”) se trataron como datos perdidos, al no permitir una
codificacion numérica justificable. Ademas, se registro
informacion sobre la capacitacion en seguridad vial y la
pertenencia a grupos de motociclistas.

2.4. Procedimiento y analisis de datos

El cuestionario se suministrd en formato digital, de forma
autoadministrada y andnima, previa presentacion del
consentimiento informado, en el que se explico el caracter
voluntario de la participacion y el uso exclusivamente
académico de la informacion. No se recopilaron datos que
permitieran identificar a los participantes.

El examen de las distribuciones revel6 una asimetria
acentuada en la mayoria de los reactivos, con indices
comprendidos entre 0,81 y 6,75 y una marcada concentracion
de respuestas en la categoria inferior. Este patron es esperable
en medidas de conductas de riesgo poco frecuentes, pero
desaconseja tratar las respuestas como variables continuas con
distribucion normal. En consecuencia, los analisis de la
estructura interna se basaron en una matriz de correlaciones
policéricas, apropiada para estimar la asociacién entre las
variables latentes subyacentes a respuestas ordinales.

La adecuacion de los datos se evalué mediante el indice de
Kaiser-Meyer-Olkin y la prueba de esfericidad de Bartlett. El
numero de dimensiones se determind mediante analisis paralelo
con permutacion de los datos observados (500 réplicas),
procedimiento mas robusto que el criterio de autovalores
superiores a la unidad, que puede sobreestimar la
dimensionalidad.

El analisis de los reactivos incluyd la media, la desviacion
estandar, la correlacion item-total corregida y la carga factorial
en la solucién unidimensional. Se consideraron candidatos a
eliminacion los reactivos con correlaciones item-total inferiores
a 0,20 o cargas factoriales inferiores a 0,40 (Muiiiz et al., 2005).

La solucion retenida se sometio a analisis factorial
confirmatorio y su ajuste se evalué mediante los indices CFI
(indice de ajuste comparativo), TLI (indice de Tucker-Lewis),
RMSEA (error cuadratico medio de aproximacion) y SRMR
(raiz cuadratica media residual estandarizada).

La confiabilidad se estimé mediante el coeficiente omega,
calculado a partir de las cargas de la solucion policérica, por
resultar apropiado cuando no se cumple el supuesto de tau-
equivalencia (Ventura-Leén & Caycho-Rodriguez, 2017).
También se reportd el alfa de Cronbach con fines comparativos,
considerando las limitaciones de su estimaciéon a partir de
correlaciones de Pearson en datos ordinales y asimétricos. Las
relaciones con variables externas se examinaron mediante la
rho de Spearman, acompafiada de intervalos de confianza
bootstrap obtenidos con 5,000 remuestreos, y la prueba U de
Mann-Whitney, con la 6 de Cliff como medida del tamafio del
efecto. Los analisis se realizaron en Python 3.12 mediante las
librerias: factor analyzer, pingouin, semopy y

scipy.
3. Resultados

Los resultados se presentan en dos apartados: el analisis de
items, que examina el comportamiento y la calidad de los
reactivos, y la validez de constructo y confiabilidad, donde se
evaliian la estructura interna del instrumento y la consistencia
de sus puntuaciones.

3.1. Andlisis de ltems

Las medias de los reactivos redactados en sentido directo se
situaron en valores bajos, entre 1,26 y 1,87, lo que indica una
baja frecuencia de reporte de descuidos atencionales. Tres
reactivos se apartaron claramente del comportamiento general
del conjunto.

Los reactivos 11 y 18, formulados en sentido inverso, es
decir, orientados a evaluar atencion y no inatencion,
presentaron medias elevadas (4,20 y 4,02), correlaciones item-
total practicamente nulas (0,03 y 0,04), cargas negativas en la
solucion unidimensional y los valores mas bajos de adecuacion
muestral individual (MSA = 0,51 y 0,52). Por su parte, el
reactivo 17, referido al uso de dispositivos electronicos, mostrd
una correlacion item-total de 0,24 y una carga factorial de 0,37,
inferior al criterio establecido.

El reactivo 19 (“Sufro de alguna enfermedad mental”)
merece una consideracion aparte. Aunque presentd una carga
factorial elevada (0,74), el 96,5 % de los participantes
selecciono la categoria inferior, lo que produjo una variabilidad
minima en las respuestas. Ademas, su contenido no describe un
error atencional durante la conduccidn, sino una condicidén
clinica auto informada.

Su inclusion podria comprometer la validez de contenido
del instrumento y favorecer interpretaciones estigmatizantes de
las puntuaciones. Por estas razones, se decidi6 excluirlo pese a
su adecuado desempeiio factorial, el cual no constituye, por si
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solo, un criterio suficiente para conservar un reactivo. Una
carga elevada indica que el item comparte varianza con el factor
identificado, pero su permanencia también debe sustentarse en
su pertinencia conceptual (Lloret-Segura, et al, 2014). En
seguida se muestran los estadisticos correspondientes a los 19
reactivos originales:

Tabla 2. Estadisticos descriptivos y correlacion item-total de
los 19 items

Contenido M DE R>  Carga R

1. Por un breve instante, olvido hacia donde me dirijo. 1.38 0.65 0.48 0.66 Si

2. Salir hacia un destino y cambiar repentinamente hacia

otro lugar. 1.55 0.73 049 0.59 Si

3. Sin querer, doblar (o virar) en el lugar equivocado o

. 135 067 052 0.71 Si
meterme en contravia.

4. Por estar distraido(a), no ver otro vehiculo que esta

B 1.35 0.60  0.51 0.72 Si
llegando a la esquina.

5. No darme cuenta de que el vehiculo de adelante ha

reducido su velocidad y tener que frenar bruscamente. 1.59 0.80 0.55 072 Si

6. Ir manejando y olvidarme en qué cambio voy. 1.35 0.61 0.39 0.60 Si

7. Sin querer, hacer alguna maniobra que me hace perder la

estabilidad en la moto. 1.29 0.57 0.56 0.83 Si

8. Por estar distraido, no visualizar a tiempo un timulo o

1.61 0.73 0.55 0.74 Si
no ver un bache.

9. Al llegar a una interseccion, mirar hacia el lado contrario

de donde viene el transito. 1.47 0.89 0.30 0.8 Si

10. Por seguir el transito, cruzar un semaforo que justo

-2 . 1.26 0.60 045 0.68 Si
cambid a rojo.

11. Al llegar a una esquina, observo si un peaton esta

4.20 1.31 0.03 -0.21 No
cruzando la calle.

12. M? d!stra.lygo sin d'arn'le cuenta de que hay una 1.47 0.70 063 082 Si
sefalizacion de transito.
13. De pronto, noto que he perdido o equivocado el camino

1.43 0.69 0.59 0.78 Si
en un trayecto que conozco.

14. Otro conductor me toca la bocina porque me tardé en el

o 1.87 098 0.47 0.56 Si
seméforo.

15. Anunciar la via para una direccion y, sin querer, hacer

X 1.52 1.00 038 0.66 Si
otro giro.

16. Ir hacia un lugar conocido y, por distraccion, pasarme

1.55 0.76 0.56 0.70 Si
algunas cuadras.

17. Hago uso de los dispositivos electronicos mientras

1.70 1.13 0.24 037 No
conduzco.

18. Al iniciar la conduccion de la motocicleta lo hago de

forma consciente y libre de toda perturbacion. 4.02 1.48 0.04 -0.1I8 = No

19. Sufro de alguna enfermedad mental. 1.08 0.48 032 0.74 No

paralelo, lo que respaldé una estructura unidimensional. El
factor tinico explico el 48,6 % de la varianza comun, con cargas
factoriales comprendidas entre 0,56 y 0,82.

El analisis factorial confirmatorio del modelo
unidimensional mostr6 un ajuste razonable, aunque no
uniforme: ¥%(90) = 155,6; p <0,001; CFI=0,947; TLI = 0,938;
RMSEA = 0,051; SRMR = 0,116. Este ultimo valor supero el
criterio habitual de 0,08 y podria estar influido por la estimacion
mediante maxima verosimilitud aplicada a variables ordinales
con marcada asimetria, por lo que debe interpretarse con
cautela. El resultado se reporta por transparencia y se retoma en
la discusion. La siguiente tabla compara los indicadores de
ambas versiones.

Tabla 3. Indicadores de validez y confiabilidad de la escala

Indicador Versién de 19 reactivos Versién de 15 reactivos
KMO 0.9 0.925
Esfericidad de N _ . N _ .
Bartlett 2 (171)=1503.6; p<.001 2 (105)=1316.4; p <.001
Prm}ery a}utovalor 851 78
(policérica)

Segundo autovalor 1.65 0.97
Varianza comun

explicada 0.421 0.486
Rango de cargas ~0.2120.83 0.5620.82
factoriales

Omega ordinal — 0.9
Alfa de Cronbach 0.79 087
(referencial)

Nota. N = 283. Las cargas corresponden a la solucion de un factor sobre la matriz
policorica de los 19 reactivos. Los reactivos 11y 18 estin redactados en sentido inverso.

3.2. Validez de constructo y confiabilidad

En el conjunto inicial, el indice KMO alcanzé 0,900 y la
prueba de esfericidad de Bartlett resultd estadisticamente
significativa, ¥?(171) = 1 503,6; p < 0,001. Tras excluir los
cuatro reactivos seflalados, la soluciéon de 15 elementos mostrd
una mayor adecuacion muestral (KMO = 0,925), y la prueba de
Bartlett se mantuvo significativa, ¥*(105) =1 316,4; p <0,001.

El analisis paralelo realizado sobre los 19 reactivos sugirid
retener dos dimensiones, resultado posiblemente asociado con
el agrupamiento de los reactivos formulados en sentido inverso.
Tras la depuracion de la escala, el primer autovalor de la matriz
policorica alcanzd 7,78, frente a 0,97 del segundo. Ninguna
dimension adicional super6 el criterio de retencion del analisis

Nota. KMO = indice de Kaiser-Meyer-Olkin. El omega se calculo sobre las cargas de la
solucion policérica. El alfa se incluye unicamente con fines de comparacion con la
literatura previa.

La version de 15 reactivos alcanzé un coeficiente omega
ordinal de 0,93, indicativo de una elevada consistencia interna.
El alfa de Cronbach, calculado a partir de correlaciones de
Pearson, fue de 0,87 (IC del 95 % [0,85, 0,89]). La diferencia
entre ambos coeficientes es consistente con la atenuacion que
puede producirse al tratar respuestas ordinales y asimétricas
como si fueran continuas.

La puntuacion media de inatencion, calculada a partir de
los 15 reactivos, fue de 1,47 (DE = 0,44). Esta puntuacion se
asoci6 positivamente con el nimero de siniestros
autorreportados, p = 0,40; p < 0,001; n =231, con un intervalo
de confianza bootstrap del 95 % [0,29, 0,50]. La exclusion del
unico caso extremo, correspondiente a 12 siniestros, no
modifico sustancialmente el resultado (p = 0,39).

La comparacion entre grupos conocidos reforzo esta
evidencia. Quienes reportaron al menos un siniestro obtuvieron
puntuaciones mas altas (M = 1,72; DE = 0,47; n = 63) que
quienes no reportaron ninguno (M = 1,38; DE = 0,40; n = 168).
La diferencia fue estadisticamente significativa, U =7 926; z =
5,82; p < 0,001, con un tamaiio del efecto moderado (& de Cliff
=0,50).
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No se observaron diferencias significativas segun el sexo
(hombres: M = 1,45; mujeres: M = 1,58; p = 0,211) ni una
asociacion relevante con la edad (p = 0,054; p = 0,372).
Tampoco se encontraron diferencias entre quienes declararon
haber recibido capacitacion en seguridad vial y quienes no la
recibieron (M = 1,46 frente a M = 1,49; p = 0,532). Este
resultado debe interpretarse con cautela, ya que la variable solo
recoge la exposiciéon declarada a una capacitaciéon, sin
informacion sobre su contenido, duracion o antigiiedad.

4. Conclusion

La version de 15 reactivos de la Escala de Inatencion al
Conducir mostrd evidencias favorables de validez basadas en
una estructura interna unidimensional, respaldada por el
analisis paralelo y confirmada mediante analisis factorial
confirmatorio, asi como una elevada confiabilidad ordinal (o =
0,93) en motociclistas hondurefios. Ademas, sus puntuaciones
se asociaron con la siniestralidad autorreportada y permitieron
diferenciar entre quienes habian sufrido siniestros y quienes no,
con un tamaifio del efecto moderado.

Estas evidencias respaldan el uso del instrumento con fines
de investigacion y tamizaje grupal en programas de seguridad
vial, orientados a identificar colectivos con mayor propension a
errores atencionales. Sin embargo, no justifican su empleo para
decisiones individuales de caracter selectivo o sancionatorio,
para las cuales seria necesario contar con evidencia predictiva
longitudinal y criterios normativos derivados de muestras
representativas. La documentacion de estas propiedades en
poblacién hondurefia constituye un primer paso para incorporar
la evaluacién de la inatencidon a las estrategias locales de
prevencion de la siniestralidad vial.

5. Discusion

El objetivo de este estudio fue adaptar al contexto
hondurefio una escala de inatencion al conducir y obtener
evidencias sobre la validez y la confiabilidad de sus
puntuaciones en motociclistas. Los resultados respaldan una
version de 15 reactivos con estructura unidimensional, elevada
consistencia interna y asociaciones con la siniestralidad
autorreportada en la direccion esperada.

En términos psicométricos, estos hallazgos aportan
evidencias complementarias basadas en la estructura interna y
en la relacidon con variables externas, aunque no deben
interpretarse como una demostracion definitiva de validez, sino
como parte de un proceso acumulativo de evaluacion de las
interpretaciones y usos de las puntuaciones (AERA et al,
2018).

La obtencion de evidencia psicométrica especifica para
Honduras resulta especialmente relevante por las caracteristicas
de su contexto vial. Avila Flores et al. (2024), al analizar los
registros de accidentalidad entre 2013 y 2020, documentaron la
magnitud sostenida de la siniestralidad y la mortalidad vial en
el pais, con una participacion particularmente elevada de

hombres y personas jovenes. Este panorama refuerza la
necesidad de complementar los indicadores de infraestructura,
mortalidad y accidentalidad con medidas de factores humanos
vinculados con la conduccion. En esta linea, Reyes Flores et al.
(2023) mostraron que variables relacionadas con la percepcion
de la infraestructura y el comportamiento del conductor pueden
ser evaluadas mediante instrumentos adaptados al contexto
hondurefio. La presente investigacion amplia este campo al
incorporar la inatenciéon como una dimensidén psicologica
potencialmente relevante para comprender el riesgo vial.

Uno de los hallazgos psicométricos mas relevantes fue el
comportamiento de los reactivos formulados en sentido inverso.
Los items 11 y 18 no contribuyeron de manera consistente al
factor de inatencién y generaron una segunda dimension que
desaparecié después de su eliminacion. Este patron es
compatible con la evidencia que advierte que los reactivos
redactados en direccion opuesta pueden introducir varianza
asociada al método de formulacion y producir factores
aparentemente  diferenciados que no  representan
necesariamente dimensiones sustantivas del constructo.

Este efecto puede intensificarse cuando la mayoria de los
reactivos describe conductas concretas de riesgo, mientras que
los inversos requieren valorar afirmaciones positivas sobre el
propio desempefio. Por ello, su eliminacion no respondi6
unicamente a la busqueda de mejores indicadores estadisticos,
sino a la falta de coherencia entre su funcionamiento empirico
y la estructura teodrica de la medida.

La decision de excluir el reactivo 19 (“Sufro de alguna
enfermedad mental”) refuerza la importancia de integrar
criterios estadisticos y conceptuales durante la construccion de
una escala. Aunque el reactivo mostré una carga factorial
elevada, su contenido no representa directamente un error
atencional durante la conduccidn y presentd una variabilidad
muy reducida. Una carga elevada indica asociacion con el factor
extraido, pero no garantiza por si misma la pertinencia del
contenido ni justifica la inclusion de un reactivo.

Desde la teoria contemporanea de la wvalidez, la
interpretacion de las puntuaciones debe sustentarse tanto en su
estructura estadistica como en la correspondencia entre los
reactivos y el dominio que se pretende evaluar, considerando
ademas las posibles consecuencias de su uso (AERA et al.,
2018). En este caso, conservar el reactivo habria ampliado
injustificadamente el constructo y podria haber favorecido
interpretaciones estigmatizantes de las puntuaciones.

La solucién final de 15 reactivos presentd una elevada
confiabilidad ordinal (m = 0,93), lo que indica un alto grado de
consistencia entre los elementos que integran la medida. No
obstante, la confiabilidad no debe confundirse con validez ni
interpretarse como evidencia suficiente de unidimensionalidad.

La consistencia interna informa sobre el grado de
covariacion entre los reactivos, mientras que la
dimensionalidad requiere evidencia factorial especifica. En este

Construccion y Validacion de Escala de Inatencién como Factor de Riesgo en Motociclistas | Obando y Quintanilla



Revista Laurel: Seguridad y Sociedad
No.1, aho 2026, junio, paginas 10 — 16

estudio, la interpretacion unidimensional se sustenta
principalmente en el andlisis paralelo, el patron de cargas
factoriales y el analisis factorial confirmatorio, mientras que el
coeficiente omega aporta evidencia adicional sobre la precision
con la que los reactivos funcionan conjuntamente.

La asociaciébn entre inatencion y  siniestralidad
autorreportada (p = 0,40) coincide con la direccion observada
en la adaptacion argentina de la ARDES-M (Nucciarone et al.,
2012) y con hallazgos obtenidos en otros contextos (Roca et al.,
2013; Qu et al., 2015). Asimismo, quienes reportaron al menos
un siniestro presentaron mayores puntuaciones de inatencion
que quienes no reportaron ninguno, con un tamafo del efecto
moderado. En conjunto, ambos resultados aportan evidencia
basada en la relacion con variables externas y sugieren que las
puntuaciones de la escala captan diferencias relevantes para el
comportamiento vial.

Esta relacion adquiere particular interés en Honduras, donde
la accidentalidad constituye un problema persistente de salud y
seguridad publica y donde el estudio de factores humanos puede
complementar el analisis de las condiciones de infraestructura
y del comportamiento general de los conductores (Avila Flores
et al., 2024; Reyes Flores et al., 2023).

Sin embargo, esta asociacion no permite establecer una
relacion causal entre inatencion y siniestros. Tanto la escala
como los antecedentes de accidentalidad fueron obtenidos
mediante autoinforme y en un mismo momento, por lo que la
relacion puede estar influida por varianza compartida del
método, sesgos de recuerdo o diferencias individuales en la
disposicion a reconocer errores durante la conduccion.

Ademas, el diseflo transversal impide establecer
temporalidad: una mayor inatenciéon podria incrementar la
probabilidad de involucrarse en un siniestro, pero también es
posible que haber experimentado un accidente modifique
posteriormente la percepcion y el recuerdo de los propios
descuidos. La evaluacion de la capacidad predictiva de la escala
requerira, por tanto, disefios longitudinales y registros
independientes de accidentalidad.

La ausencia de diferencias estadisticamente significativas
segun el sexo debe interpretarse con especial cautela. Este
resultado contrasta con Barragdn et al. (2016), quienes
identificaron diferencias en inatencion entre hombres y
mujeres, pero la muestra del presente estudio estuvo compuesta
mayoritariamente por hombres y contd con solo 49 mujeres.
Esta distribucion no resulta ajena al contexto hondurefio: los
registros nacionales de accidentalidad y mortalidad vial
muestran  una  marcada  representacion  masculina,
especialmente entre adultos jovenes (Avila Flores et al., 2024).

No obstante, la escasa representacion femenina reduce la
capacidad para identificar diferencias pequefias y limita
cualquier conclusion sobre equivalencia entre sexos. Antes de
comparar puntuaciones entre hombres y mujeres seria
recomendable, ademas, evaluar la invarianza de medicion para

determinar si la escala representa el mismo constructo y
funciona de manera equivalente en ambos grupos.

Entre las limitaciones del estudio destaca, en primer lugar,
el muestreo no probabilistico por conveniencia, que restringe la
representatividad y limita la generalizacion de los resultados al
conjunto de motociclistas hondurefios. En segundo lugar, la
siniestralidad se evalué mediante una medida retrospectiva y
autoinformada, cuya codificacion posterior produjo respuestas
no clasificables y no permitié verificar los eventos mediante
registros independientes. En tercer lugar, aunque el modelo
unidimensional mostré indicadores de ajuste favorables en CFI,
TLI y RMSEA, el SRMR supero el criterio convencional, por
lo que la estructura debe replicarse mediante estimadores
especificamente  disefiados  para  variables  ordinales,
particularmente dada la marcada asimetria de las respuestas.

Finalmente, no se incorporaron medidas de exposicion al
riesgo, como kilometraje recorrido, frecuencia de uso de la
motocicleta, afios de experiencia, tipo de vias recorridas o
tiempo habitual de conduccion. Estas variables podrian explicar
parte de la relacion entre inatencion y siniestralidad, ya que una
mayor exposicion incrementa las oportunidades tanto de
cometer errores como de experimentar un siniestro.

La necesidad de considerar estas variables resulta
particularmente pertinente en el contexto hondurefio, donde la
seguridad vial depende de la interaccion entre factores
humanos, vehiculares y ambientales. La evidencia obtenida en
el Distrito Central muestra que la percepcion de la
infraestructura y el comportamiento de los conductores
constituyen dimensiones relacionadas con la experiencia vial y
susceptibles de medicion psicométrica (Reyes Flores et al.,
2023). En consecuencia, la inatencion no deberia interpretarse
de forma aislada como explicacién de la siniestralidad, sino
como uno de los componentes del sistema vial que interactia
con la exposicion, la infraestructura, la percepcion del riesgo,
las condiciones de circulacién y otros comportamientos del
conductor.

Las investigaciones futuras deberian replicar la estructura
de 15 reactivos en muestras independientes y mas diversas,
aplicar analisis factorial confirmatorio con estimadores
robustos para datos ordinales y examinar la invarianza de
medicion segun sexo, edad, experiencia y caracteristicas de
conduccion. También seria conveniente incorporar medidas
objetivas de siniestros e infracciones, indicadores de exposicion
vial y otros constructos relacionados, como percepcion del
riesgo, distraccion y comportamientos de conduccion.
Finalmente, los disefios longitudinales permitirian determinar si
las puntuaciones de inatencion anticipan la ocurrencia posterior
de siniestros y establecer su posible utilidad para programas
preventivos de seguridad vial en Honduras.

6. Conflicto de interés

Ninguno
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