
0 
 

INFORME Nº 1: Estudio cualitativo.                                                                          

Análisis, identificación y categorización de representaciones sociales 

sobre el riesgo y seguridad vial, desde una perspectiva de género 

 

 

 

 

 

 

05/10/2019 

EMA2D:                  
ESTEREOTIPOS DE GÉNERO                                     

Y SEGURIDAD VIAL 

 

  



 
1 

 

DIRIGIDO A: 

Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad  

Dirección de Tráfico 

Departamento de Seguridad  

Gobierno Vasco 

FINANCIADO POR: 

Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad  

Dirección de Tráfico 

Departamento de Seguridad  

Gobierno Vasco 

CON LA COLABORACIÓN DE: 

Agradecemos la colaboración prestada por las siguientes entidades en el proceso de difusión de 

esta iniciativa: Emakunde (Gizonduz), Casa de la Mujer de San Sebastián, Ayuntamiento de Bilbao, 

Ayuntamiento de San Sebastián, Ayuntamiento de Beasain y Universidad de Deusto. 

 

REALIZADO POR: 

Goretti Soroa; Profesora de la UPV/EHU, Doctora en Psicología e integrante del equipo de 

investigación Qualiker 

Aitor Aritzeta; Profesor de la UPV/EHU, Doctor en Psicología e integrante del equipo de 

investigación Qualiker 

Xabier Belastegi: Doctorando de la Facultad de Psicología de la UPV/EHU 

  



 
2 

 

ÍNDICE 

ESTRUCTURA DEL INFORME      3 

1. INTRODUCCIÓN        4 

2. METODOLOGÍA        5 

2.1. Objetivos       5  

2.2. Hipótesis       6  

2.3. Muestra participante     7  

2.4. Procedimiento      9  

2.5. Análisis de los datos     11  

3. RESULTADOS        12 

BLOQUE I. CONDUCIR       13  

3.1. “¿Qué es conducir bien?”     14  

3.2. “¿Qué es conducir mal?”     20  

BLOQUE II. PERFILES DE CONDUCCIÓN     27  

3.3. “Hombres conductores”     28  

 - Estilos de conducción 

 - Emociones y conducción 

 - Factores de riesgo vial 

3.4. “Mujeres conductoras”     36  

- Estilos de conducción 

 - Emociones y conducción 

 - Factores de riesgo vial 

4. CONCLUSIONES        45 

4.1. Conclusiones asociadas al sexo y a la  
identidad de género      45  

4.2. Conclusiones asociadas a las diferencias  
entre cohortes de edad     47  

4.3. Contraste de hipótesis     48  

4.4. Propuesta del modelo de “Androginia vial”  50  

ANEXOS           53  

Anexo 1: Link al cuestionario BSRI versión online 

Anexo 2: Guión para los grupos de discusión 

  



 
3 

 

ESTRUCTURA DEL INFORME  

El informe que se presenta a continuación corresponde a la FASE I “Estudio Cualitativo” y 

está estructurado en 4 apartados: 

1) Introducción: Se describe la finalidad del proyecto global y se presenta la 

estructura de este primer informe (Informe 1).  

 

2) Metodología: Se explicitan los objetivos generales y específicos. Asimismo, se 

presentan las hipótesis principales con respecto a variables socio-demográficas 

y factores bio-psico-sociales asociados a la conducción, al riesgo vial y a la 

seguridad vial. Posteriormente, se describe la muestra participante tanto en la 

cumplimentación del cuestionario BSRI online, como en la realización de los 

grupos de discusión. Por último, se describe el procedimiento seguido y los 

análisis cualitativos realizados. 

 

3) Resultados: Los resultados incluyen contenidos relacionados con estos dos 

grandes bloques:  

 

a. Bloque I: CONDUCIR: En este bloque se han examinado las percepciones 

de las personas participantes respecto a las preguntas de ¿Qué es conducir 

bien? y ¿Qué es conducir mal?, analizándose los resultados en función del 

sexo, la identidad de género y las cohortes de edad. 

b. Bloque II: ESTILOS DE CONDUCCIÓN: En este bloque se han examinado 

aspectos relacionados con las emociones y la conducción y el riesgo en la 

conducción organizándose los resultados a través de dos cuestiones 

básicas como son las percepciones de los/as participantes ante la idea de 

“Hombres conductores” y “Mujeres conductoras”. 

 

4) Conclusiones: Se exponen las principales conclusiones derivadas de las 

respuestas proporcionadas por todos/as los/as participantes y se presentan los 

distintos estilos de conducción observados. Se concluye este estudio con la 

propuesta de un modelo de “Androginia vial”, que se incluirá en el diseño del 

programa de intervención de EMA2D en la FASE 2 de esta iniciativa. 
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 1. INTRODUCCIÓN 

El proyecto “EMA2D: Estereotipos de género y seguridad vial” se enmarca dentro de la 

colaboración entre el Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad de la Dirección de 

Tráfico del Gobierno Vasco (Departamento de Seguridad) y la Facultad de Psicología de la 

Universidad del País Vasco (UPV/EHU). Esta iniciativa ha llevado a cabo una investigación-

acción donde, por un lado, se han examinado las representaciones sociales de género 

sobre la conducción en la sociedad vasca y, por otro, se ha estudiado si la modificación de 

tales representaciones produce un cambio en la conducta que incremente la seguridad 

vial. 

En líneas generales, la iniciativa EMA2D se divide en dos grandes fases interrelacionadas: 

 

PRIMERA FASE. ESTUDIO CUALITATIVO. Análisis, identificación y categorización 

de representaciones sociales sobre la conducción, el riesgo y seguridad vial, desde 

una perspectiva de género (Mayo – septiembre 2019) 

Se ha llevado a cabo una revisión de la literatura sobre los estereotipos de género y su 

influencia en los factores que reducen o aumentan la Seguridad Vial. Después, en base a la 

literatura, se ha elaborado una entrevista semi-estructurada para, posteriormente, llevar a 

cabo entrevistas grupales. Tales entrevistas han identificado representaciones sociales de 

género respecto a la conducción, al riesgo vial y a la seguridad vial. Así, tras codificar el 

listado de representaciones sociales, se han identificado aquellas categorías más 

relevantes que corresponden a cada subgrupo diferenciado por sexo (mujeres y hombres), 

por identidades de género (femenino, masculino, andrógino) y por cohortes de edad (18-

25, 26-35, 36-49 y más de 50 años). 

 

SEGUNDA FASE. PROGRAMA EMA2D. Diseño, implementación y evaluación del 

programa EMA2D (OCTUBRE – DICIEMBRE 2019) 

Partiendo de las representaciones sociales observadas en la Fase 1, se diseñará, 

implementará y evaluará una iniciativa para promover un cambio de representaciones 

sociales. Desde representaciones estereotipadas asociadas al sistema sexo-género 

respecto a hombres y mujeres, hacia otras más seguras igualitarias y contra-

estereotipadas. 
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2. METODOLOGÍA 

 

2.1. OBJETIVOS 

A continuación, se detallan los objetivos generales y específicos asociados a la “FASE I. 

Estudio Cualitativo”.   

OBJETIVO GENERAL 

El objetivo general de esta fase es la identificación de las representaciones sociales de 

género que muestra la sociedad vasca respecto a los estilos de conducción (seguro e 

inseguro), a la emocionalidad asociada a la conducción (placer, agresividad, miedo, calma 

y tristeza) y a aquellos factores de riesgo implicados en los accidentes viales (consumo de 

drogas, uso de dispositivos móviles, infringir las normas de circulación).  

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 Revisar la literatura respecto a los estereotipos de género y la Seguridad Vial. 

 Diseñar una entrevista grupal con objeto de identificar las representaciones sociales 

de género respecto a la conducción y la seguridad vial que muestra la sociedad vasca 

del 2019 a través de sus discursos. 

 Realizar entrevistas semi-estructuradas a los/as participantes divididos/as en 

subgrupos en base al sexo (mujeres y hombres), a la identidad de género (femenino, 

masculino y andrógino) y a la edad (18-24 años; 25-35 años; 36-49 años; más de 50 

años). 

 Identificar, categorizar y analizar, desde una perspectiva de género, las 

representaciones sociales respecto a la conducción, al riesgo vial y a la seguridad 

vial que muestra la sociedad vasca del 2019 a través de sus discursos. 
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2.2. HIPÓTESIS  

En base al marco teórico desarrollado y basándonos en los objetivos de la primera fase 

cualitativa de la iniciativa EMA2D, a continuación, se enumeran las hipótesis que se 

pretenden contrastar en este estudio.  

Hipótesis 1. Los hombres estereotípicamente masculinos, en comparación a las 

mujeres estereotípicamente femeninas, mostrarán un mayor número de 

representaciones sexistas y machistas. 

Hipótesis 2. Las mujeres estereotípicamente femeninas, en comparación a las mujeres 

andróginas, mostrarán un mayor número de representaciones sociales 

sexistas.  

Hipótesis 3. Las representaciones sociales estereotípicamente femeninas serán 

valoradas por los hombres masculinos, como conductas de riesgo en la 

conducción y como conductas reflejo de incompetencia (H3.1), mientras que 

las mujeres femeninas y andróginas, las observarán como conductas seguras 

en la conducción y reflejo de precaución (H3.2). 

Hipótesis 4. Las representaciones sociales estereotípicamente masculinas serán 

valoradas, especialmente por los hombres masculinos, como conductas de 

seguridad y competencia en la conducción (H4.1), mientras que las mujeres 

femeninas y andróginas, las valorarán como comportamientos de riesgo y 

reflejo de dominación e insensibilidad (H4.2). 

Hipótesis 5. A mayor edad, aparecerán un mayor número de representaciones sexistas y 

machistas, especialmente en los hombres masculinos. 

Hipótesis 6. La identidad de género actuará como factor moderador entre el sexo y las 

representaciones sexistas, en el sentido que, aquellas personas con 

identidades andróginas, mostrarán representaciones igualitarias 

independientemente de su sexo, anulando así, la asociación entre el sexo 

biológico y las percepciones sexistas y machistas. 
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2.3. MUESTRA PARTICIPANTE 

MUESTRA QUE HA RESPONDIDO AL FORMULARIO ONLINE  

En esta primera fase de la iniciativa EMA2D, han participado un total de 1348 personas de 

entre 18 y 73 años (Medad= 38.7 años). En concreto, dicha muestra ha respondido de forma 

online a una serie de preguntas socio-demográficas, así como a un cuestionario 

denominado BSRI (Bem Sex Role Inventory). Al finalizar el formulario, cada participante 

era invitado/a a participar en una entrevista grupal, para lo cual debían indicar una forma 

de contacto. 

En base a las respuestas proporcionadas por las personas participantes al cuestionario 

BSRI se han calculado tres tipos de identidad de género: 

Estereotípicamente masculina: Personas con alta puntuación en masculinidad y 

baja en feminidad. Un ítem de referencia de masculinidad es, por ejemplo, “ser 

dominante”. 

Estereotípicamente femenina: Personas con alta puntuación en feminidad y baja 

en masculinidad. Un ítem de referencia de feminidad es, por ejemplo, “ser 

afectuosa/o”. 

Contra-estereotípica o Andrógina: Personas con alta puntuación en masculinidad 

y en feminidad.  

La distribución de las variables socio-demográficas examinadas es la siguiente: sexo 

(76.1% mujeres, 23.9% hombres); comunidad de residencia (51.8% Bizkaia, 37.5% 

Gipuzkoa y 10.7% Araba); carnet de conducir (82.6% sí y 17.4% no). Con respecto a la 

identidad de género, decir que de la totalidad de las mujeres (n = 1026), el 63% se 

identifica con un género estereotípicamente femenino, mientras que el 37% restante con 

una identidad andrógina (contra-estereotipada). Algo similar sucede con los hombres 

respondientes (n = 322), ya que la gran mayoría (71%) parece identificarse con rasgos 

masculinos, frente a un tercio (29%) que se identifica como hombre andrógino.  

La siguiente tabla (Tabla1) nos presenta la distribución de las personas que han 

respondido al cuestionario online, en base al sexo, a las cohortes de edad y a la identidad 

de género.  
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Tabla 1. Distribución en función del sexo, la identidad de género y la edad, de las personas 

que han respondido al cuestionario online 

 

MUJERES 
(n= 1026) 

HOMBRES 
(n= 322) 

Estereotípicamente 
femeninas 

(n= 649)(63,2%) 

Andróginas 
(n= 377)(36,7%) 

Estereotípicamente 
masculinos 

(n= 222)(68,9%) 

Andróginas 
(n= 100)(31,1%) 

Co
ho

rt
es

 d
e 

ed
ad

 

18-25 años 
(n= 399) 

158 mujeres 

(55%) 

129 mujeres 

(45%) 

65 hombres 

(58%) 

47 hombres 

(42%) 

26-35 años 
(n= 296) 

160 mujeres 

(67%) 

78 mujeres 

(33%) 

42 hombres 

(72%) 

16 hombres 

(28%) 

36-49 años 
(n= 341) 

225 mujeres 

(69%) 

102 mujeres 

(31%) 

77 hombres 

(75%) 

26 hombres  

(25%) 

+ 50 años 
(n= 223) 

106 mujeres 

(61%) 

68 mujeres 

(39%) 

38 hombres 

(79%) 

11 hombres 

(21%) 

 

MUESTRA PARTICIPANTE EN LOS GRUPOS FOCALES 

De la totalidad de personas que han respondido al cuestionario online (n = 1348), el 20.9% 

(n= 282) accedió a participar en los grupos de debate. De las 282 personas, en función de 

su identidad de género, su sexo y su edad fueron seleccionadas un total de 182 para llevar 

a cabo los grupos de debate (es decir, el 13,5% de la muestra total). Así, se llevaron a cabo 

un total de 32 grupos focales, tanto con mujeres como con hombres con identidades 

estereotípicas y contra-estereotípicas. A su vez, se establecieron 4 cohortes en base a la 

edad: 18-25 años (8 grupos); 26-35 años (8 grupos); 36-49 años (8 grupos) y mayores de 

50 años (8 grupos). 

En la siguiente tabla (ver Tabla 2) se presenta la distribución de las personas que han 

participado en los grupos focales, en base al sexo, la identidad de género y la edad.  
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Tabla 2. Distribución de las participantes en los grupos focales en función del sexo, la 

identidad de género y la edad.  

 MUJERES 
(n= 92) 

HOMBRES 
(n= 90) 

Estereotípicamente 
femeninas 

(n= 48) 

Andróginas 
(n= 44) 

Estereotípicamente 
masculinos 

(n= 48) 

Andróginos 
(n= 42) 

Co
ho

rt
es

 d
e 

ed
ad

 

18-25 años 
(n= 48) 

2 grupos de  

6 mujeres 

2 grupos de  

6 mujeres 

2 grupos de  

6 hombres 

2 grupos de  

6 hombres 

26-35 años 
(n= 48) 

2 grupos de  

6 mujeres 

2 grupos de  

6 mujeres 

2 grupos de  

6 hombres 

2 grupos de  

6 hombres 

36-49 años 
(n= 48) 

2 grupos de  

6 mujeres 

2 grupos de  

6 mujeres 

2 grupos de  

6 hombres 

2 grupos de  

6 hombres 

+ 50 años 
(n= 38) 

2 grupos de  

6 mujeres 

2 grupos de  

4 mujeres 

2 grupos de  

6 hombres 

2 grupos de  

3 hombres 

 

2.4. PROCEDIMIENTO 

Con objeto de alcanzar los objetivos mencionados anteriormente, el procedimiento 

seguido fue el siguiente:  

 

  

Elaboración del informe de ejecución y resultados

Transcripción. Identificación, codificación y análisis

Realización de 32 Focus Group y grabación de entrevistas

Diseño del guión de entrevista semi-estructurada

Contacto y agrupación de participantes (edad-sexo-género)

Contacto con instituciones y proceso de difusión de la iniciativa

Adaptación del BSRI al formato online
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 Junto con una serie de preguntas de carácter socio-demográfico, se incluyó en el 

formulario online, el cuestionario BSRI (Bem Sex Role Inventory) cuyo objetivo era 

identificar la identidad de género de cada respondiente: Puede accederse a tal 

formulario en el siguiente link (https://forms.gle/mkdRHfomSn2vu96G6). Para la 

difusión del estudio, y así poder contactar con los/as posibles participantes en el 

estudio, se contó con la colaboración de diferentes entidades públicas y privadas: 

Emakunde, Emakumeen Etxea (Donostia), Ayuntamiento de Bilbao, Ayuntamiento de 

Donostia, Ayuntamiento de Beasain y Deustuko Unibertsitatea, con las que se 

realizaron reuniones presenciales para presentar el proyecto y buscar su 

colaboración. Por último, se repartieron carteles con códigos QR por los tablones 

oficiales de las tres capitales de la Comunidad Autónoma del País Vasco (Donostia, 

Bilbo y Gasteiz), así como en distintas localidades de Tolosaldea, Goierri y Arrasate, y 

en distintos campus de la UPV/EHU. 

 

 Basándonos en las respuestas proporcionadas por las personas que mostraron su 

interés en participar en los grupos de discusión, procedimos a contactar 

telefónicamente con ellos/as. Así, pudimos agrupar a un total de 182 personas en 32 

subgrupos; tanto mujeres como hombres con identidades estereotípicas y contra-

estereotípicas, con edades comprendidas entre los 18 y los 73 años. Los grupos 

estaban compuestos por entre 3 a 6 personas que no se conocían previamente. 

 

 Siguiendo una metodología cualitativa, se diseñó el guión de entrevista semi-

estructurada para llevar a cabo los “Grupos de Discusión” o “Grupos Focales” (Focus 

Group, Ibáñez, 1989). Se optó por esta técnica para poder analizar sus discursos 

(explícitos y latentes), representaciones sociales, percepciones y expectativas en 

torno a factores bio-psico-sociales asociados a la conducción, al riesgo y seguridad 

vial; incluyendo variables significativas con la temática en cuestión (consumo drogas, 

uso de dispositivos móviles, infracciones, etc.). Los contenidos expresados en cada 

grupo fueron grabados únicamente en audio para su posterior análisis, contándose 

con el consentimiento informado de cada participante.  

 

 La información proveniente de las entrevistas grupales fue transcrita, registrada en el 

software MAXQDA v18.2 y codificada. Posteriormente, se crearon categorías y se 

analizaron aquellas representaciones y actitudes más destacadas en base a los 

subgrupos examinados. Para dicha categorización se siguió el procedimiento de 

acuerdo inter-jueces que consiste en la revisión de cada categorización por parte de 

https://forms.gle/mkdRHfomSn2vu96G6
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diferentes personas hasta llegar a un acuerdo. De este modo, se ha procurado reducir 

al máximo la subjetividad de las categorías establecidas. Tras la categorización, se 

definieron aquellas dimensiones que engloban las agrupaciones realizadas para, a 

continuación, pasar al análisis del contenido de los discursos. 

2.5. ANÁLISIS DE LOS DATOS 

En esta primera fase del estudio, se ha llevado a cabo un análisis del contenido de las 

representaciones sociales con respecto a la conducción y a la seguridad vial, en base al 

género. Esta es una técnica de investigación utilizada para la descripción sistemática de los 

discursos y aunque su función principal tiene un carácter heurístico y explorador, puede 

ser empleada para contrastar las hipótesis previamente mencionadas. Se ha empleado el 

software MAXQDA v18.2 para realizar el análisis y la codificación de los contenidos 

provenientes de las entrevistas realizadas en los grupos de discusión. 

Siguiendo a Miles, Huberman y Saldaña1 (1994), hemos llevado a cabo tres subprocesos 

vinculados entre sí para realizar el análisis: 

 

 

 

 

 La reducción de datos está orientada a su condensación y selección.  

 La presentación de datos, orientada a facilitar la mirada reflexiva a través de 

presentaciones condensadas, como pueden ser las tablas y diagramas utilizados en 

este informe. 

 El contraste con la literatura ha servido para elaborar las conclusiones. 

  

                                                           
1 Miles, M., Huberman, M. y Saldaña, J. (1994). Qualitative Data Analysis: A Methods Sourcebook. 
London: Sage Editorial. 

Reducir datos, 
categorizar

Mirada reflexiva y 
analítica

Contraste con 
literatura
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3. RESULTADOS 

Los resultados de esta investigación se han organizado en base a las preguntas clave 

planteadas en el guión de la entrevista:  

I. CONDUCIR: “¿Qué es conducir bien para un hombre y para una mujer?” y “¿Qué es 

conducir mal para un hombre y para una mujer?” 

II. ESTILOS DE CONDUCCIÓN: “Hombres conductores” y “Mujeres conductoras” (en 

los que se han examinado las EMOCIONES Y CONDUCCIÓN: y los RIESGO EN LA 

CONDUCCIÓN). 
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RESULTADOS BLOQUE I.  

¿QUÉ ES CONDUCIR BIEN Y MAL 

PARA UN HOMBRE Y PARA UNA 

MUJER? 
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3.1. ¿QUÉ ES “CONDUCIR BIEN”?  

 

3.1.1. Diferencias entre hombres y mujeres respecto a sus identidades de género 

Entre las respuestas proporcionadas por la totalidad de los/as participantes en los grupos 

de discusión, a la pregunta ¿Que es para ti “conducir bien”?, las más mencionadas son las 

que se muestran en la siguiente tabla (ver Tabla 3). Fundamentalmente, hacen referencia a 

la edad adulta (37,5%) o madurez mental (43,7%) de la persona conductora, al hecho de 

ser hombre (43,7%) o ser indiferente al sexo (75,6%), y a un estilo de conducción segura 

(62,4%), precavido (53,1%), cooperativo (45,3%) y/o planificador (45,2%). Observadas 

las puntuaciones con más detalle, puede identificarse que son los hombres masculinos los 

que mencionan en mayor medida el sexo (ser hombre) como variable asociada a conducir 

bien (89,6%), estando el resto de grupos por debajo del 18%. 
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Tabla 3. Porcentaje de participantes, diferenciados por hombres y mujeres e identidad de 

género, que han mencionado las categorías expresadas con respecto a “¿Qué es CONDUCIR 

BIEN?” 

 
Total 

(N=182) 

Mujeres Hombres 

Femeninas 
(n=48) 

Andróginas 
(n=44) 

Masculinos 
(n=48) 

Andróginos 
(n=42) 

EDAD, madurez (40,6%) 45,5% 40,3% 45,1% 38,8% 
Tener madurez mental (43,7 %) 23,2% 61,4% 11,2% 68,1% 
Ser una persona adulta (37,5 %) 67,8% 19,2% 78,9%* 9,6% 
SEXO (41,8%) 31,3% 30,6% 34,7% 31,8% 
Indiferente al sexo (75,6 %) 66,5% 88,4% 14,5% 72,8% 
Ser hombre (43,7 %) 14,8% 3,6% 89,6% 17,6% 
Ser mujer (6,25 %) 12,8% 0% 0% 5,2% 
ESTILO SEGURO (62,4%) 50% 68,7% 62,5% 69,5% 
Con autocontrol (87,5 %) 59,3% 64,3% 91,3% 77,5% 
Adaptarse a las 
circunstancias 

(62,5 %) 52,4% 71,2% 74,2% 66,2% 

Con autoconfianza (56,2 %) 44,2% 71,2% 66,4% 73,2% 
Con calma (sin 
sobresaltos) 

(43,7 %) 21,2% 68,2% 17,3% 61,4% 

ESTILO PRECAVIDO (53,1%) 68,2% 78% 28,1% 50,5% 
Con atención plena (68,7 %) 72,4% 88,6% 38,2% 67,6% 
Consciente de los riesgos (68,7 %) 78,5% 93,4% 44,5% 72,5% 
Responsable de sus actos (43,7 %) 77,3% 81,5% 11,2% 33,3% 
Respetando normativa 
circulación (evitando 
multas) 

(31,2 %) 44,5% 48,5% 18,4% 28,6% 

ESTILO COOPERATIVO (45,3%) 62,5% 58,4% 28,4% 37,5% 
Con empatía (62,5 %) 61,3% 62,4% 36,5% 60,4% 
No entorpece la 
circulación 

(50 %) 71,3% 66,4% 33,4% 41,3% 

Teniendo en cuenta al 
resto 

(37,5 %) 61,2% 58,7% 31,3% 30,2% 

Respeta al resto (31,2 %) 48,8% 46,3% 12,5% 18,3% 
ESTILO PLANIFICADOR (45,2%) 19% 28,8% 74,6% 58,4% 
Se propone llegar al 
destino  

(68,7 %) 11,3% 56,5% 88,4% 74,5% 

Mantenimiento del 
vehículo (ITV) 

(50 %) 34,5% 28,5% 83,4% 61,4% 

Planea la ruta (GPS), 
conoce carreteras 

(43,7 %) 21,4% 19,2% 77,4% 54,5% 

Conduce con una meta 
(trabajo, ocio, viaje…) 

(18,7 %) 8,8% 11,3% 61,3% 43,4% 

*Las casillas coloreadas indican la existencia de diferencias significativas entre las cohortes 
de edad examinadas, tales diferencias se desglosarán más adelante.  
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Representación social de “conducir bien” en el grupo de mujeres 

estereotípicamente femeninas 

En base a las respuestas proporcionadas por las mujeres con identidad de género 

femenino, una persona que conduce bien suele ser adulta (67,8%), independientemente 

del sexo (60,5%) y principalmente quien muestre un estilo de conducción “precavido” 

(68,2%), “cooperativo” (62,5%) y/o “seguro” (50%). Siendo éstas, algunas de las ideas 

mencionadas por ellas asociadas a tales categorías: 

Indiferente del sexo: “En mi opinión, no se trata de ser mujer u hombre, sino del 

bienestar psicológico, aspectos de personalidad y el contexto de la persona” (36-49 

años).  

Estilo precavido: “El sentimiento de responsabilidad también… si vas con más 

personas, en el coche el velar por voy yo conduciendo voy con más gente… 

preocuparme que no voy sola en el coche… Porque no está solo mi vida en riesgo” (+ 50 

años). 

Estilo cooperativo: “Que no supongas un peligro ni para ti ni para nadie y sin 

entorpecer circulación”; “Que tengas conciencia en cuanto a la seguridad vial y 

peligros que puedas tener” (26-35 años). 

Estilo seguro: “Que se adapte a la circulación y a las circunstancias. Porque no es 

cuestión de ir más rápido o más despacio, es fluir en la carretera con lo que te puedas 

ir encontrando” (18-25 años).  

 

Representación social de “conducir bien” en el grupo de hombres 

estereotípicamente masculinos 

La representación social que muestran los hombres masculinos sobre la “buena 

conducción” se diferencia de aquella reflejada en los grupos de mujeres femeninas, no en 

el factor edad, sí en el factor sexo. Ya que un porcentaje elevado de personas menciona la 

idea de que el hombre, por ser hombre, está predispuesto y cualificado para ser mejor 

conductor que la mujer (89,6%). Asimismo, las ideas que más mencionan son las que se 

engloban en los estilos de conducción “planificador” (74,6%) y “seguro” (62,5%). 

Ser hombre: “Creo que en general los hombres conducen de manera más adecuada que 

las mujeres, en términos de seguridad, me dan más confianza, como que controlan 

más” (+50 años).  
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Estilo planificador: En mi opinión el buen conductor es aquel que conduce de acuerdo 

a las normas de tráfico, de una manera sobria, controlando el mantenimiento de su 

coche y los plazos para pasar la ITV” (18-25 años).  

Estilo seguro: “Creo que importa tener claro lo que supone llevar 1 vehículo a gran 

velocidad. Estar con la atención fijada en la conducción y en los imprevistos…” (36-45 

años). 

 

Representación social de “conducir bien” en mujeres y hombres con 

identidad contra-estereotipada 

Dado que no existen grandes diferencias entre hombres y mujeres con identidades de 

género contraestereotipada, es decir andróginas, se han examinado de forma conjunta. En 

estos subgrupos, se asocia el hecho de “conducir bien” con una indiferencia al binomio 

sexual mujer-hombre (promedio 81,3%), destacando más bien las características 

personales como la madurez mental (63,7%).  

Indiferente al sexo: “Hay mucha falsa creencia, no creo que sea diferente para 

ningún sexo. Una mujer al igual que un hombre puede conducir de manera relajada” 

(mujer andrógina; +50 años). “Creo que en general el que conduce bien es la persona 

que utiliza más el coche y no depende del género ni del sexo” (hombre andrógino; 18-

25 años). 

Estilo seguro: “Conducir bien es conducir tranquilo, de manera fluida, sin frenazos ni 

curvas muy cerradas ni acelerones” (hombre andrógino; +50 años). 

Estilo precavido: “Tener los sentidos puestos en la carretera, con concentración para 

reaccionar ante los contratiempos (que te entre un coche, resbalar, etc.), o sea, una 

conducción consciente” (hombre andrógino; 36-49 años). 

Estilo cooperativo: “No sé, que vaya pensando que va conduciendo. Que no solo se 

juega la vida de los demás, sino la suya propia. Hay que pensar que AQUÍ ME JUEGO LA 

VIDA. Tanto hombre como mujer” (mujer andrógina; +50 años). 

Estilo planificador: “Conducir bien no es solo ser una buena conductora, sino cuidar y 

conocer bien al vehículo, a las fechas de cambios de aceites, filtros, neumáticos, 

correas, etc. Que tú seas quien conozca los ruidos del vehículo, que te sepas comunicar 

con él, escucharle y hablarle, cuidarle” (mujer andrógina; 26-35 años). 
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3.1.2. Diferencias entre cohortes de edad 

Tras el análisis de las representaciones clasificadas por el sexo biológico y la identidad de 

género, a continuación, se muestran los resultados más significativos segregados por 

cohortes de edad. Cabe mencionar que, mostrar todos los porcentajes en una única tabla 

haría muy complicada la comprensión de la información (por el número de celdas 

requeridas), mostraremos únicamente aquellos resultados donde se han observado 

diferencias significativas entre las cohortes en función de su sexo y de la identidad de 

género examinada. Tales diferencias han sido previamente coloreadas en la Tabla 3. 

 

Tabla 4: Porcentaje de hombres estereotípicamente masculinos, diferenciados por rangos 

de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con respecto 

a “¿Qué es CONDUCIR BIEN?” 

 
Total 

(N=48) 

Hombres Masculinos 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

EDAD, madurez      
Ser una persona 
adulta 

(78,9%) 73,8% 56,2% 42,8% 87,6% 

SEXO      
Ser hombre (89,6%) 77,8% 44,6% 59,8% 100% 
ESTILO SEGURO      
Con autoconfianza (66,4%) 78,9% 68,9% 41,8% 55% 
ESTILO PRECAVIDO      
Consciente de los 
riesgos 

(44,5%) 14,5% 39,6% 57,8% 23,5% 

Responsable de sus 
actos 

(11,2%) 10,5% 22,5% 34,5% 0% 

ESTILO 
COOPERATIVO 

     

Con empatía (36,5%) 0% 21,5% 32,5% 42,5% 
ESTILO 
PLANIFICADOR 

     

Se propone llegar al 
destino  

(88,4%) 
65,6% 55,5% 89,5% 89,5% 

 

Tal y como muestra la tabla 4, se observan diferencias importantes en las categorías de 

Edad, Sexo y Estilos de conducción en hombres estereotípicamente masculinos. El ser una 

persona adulta y el hecho de ser hombre muestra porcentajes por encima del 70% en la 

cohorte de 18-25 años y en la cohorte de + de 50 años.  
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Tabla 5: Porcentaje de mujeres estereotípicamente femeninas, diferenciadas por rangos 

de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con respecto 

a “¿Qué es CONDUCIR BIEN?” 

 
Total 

(N=48) 

Mujeres Femeninas 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

SEXO      
Indiferente al sexo (66,5%) 88,9% 78,8% 65,8% 45,8% 
ESTILO SEGURO      
Con autoconfianza (44,2%) 80,5% 80,5% 55,8% 25,8% 
ESTILO PRECAVIDO      
Consciente de los 
riesgos 

(78,5%) 
88,9% 80,5% 80,5% 45,6% 

Responsable de sus 
actos 

(77,3%) 
78,9% 80,5% 90,5% 38,8% 

 

En la Tabla 5 puede observarse una tendencia decreciente en los porcentajes de las 

categorías de sexo y estilos de conducción a medida que la edad se incrementa. Tal 

tendencia se observa especialmente en el estilo de conducción segura asociada a la 

autoconfianza, donde en la cohorte de 18-25 años muestra un 80,5% y en la cohorte de + 

de 50 años un porcentaje de 25,8%. 
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3.2. ¿QUÉ ES “CONDUCIR MAL”?  

 

3.2.1. Diferencias entre hombres y mujeres en función de su identidad de género 

Ante esta segunda pregunta referente al hecho de “conducir mal”, prácticamente la mitad 

de los/as participantes (56,2%) señala el factor juventud como indicador de una mala 

práctica, debido a la falta de experiencia y adquisición de hábitos en la carretera.  

A su vez, se observa que, en el grupo de mujeres estereotípicamente femeninas predomina 

la opinión de que el hombre es peor conductor que la mujer (62,8%); mientras que se da la 

misma tendencia, pero a la inversa, en los grupos de hombres masculinos, los cuales 

señalan a las mujeres como “peores conductoras (84,5%) que ellos (37,9%). 

El resto de ideas mencionadas guardan relación con los estilos de conducción ofensivo-

agresivo (92,1 %), inseguro (82,8%), temerario (74,9%) y negligente (46,8%).  
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Tabla 6. Porcentaje de participantes, diferenciados por hombres y mujeres e identidad de 

género, que han mencionado las categorías expresadas con respecto a “¿Qué es CONDUCIR 

MAL?” 

 
Total 

(N=182) 

Mujeres Hombres 

Femeninas  
(n=48) 

Andróginas  
(n=44) 

Masculinos  
(n=48) 

Andróginos  
(n=42) 

EDAD (extremos) (43,7%) 33,9% 35% 68,8% 44,2% 
Juventud = inexperiencia (56,2 %) 45,5% 41,2% 88,9% 75,6% 
Vejez = Falta de reflejos (31,2 %) 22,4% 28,8% 48,8% 12,8% 
SEXO (64,5%) 47,8% 49,8% 57,1% 56,63 
Indiferente al sexo (75 %) 69,8% 95,8% 49,7% 68,8% 
Ser hombre (75 %) 62,8% 38,9% 37,9% 37,6% 
Ser mujer (43,7 %) 10,8% 14,8% 84,5% 33,5% 
ESTILO OFENSIVO-AGRESIVO (92,1%) 93,9% 95,9% 72,9% 96,1% 
Agresivo y violento 
(bocinazos) 

(96,5%) 93,4% 96,6% 82,6% 100% 

Competitivo 
(adelantamientos) 

(93,7 %) 94,5% 88,5% 79,6% 100% 

Impulsivo y brusco (93,7 %) 98,5% 100% 68,5% 95,6% 
Impaciente y egoísta (no 
ceder) 

(81,2 %) 89,5% 98,6% 61,2% 88,9% 

ESTILO INSEGURO (82,8%) 91,4% 76,2% 91,7% 77,4% 
Falta de confianza (100 %) 100% 100% 100% 100% 
Nerviosismo (87,5 %) 96,6% 87,9% 76,6% 82,6% 
Dudas (rotondas, 
intersecciones) 

(75 %) 84,5% 48,6% 95,8% 54,5% 

Miedo a accidentes e 
imprevistos 

(68,7 %) 84,5% 68,5% 94,5% 72,6% 

ESTILO TEMERARIO (74,9%) 78,5% 80,8% 57,7% 82,2% 
Consumo de alcohol y drogas (92,8 %) 100% 100% 84,5% 100% 
Superar límites velocidad (93,7 %) 100% 100% 84,5% 100% 
No respetar normativa 
circulación 

(68,7 %) 72,6% 82,5% 42,6% 74,6% 

Imprudente (no percepción 
riesgos) 

(37,5 %) 41,6% 40,7% 19,5% 54,5% 

ESTILO NEGLIGENTE (46,8%) 36% 36,7% 59,4% 45% 
Distracciones con móviles (93,7 %) 100% 100% 79,4% 100% 
Conducción demasiado lenta (37,5 %)  12,8% 14,8% 62,4% 32,7% 
Conducción desganada, 
desmotivada 

(31,2 %) 18,5% 12,6% 42,6% 22,9% 

Descuidar mantenimiento 
vehículo 

(25 %) 12,8% 19,6% 53,5% 24,6% 

*Las casillas coloreadas indican la existencia de diferencias significativas entre las cohortes 
de edad examinadas, tales diferencias se desglosarán más adelante. 
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Representación social de “conducir mal” en el grupo de mujeres 

estereotípicamente femeninas 

Entre las mujeres con identidad de género femenino, una persona que conduce mal podría 

destacar por su inexperiencia (45,5%) o por ser hombre (62,8%). Se observan diferencias 

en las cohortes de edad asociadas a la idea de la indiferencia al sexo (69,8%) que se 

examinarán más adelante.  

Entre las componentes de este subgrupo destacan los estilos de conducción “ofensivo” 

(93,9%), “inseguro” (91,4%) y “temerario” (78,5%). Estas son las ideas subrayadas por 

ellas: 

Hombres: “Yo conozco más tíos que han tenido accidentes que tías. Así que yo creo que 

los tíos arriesgan más. No sé por qué, se refuerzan entre ellos. Si un chico es demasiado 

cuidadoso el resto se meten con él” (26-35 años). 

Estilo ofensivo-agresivo: “Normalmente por los estereotipos de género, y por lo que te 

viene impuesto casi por tu comportamiento, los hombres tienden a ser más agresivos 

en la carretera… por eso de ser el macho que conduce de Fast and Furious” (18-25 

años). 

Estilo inseguro: “Al final es ponerlo desde otra perspectiva, lo contrario al perfil de 

seguridad sería que la gente que es más nerviosa la lía más” (36-49 años). 

Estilo temerario: “Creo que te das cuenta que cuando vas en la carretera un coche que 

no va al ritmo de los demás el que te sales un poco del margen… al final no respetas 

chorradas, pero no haces igual bien un stop o los intermitentes… son cosas pequeñas, 

pero al final al de atrás sí que le estas cambiando la manera de conducir. No solo eres 

tú, estas afectando al de atrás, al de atrás… Puedes provocar lo que es una 

consecuencia ahí… a mi parecer es cuando no estás en los parámetros normales” (18-

25 años).  

Estilo negligente: “Conducir con desgana, sin ilusión o con tristeza es peligroso porque 

tienes más posibilidades de que te despistes… no lo relaciono con las personas si no que 

es una manera de decir cómo las emociones te pueden afectar cuando conduces… 

porque yo creo que una persona cuando está triste la atención no es la misma… y creo 

que tienes que darte cuenta de que si estás así cuando coges el volante te puedes 

despistar antes, y que no es cuestión de hacer trayectos largos…” (+50 años). 
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Representación social de “conducir mal” en el grupo de hombres 

estereotípicamente masculinos 

Los hombres masculinos destacan también la inexperiencia y la juventud (88,9%) como 

factor asociado a la “mala conducción”. Este grupo subraya especialmente que ser mujer es 

una variable relevante para explicar la mala conducción (84,5%).  

La mayoría de los hombres masculinos destaca el estilo “inseguro” como reflejo de una 

mala conducción (91,7%). Seguido de un estilo “ofensivo-agresivo” (72,9%), “negligente” 

(59,4%) y “temerario” (57,7%)  

Ser mujer: “Porque en general creo que son más inseguras que los hombres” (26-35 

años). 

Ambos sexos: “En mi experiencia se relaciona negativamente con ambos sexos, poca 

gente conduce bien” (+50 años). 

Estilo inseguro: “Dudar en la carretera es lo peor que se puede hacer” (26-35 años). 

Estilo ofensivo-agresivo: “Para mí conducir mal es ir por ahí compitiendo y queriendo 

ser el primero a toda costa” (18-25 años). 

Estilo temerario: “En mi opinión, todo aquello que afecta negativamente al flujo de los 

coches sería conducir mal”, “Incluso que se valore la velocidad por encima de la 

seguridad vial. No ser consciente de los peligros de un vehículo, que equivale a un arma 

mortal” (36-49 años).  

 

Representación social de “conducir mal” en el grupo de participantes con 

identidad contra-estereotipada 

Tal y como mencionábamos anteriormente, dado que no existen grandes diferencias entre 

hombres y mujeres con identidades de género contra-estereotipada, es decir andróginas, 

se han examinado de forma conjunta. Las personas con dicha identidad de género, asocian 

el hecho de “conducir mal” con una indiferencia de sexo (las mujeres andróginas en un 

95,8% y los hombres en un 68.8%), destacando más bien los estilos de conducción como el 

“ofensivo-agresivo” (96%), “temerario” (81%) e “inseguro” (76,5%), diferenciándose 

claramente del “negligente” (promedio de 40,6%). 
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Indiferente al sexo: “Creo que los accidentes están relacionados con el uso del coche y 

no con el género. En general no tenemos estilos de conducir distintos debido a ser 

hombre o mujer si no que conducimos distinto respecto al uso que le damos al coche” 

(hombre andrógino; 18-25 años). 

Estilo ofensivo-agresivo: “Que te afecte mucho la conducción de los demás, p.e. “joder, 

ese por qué frena…”. Ser como muy susceptible y enfadarte más por la mala 

conducción de otros o atascos, estrés, etc.” (hombre andrógino; 36-49 años). 

Estilo temerario: “Multas, infracciones, accidentes, choques, retrasos, acelerones, con 

incidentes, cosas raras de esas que dices “madre mía…” (mujer andrógina; 36-49 años).  

Estilo negligente: “Tratar mal al vehículo… llevarlo seco, con el depósito vacío…” 

(mujer andrógina; 26-35 años). “Conducir como “demasiado seguro/a”, 

automáticamente, sin concentrarte en la conducción” (hombre andrógino; 26-35 

años). “Conducir como distraídas y despistados con otras preocupaciones…coger el 

volante y pensar en lo que harás, a dónde irás, cómo lo harás, ¿habrá aparcamiento?... 

(mujer andrógina; +50 años). 

 

3.2.2. Diferencias entre cohortes de edad 

Una vez examinadas las representaciones clasificadas por el sexo biológico y la identidad 

de género, a continuación, se muestran los resultados más significativos segregados por 

cohortes de edad. Tales resultados han sido coloreados previamente en la tabla 6.  
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Tabla 7. Porcentaje de hombres estereotípicamente masculinos, diferenciados por rangos 

de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con respecto 

a “¿Qué es CONDUCIR MAL?” 

 
Total 

(N=48) 

Hombres Masculinos 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

EDAD (extremos)      
Vejez = Falta de 
reflejos 

(48,8%) 76,5% 70,4% 50,6% 28,6% 

SEXO      

Ser mujer (84,5%) 81,5% 61,4% 44,6% 92,6% 
ESTILO OFENSIVO-
AGRESIVO 

     

Agresivo y violento 
(bocinazos) 

(82,6%) 42,4% 88,5% 93,5% 53,8% 

ESTILO INSEGURO      
Dudas (rotondas, 
intersecciones) 

(95,8%) 
100% 82,3% 48,7% 95,8% 

ESTILO TEMERARIO      
Consumo de alcohol 
y drogas 

(84,5%) 
62,4% 82,5% 100% 100% 

Superar límites 
velocidad 

(84,5%) 
52,5% 64,5% 95,4% 100% 

No respetar 
normativa 
circulación 

(42,6%) 
32,7% 52,5% 76,5% 66,5% 

ESTILO NEGLIGENTE      
Distracciones con 
móviles 

(79,4%) 
38,5% 53,2% 84,5% 79,5% 

 

Tal y como se observa en la tabla 7 se identifican diferencias entre cohortes significativas. 

Por ejemplo, existe una visión sexista y machista respecto a ser mujer y conducir mal entre 

las cohortes más extremas, es decir en la cohorte de 18-25 (81,5%) y en la cohorte de + de 

50 (92,6%), siendo la cohorte de entre 36-49 años la que menor sexismo muestra (44,6%). 

Se produce una tendencia opuesta al examinar aspectos como los estilos inseguro, 

temerario o negligente, donde los valores más bajos los encontramos en estas mismas 

cohortes extremas. Por ejemplo, en la categoría de “no respectar la normativa de 

circulación” las cohortes de 18-25 (32,7%) y la de 26-35 años (52,5%) son las que 

muestran los valores más bajos, siendo la cohorte de 36-49 años la que muestra valores 

más elevados (76,5%). 
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Tabla 8. Porcentaje de mujeres estereotípicamente femeninas, diferenciadas por rangos 

de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con respecto 

a “¿Qué es CONDUCIR MAL?” 

 
Total 

(N=48) 

Mujeres Femeninas 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

SEXO      
Indiferente al sexo (69,8%) 66,6% 78,6% 88,9% 43,5% 
Ser hombre (62,8%) 34,8% 42,7% 66,8% 84,6% 
ESTILO INSEGURO      
Dudas (rotondas, 
intersecciones) 

(84,5%) 
63,6% 96,3% 92,8% 72,6% 

ESTILO TEMERARIO      
No respetar normativa 
circulación 

(72,6%) 
77,5% 72,8% 62,6% 100% 

 

En el caso de las mujeres estereotípicamente femeninas, en la Tabla 8, puede observarse 

que la edad juega un factor importante en la visión sexista de ser hombre y conducir mal. 

En la cohorte de 18-25 años, únicamente el 34,8% considera que ser hombre se asocia a 

conducir mal, pero en la cohorte de +50 años ese porcentaje sube hasta el 84,6%, 

confirmando que, en este caso, se produce un mayor nivel de sexismo a medida que 

incrementa la edad. 
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BLOQUE II.  

PERFILES DE CONDUCCIÓN 

(“hombres conductores” y 

“mujeres conductoras”) 
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3.3. “HOMBRES CONDUCTORES”  

 

3.3.1. Diferencias entre hombres y mujeres respecto a sus identidades de género 

Cuando a los/as participantes se les pregunta sobre el perfil de “un hombre conductor”, 

más de la mitad de ellos (68,7%) diferencian el estilo de conducción en base a la edad. Así, 

aquellos más mayores quedarían asociados a un “estilo más seguro y planificador”. 

Mientras que a los más jóvenes y con menor grado de experiencia, los relacionarían con un 

“estilo más temerario, ofensivo y agresivo”. Aunque más adelante, podremos observar 

diferencias de edad en esta categoría. 

En referencia a los estilos de conducción que representan a los hombres, una amplia 

mayoría (82,8%) coincide en señalar al “estilo ofensivo-agresivo”. Mientras que un 78,5% 

lo retratan como un conductor “seguro y con autocontrol”. El “estilo más temerario” 

también cobra protagonismo en el 62,5% de los participantes examinados. Por último, en 

un tercio de la muestra aparece el “estilo planificador” (37.5%). 

En cuanto a las emociones, prácticamente la totalidad de los subgrupos coincide en que las 

emociones que caracterizan a los hombres conductores son el “placer de conducir” 

(83,7%) y “el enfado hacia el resto” (83,7%). Únicamente un tercio menciona “la calma que 

otorga la experiencia y habituación a conducir de los hombres” (31,2%). 
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Tabla 9. Porcentaje de participantes, diferenciados por hombres y mujeres e identidad de 

género, que han mencionado las categorías expresadas con respecto a “HOMBRES 

CONDUCTORES” 

 
Total 

(N=182) 

Mujeres Hombres 

Femeninas  
(n=48) 

Andróginas  
(n=44) 

Masculinos  
(n=48) 

Andróginos  
(n=42) 

EDAD (68,7%) 77,8% 54% 79,6% 53,3% 

Mayores = Estilo seguro y 

planificador 
(68.7 %) 73,5% 63,5% 77,6% 54,8% 

Jóvenes = Estilo temerario y 

ofensivo 
(68.7 %) 82,1% 44,6% 81,7% 51,8% 

ESTILOS DE CONDUCCIÓN (65,3%) 65,6% 61,6% 66,1% 64,4% 

Estilo ofensivo-agresivo (82,8%) *95,6% 90,4% 72,8% 91,7% 

Estilo seguro (78,5%) 72,5% 42,7% 94,5% 65,5% 

Estilo temerario (62.5 %) 72,5% 82,6% 34,6% 71,8% 

Estilo planificador (37,5%) 21,8% 30,8% 62,7% 28,7% 

EMOCIONES EN LA 

CONDUCCIÓN 
(66,2%) 66,2% 63,6% 66,9% 65,6% 

Placer y disfrute  (83.7 %) 90,4% 81,6% 78,6% 88,6% 

Enfado e ira con el resto (83.7 %) 95,6% 88,6% 69,4% 89,5% 

Calma y sensación de 

control 
(31.2 %) 12,8% 20,6% 52,8% 18,8% 

FACTORES DE RIESGO VIAL (60%) 64,4% 61,2% 58,6% 57,7% 

Exceso de velocidad (87,6%) 90,2% 94,6% 74,8% 88,6% 

Consumo de alcohol y 

drogas duras; conducir tras 

el consumo 

(67.5 %) 71,7% 70,3% 58,6% 72,8% 

Uso de GPS (25 %) 31,5% 18,7% 42,6% 11,9% 

*Las casillas coloreadas indican la existencia de diferencias significativas entre las cohortes 
de edad examinadas, tales diferencias se desglosarán más adelante. 

 

Representación social de “hombres conductores” en el grupo de mujeres 

estereotípicamente femeninas 

Entre las mujeres con identidad de género femenino, se observa al “hombre conductor” 

como aquel que tiene las dos caras de una moneda. Por un lado, estaría el hombre con un 

estilo “ofensivo-agresivo” (95,6%) y “temerario” (72,5%), caracterizado por el disfrute por 

la velocidad, el status social que le otorga tener un buen coche, y el consumo de alcohol y 
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otras drogas. Así como por enfadarse y expresar su ira con el resto de conductores que le 

entorpecen sus decisiones (95,6%).  

Por el otro lado, el retrato del típico hombre conductor expresado en estos subgrupos de 

mujeres estereotípicamente femeninas, sería aquel hombre “seguro” (72,5%) de quien se 

pude confiar en la carretera por sus habilidades al volante y veteranía.  

Estas son las ideas subrayadas: 

HOMBRE CONDUCTOR OFENSIVO-AGRESIVO y TEMERARIO:  

Competitivo: “Al final el hombre ejerce con un estilo un poco más competitivo y la 

mujer con un estilo más colaborativo, no sé hasta qué punto, pero sí que lo asocio a la 

evolución y el desarrollo humano… pero lo asocio a eso, a estilos de afrontamiento 

distinto ¿no?” (18-25 años). 

Juventud: “La gente joven tiene más conductas de riesgo que una persona más mayor, 

por su inexperiencia claro está”, “Los jóvenes fruto de su inexperiencia cometen más 

errores y tienen más incidentes que los hombres mayores” (26-35 años). 

Menos percepción del riesgo: “No sé, tengo un estereotipo ahí, de que los hombres 

tienen más conductas de riesgo que la mujer… no sé… como que ven menos el peligro” 

(+50 años).  

Consumo alcohol y drogas: “En las noticias lo que vemos es que hay mayor tasa de 

accidentalidad y muerte cuando quien conduce es hombre, joven, nocturnidad y 

drogas” (36-49 años). 

Agresividad: “Los hombres tienen un estilo de conducción más agresivo, una mayor 

impulsividad y por tanto un menor control de la situación” (36-49 años). “Como que la 

mujer es más racional conduciendo y el hombre se deja más llevar por los cabreos y 

deja que su cuerpo responda antes que la mente…”, “Transmiten muchas emociones al 

volante, más para fuera, nosotras para dentro” (18-25 años). “He visto a más hombres 

que mujeres sacando el brazo por la ventana, tirándose a las rotondas, o gritando o 

dando bocinazos” (36-49 años). 

Placer eufórico (velocidad): "El hombre siente un placer más eufórico a más 

velocidad en el coche, le encanta” (18-25 años). “Creo que los hombres tienen un estilo 

de conducción impulsivo que solo busca llegar a tiempo a los sitios” (+50 años). 

“Tienen mucha más prisa por llegar antes, y pisan más el acelerador…” (36-49 años). 

“La sociedad les inculca también ese estilo más bruto-deportivo, no sé” (18-25 años).  
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HOMBRE CONDUCTOR SEGURO: 

Experiencia al volante: “Puede ser costumbre… Hay quien coge cada día el coche 

para ir a trabajar entonces cuando se ponen delante del volante es una acción más 

automática, en cambio si solo lo coges muy eventualmente, al final es diferente porque 

no es una acción que hagas todos los días” (+50 años).  

Profesión conductor: “Si su profesión está relacionada con la conducción, 

probablemente también influya en que se sienta más seguro en la carretera” (36-49 

años). 

Equilibrio emocional: “En mi entorno, por lo que veo, los hombres saben controlar 

sus emociones cuando están al volante, incluso muestran bienestar dentro del coche” 

(+50 años). 

 

Representación social de “hombres conductores” en el grupo de hombres 

estereotípicamente masculinos 

La primera cara más negativa del “hombre conductor como ofensivo-agresivo y temerario” 

(72,8%) aunque este grupo también menciona que posee un estilo seguro (94,5%). Eso sí, 

en este grupo, este estilo de conducción es valorado positivamente como una actitud 

competente y decidida. 

Mientras que la cara más positiva sobre un “hombre conductor seguro”, es más afianzada 

en este subgrupo. Siendo así, en la totalidad de los subgrupos de hombres masculinos, se 

menciona la “calma y el sosiego” (52,8%) como signo de equilibrio emocional de estos 

conductores con una amplia experiencia al volante.   

HOMBRE CONDUCTOR OFENSIVO-AGRESIVO y TEMERARIO:  

Consumo alcohol y drogas: “Los hombres sufren más accidentes graves, y 

relacionados con el consumo de drogas y alcohol” (26-35 años). “Los hombres 

consumen más drogas duras como el vodka, el ron, la coca y el speed; mientras que las 

mujeres más blandas como la gynebra, la marihuana y el MDMA” (18-25 años). 

Conducción bajo los efectos del alcohol: “Los hombres tenemos esa sensación de 

controlarlo, hasta bebidos, y entonces pues conducimos; las mujeres anticipan más” 

(18-25 años). 

Inseguridad: “En cuanto a la inseguridad concierne, aquel conductor que no coge el 

vehículo con habitualidad o, haya sentido miedo desde el principio al volante por 
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motivos personales e innatos, o aquel que haya padecido experiencias negativas frente 

al volante, tenderá a ser inseguro cuando conduzca el vehículo” (36-49 años). 

Impulsividad: “Un estilo veloz, amante de los impulsos, del riesgo, de la superación de 

los límites y de la falta de consciencia de los peligros” (36-49 años). 

Poder: “El hombre conductor se asocia al poder, a la potencia, a la tradición de 

conducir” (36-49 años). 

Incumplimiento de normas: “Los hombres somos más pasotas, más rebeldes, más 

desobedientes, y respetamos menos las normas por lo general, sobre todo las de 

velocidad. Mientras que las mujeres se saltan más las de circulación, las pequeñas 

multas de chorradas de aparcamiento y eso” (18-25 años). 

HOMBRE CONDUCTOR SEGURO:  

Experiencia previa: “Al salir airoso de las situaciones adversas que se producen en la 

carretera eso hará que un conductor vaya cogiendo más experiencia y puede que eso 

influya en que se sienta más seguro al volante” (+50 años). 

Más frecuencia de uso: “Bueno siempre depende de la persona, pero los chicos al 

final conducimos más y al estar acostumbrados vamos más sueltos.” (18-25 años). 

Conocimiento de normas: “Somos más de conocer las normas que las mujeres, luego 

ya lo de cumplirlas… Pero las controlamos más” (18-25 años). 

Vida menos estresante: “Hay que decir también que los hombres tienen una vida 

más tranquila, se estresan menos ante los problemas cotidianos, y entonces al conducir 

ese equilibrio emocional pues se nota” (+50 años). 

Refuerzo social: “Los chicos porque probamos cosas nuevas, conducimos más, 

tenemos mejores coches, entendemos el motor….” (18-25 años).  

 

Representación social de “hombres conductores” en el grupo de 

participantes con identidad contra-estereotipada 

Estos dos subgrupos de mujeres y hombres andróginas/os, independientemente de su 

sexo, mencionan el sistema patriarcal en el que nos ubicamos en la actualidad como 

dimensión que explica la visión que existe en la sociedad del hombre y la conducción. 

A continuación, se presentan algunas de las ideas mencionadas por participantes de este 

subgrupo andrógino donde hombres y mujeres han sido examinados de forma conjunta 
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por no haberse encontrados diferencias significativas (salvo alguna pequeña excepción) 

entre ambos sexos:  

HOMBRE CONDUCTOR OFENSIVO-AGRESIVO y TEMERARIO:  

Inexperiencia: “Una persona que nunca ha tenido ningún problema, ningún 

accidente, puede ser más temeraria. Aprendemos desde la experiencia. Sobre todo las 

malas” (hombre andrógino; +50 años). 

Agresividad como valor masculino socializado: “Las conductas temerarias están 

bien vistas, es el toque rebelde que debe tener un hombre, porque tener un punto de 

arriesgado es símbolo de valor” (mujer andrógina; 18-25 años). “Al hombre se le educa 

para ser el dominante, audaz y atrevido, generando una falsa seguridad reflejo de 

inseguridad” (hombre andrógino; 36-49 años). “Creo que muchas veces no respetan a 

las mujeres ni a los demás conductores porque únicamente buscan llegar a tiempo a su 

destino” (hombre andrógino; +50 años). “Miradas fijas, ocupación del espacio, 

carretera como propiedad privada…” (mujer andrógina; 36-45 años). 

HOMBRE CONDUCTOR SEGURO:  

Frecuencia de uso: “Puede ser cuestión de costumbre… Hay gente que coge cada día 

el coche para ir a trabajar entonces cuando se ponen delante del volante es una acción 

más automática, en cambio sí solo lo coges muy eventualmente, al final es diferente 

porque no es una acción que hagas todos los días. Puede que socialmente nos parezca 

que el hombre conduce más, porque nos parece que es él quien más trabaja” (hombre 

andrógino; 26-35 años).  

Traumas previos: “También hay que tener en cuenta las circunstancias personales 

que haya podido vivir (un accidente vivido, presenciado o cercano) etc.” (mujer 

andrógina; 18-25 años). 

NO miedo: “Que no le de miedo conducir y gestionar los imprevistos que te puedes 

encontrar en una carretera” (mujer andrógina; 26-35 años). 

HOMBRE CONDUCTOR PLANIFICADOR:  

Conocimientos de mecánica: “Yo creo que también lo de la mecánica y todo eso, 

porque al final uno que sabe de mecánica que está metido en el rollo, se compara con 

alguien que no sabe, coge el coche y al final el que sabe de mecánica va a ir mejor, más 

acostumbrado al coche y al final, se le va a dar mejor y por eso va a ir más seguro yo 

creo” (hombre andrógino; 18-25 años). 
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Cuidados del vehículo: “Cuidan sus coches brillantes y relucientes” (hombre 

andrógino; 18-25 años).  

Capacidad de anticipación: “Que sea capaz de anticipar los “desastres humanos” que 

generaría si tuviera un accidente”, “Que sea capaz también de anticipar las reacciones 

de los otros vehículos y conductores/as” (mujer andrógina; 25-36 años). 

 

3.3.2. Diferencias entre cohortes de edad 

Analizadas las representaciones clasificadas por el sexo biológico y la identidad de género, 

a continuación, se muestran los resultados más significativos segregados por cohortes de 

edad. Tales resultados han sido coloreados previamente en la tabla 9.  

 

Tabla 10: Porcentaje de hombres estereotípicamente masculinos, diferenciados por 

rangos de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con 

respecto a “HOMBRES CONDUCTORES” 

 
Total 

(N=48) 

Hombres Masculinos 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

ESTILOS DE CONDUCCIÓN      
Estilo ofensivo-agresivo (72,8%) 54,6% 77,4% 84,6% 56,7% 
Estilo seguro (94,5%) 100% 85,7% 74,5% 100% 
Estilo temerario (34,6%) 20,6% 37,6% 42,6% 23% 
Estilo planificador (62,7%) 32,8% 44,7% 88,6% 90,6% 
EMOCIONES EN LA CONDUCCIÓN      
Enfado e ira con el resto (69,4%) 84,6% 47,7% 58,6% 62,7% 
Calma y sensación de control (52,8%) 39,6% 54,7% 84,6% 51,6% 
FACTORES DE RIESGO VIAL      
Consumo de alcohol y drogas 
duras; conducir tras el consumo 

(58,6%) 
83,7% 63,6% 37,6% 39,6% 

 

Tal y como se observa en la tabla 10, llama la atención que el 100% de los sujetos de la 

cohorte de 18-25 años subrayan que ser hombre y conducir está asociado a un estilo 

seguro, mientras que esa percepción se reduce hasta el 74,5 % en la cohorte de 36-49 

años. Es en esta misma cohorte en la que se menciona que el consumo de drogas está 

asociado a ser hombre y conducir en un 37,6%, mientras que este valor sube hasta el 

83,7% en la cohorte de 18-25 años. Es en este grupo donde mayores niveles de ira se 

observan (84,6%). En general, se observa una clara sensación de invulnerabilidad en el 
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rango de edad de los 18 a los 25 años, con el impacto que ello puede tener sobre la 

accidentalidad. 

 

Tabla 11: Porcentaje de mujeres estereotípicamente femeninas, diferenciadas por rangos 

de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con respecto 

a “HOMBRES CONDUCTORES”. 

 
Total 

(N=48) 

Mujeres Femeninas 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

ESTILOS DE CONDUCCIÓN      
Estilo ofensivo-agresivo (95,6%) 86,4% 88,6% 100% 100% 
Estilo seguro (72,5%) 82,7% 78,6% 61,9% 63,4% 
Estilo temerario (72,5%) 62,6% 62,6% 81,8% 100% 
EMOCIONES EN LA CONDUCCIÓN      
Incumplimiento de las normas de 
circulación 

(95,6%) 
82,5% 88,4% 

100% 100% 

FACTORES DE RIESGO VIAL      
Exceso de velocidad (90,2%) 78,6% 90,8% 100% 100% 
Consumo de alcohol y drogas 
duras; conducir tras el consumo 

(71,7%) 
93,5% 78,6% 56,6% 76,6% 

 

En el caso de las mujeres estereotípicamente femeninas, en la Tabla 11 puede observarse 

que la edad juega un factor importante en la percepción de un estilo de conducción 

temerario sobre los hombres. Así, a menor edad menor es la percepción de conducción 

temeraria por parte de los hombres rondando el 60% en las cohortes de 18 a 35 años. Sin 

embargo, en las cohortes de 36-49 y más de 50 tal percepción supera el 80%. Así mismo, el 

consumo de drogas se observa como algo evidente en los hombres por parte de las 

mujeres estereotípicamente femeninas y de 18 a 25 años (93,5%), bajando el valor hasta 

el 56,6% en la cohorte de 36 a 49 años. 
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3.4. “MUJERES CONDUCTORAS”  

 

3.4.1. Diferencias entre hombres y mujeres e identidades de género 

En primer lugar, el perfil de “una mujer conductora” parece destacarse por su inseguridad, 

miedos anticipatorios, ansiedad y nerviosismo. Dando como resultado un “estilo inseguro” 

mencionado por el 61.7% de las personas entrevistadas. Frente a este estilo, los hombres 

parecen asociarlo a la inexperiencia e incompetencia, mientras que las mujeres a la 

prudencia y precaución.  

El segundo estilo que destaca es el “precavido” (68.7%), con la connotación negativa que le 

han dado los hombres estereotípicamente masculinos asociando a las mujeres 

conductoras con ser “demasiado precavidas y lentas”. Mientras que las mujeres femeninas 

lo asocian con conducir atentamente y anticipando los peligros.  

“El estilo cooperativo” ha sido mencionado por la prácticamente totalidad de las mujeres 

femeninas participantes (88,5%), mientras que los hombres con identidad de género 

masculina apenas lo han mencionado (32,6%). Por último, el estilo “negligente” ha sido 

mencionado en el 50% de las personas participantes, siendo los hombres con identidad de 

género masculina quienes han subrayado sus distracciones vía whatsapp (92,6%).  

En cuanto a las emociones, además de una presencia importante del miedo (79,8%), que 

ya hemos mencionado, destacar que el placer de conducir es visto en las mujeres como 

signo de libertad y autonomía (69,6%). Mientras que los hombres masculinos consideran 

que las mujeres conducen más por obligación que por placer. De ahí que un 54,6% haya 

mencionado la tristeza y desgana.  

 

  



 
37 

 

Tabla 12. Porcentaje de participantes, diferenciados por hombres y mujeres e identidad 

de género, que han mencionado las categorías expresadas con respecto a “MUJERES 

CONDUCTORAS” 

 
Total 

(N=182) 

Mujeres  Hombres 

Femeninas  
(n=48) 

Andróginas  
(n=44) 

Masculinos  
(n=48) 

Andróginos  
(n=42) 

ESTILOS DE CONDUCCIÓN      

Estilo inseguro (inexperiencia) (61.7 %) 82,7% 42,6% 88,7% 44,7% 

Estilo precavido (68.7 %) 77,6% 58% 81,6% 62,8% 

Estilo cooperativo (cuidados) (62.5 %) 88,5% 62,7% 32,6% 69,6% 

Estilo negligente 

(distracciones) 
(50 %) 54,7% 32,7% 68,6% 28,7% 

EMOCIONES EN LA 

CONDUCCIÓN 
     

Miedo y nerviosismo  (79,8%) 84,5% 56,6% 94,6% 53,2% 

Placer (libertad, autonomía) (43.7 %) 56,5% 69,6% 18,5% 49,6% 

Tristeza y desgana por 

conducir 
(18.7 %) 22,5% 9,6% 54,6% 11,8% 

FACTORES DE RIESGO VIAL      

Uso del móvil (whatsapp) (75 %) 58,6% 49,6% 92,6% 65,7% 

Demasiado lentas (68.7 %) 77,6% 44,2% 94,6% 41,6% 

Consumo de alcohol en 

aumento 
(50 %) 47,5% 63,6% 58,6% 42,5% 

*Las casillas coloreadas indican la existencia de diferencias significativas entre las cohortes 
de edad examinadas, tales diferencias se desglosarán más adelante. 

 

Representación social de “mujeres conductoras” en el grupo de mujeres 

estereotípicamente femeninas 

Entre las mujeres con identidad de género femenino, se representa a las “mujeres 

conductoras” en dos planos diferenciados. Por un lado, estaría la visión de una mujer 

“cooperativa y precavida”. Aquella que circula teniendo en consideración a los/as demás 

conductores/as y vehículos, y que se responsabiliza de sus actos y de cuidar a quienes 

pueden ir viajando con ella. Destaca también la capacidad de empatía en la carretera.  

Por otro lado, estaría aquella mujer conductora “insegura”. En este subgrupo, se comenta 

que los valores socializados del género femenino contribuyen a que la mujer también 

quede relegada a un segundo plano en lo que a la conducción se refiere. Sintiéndose menos 
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segura en aquellas ocasiones como rotondas y ceda el paso en los que hay que tomar las 

decisiones rápida y fríamente. Además, reconocen utilizar el WhatsApp como medio de 

comunicación automática, cuando se paran en los semáforos, incluso cuando van 

circulando por largas distancias (58,6%).  

Estas son las ideas subrayadas: 

MUJER CONDUCTORA COOPERATIVA Y PRECAVIDA: 

Autocontrol: “Una conducción más medida y ahí sí que hay más control, no siempre, 

pero sí que hay un control” (18-25 años). 

Consciencia del peligro: “Las mujeres somos más conscientes de lo peligroso que es 

conducir. Vamos con más cuidado. Irónicamente seguro que se piensa que las chicas 

tenemos más problemas, que somos más dadas a que nos pasen cosas. Que vamos con 

miedo por la carretera” (18-25 años).  

Corresponsabilidad: “Normalmente se pone con más responsabilidades, cojo el coche 

para hacer no sé qué recado” (18-25 años). “Responsable de personas a su cargo que 

transporta” (36-49 años). 

Conducción consciente, racional: “Conduce más de forma racional y el hombre igual 

de manera más emocional de dejar invadir por la emocionalidad e igual en algún 

momento pues la agresividad o así ¿no? Cuando pues… toda la gente en general 

cuando conduce está en furia por cosas que un poco mínimas, ¿no? Pero igual tengo 

esa como que la mujer es más racional conduciendo” (+50 años). “Las mujeres están 

tan centradas en lo que tienen que hacer… luego igual dejas el coche y ahí lo echas… 

pero yo creo que a la hora de llevar el volante estas tan centrado en lo que tienes que 

hacer que no dejas que las emociones fluyan…” (25-39 años).  

Funcionalidad: “Yo lo asocio al uso y a lo que significa el coche para las mujeres, que 

es algo más funcional…” (18-25 años).  

 

MUJER CONDUCTORA INSEGURA Y NEGLIGENTE: 

Temerosas: “Las mujeres por su parte son más temerosas, por temas culturales” (36-

45 años). “Mi hermana se pone a pensar que tengo que tener mucho cuidado, todo es 

peligroso, el mundo es peligroso, todo está lleno de accidentes… es como que su cabeza 

no deja de pensar en cosas negativas” (18-25 años). 

Nerviosismo: “Por el tema del nerviosismo, hace que las más mayores se sientan más 

inseguras conduciendo” (+50 años). “Porque yo creo que, aunque te sepas muy bien las 
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reglas, en el momento te bloqueas y las chorradas empiezan a salir mal y no estamos 

acostumbrados a encontrarnos a gente en la carretera a gente que le cuesta más” (18-

25 años). 

Bajo nivel de autoconfianza: “Que se lo crea, que de verdad considere que es buena 

conductora, tanto o más que un hombre, que no se deje intimidar por quienes le 

adelantan más rápido o llevan marcas de mayor potencia” (36-45 años). “Falta de 

empoderamiento” (26-35 años).  

Presión social de que te debe gusta conducir: “A mí también me pasa que no lo 

quiero coger sola… entonces al final me ha creado una dependencia el coche y yo tengo 

amigas que se han sacado el carnet y buff no lo he cogido… y yo creo que esa 

tendencia… porque hay tanta presión social para que te lo saques que luego lo tienes 

que seguir cogiendo para que te guste y apreciarlo… y nos cuesta…” (18-25 años).  

Mensaje social interiorizado: “Creo que la sociedad también opina mal de las 

mujeres, porque al estar en un sistema patriarcal, pues el mensaje social es algo como 

mujer al volante peligro al instante”, “El hecho de que así lo sienta y el hecho de que 

interiorice el mensaje de la sociedad que la minusvalora” (36-49 años).  

Menor frecuencia de uso: “Cogerlo menos te genera más inseguridad y luego en las 

ciudades grandes lo que pasa es que coges el transporte público, entonces solo coges el 

coche para trayectos largos” (18-25 años).  

Dubitativa en un espacio compartido con conductores seguros: “Ante el 

nerviosismo de una conductora novel, ante la carretera ante una rotonda en el que 

sabes que tienes la presión de que igual no van a tener la misma paciencia contigo, 

quizás vacilas más a la hora de tomar una decisión y la atención la tienes dividida… al 

final supone un peligro más retroalimentado por el nerviosismo o sea, es ese círculo: 

estoy nerviosa, pues vacilo, vacilo pues entonces me pongo más nerviosa y creo que al 

final ahí sí que hay un peligro” (18-25 años). 

 

Representación social de “mujeres conductoras” en el grupo de hombres 

estereotípicamente masculinos 

En los subgrupos compuestos por hombres con identidad de género masculina, 

únicamente se retrata un perfil de mujer conductora, cuyo estilo de conducción es 

“inseguro (88,7%), demasiado precavido (81,6%) y negligente (68,6%)”.  
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Entre sus argumentos, se incluyen ideas como la incompetencia de las mujeres al volante, 

y la incertidumbre y el riesgo que suponen para el resto de conductores. Subrayan la fácil 

tendencia a la distracción con el uso del WhatsApp (92,6%). Y afirman que su lenta 

conducción y la indecisión en las rotondas, hace que la circulación no sea tan fluida. Por 

último, consideran que a las mujeres no les gusta conducir, dado que indican que sienten 

placer a la hora de conducir únicamente en un 18,5%, por tratarse de una conducta que 

mayormente utilizan para ir a trabajar o a tareas relacionadas con el plano doméstico y de 

cuidado familiar.  

A continuación, se presentan, en palabras de los hombres participantes, aquellas ideas más 

significativas con cada categoría.  

MUJER CONDUCTORA DEMASIADO PRECAVIDA (lenta): 

Conducción lenta: “Lentitud, paciente, pausada”, “Yo lo he visto en mis amigas, es ir 

tranquilas, sin estreses, cumpliendo la ley la mayoría de las veces” (18-25 años). “Van 

pegadas al volante” (26-35 años). “Por ejemplo les cuesta un siglo incorporarse a las 

rotondas o son un horror cuando tienen que aparcar” (36-49 años). 

Conducción familiar: “Estilo familiar, a hacer las compras, con los hijos…” (26-35 

años). “Las mujeres sin duda. Y diría que es porque la sociedad les ha metido que deben 

proteger más lo familiar y ser más respetuosas. Y también se le ha enseñado a no usar 

un arma tan alocada, a no ser que sea para trasladarte de un sitio a otro o para 

realizar alguna tarea necesaria para el hogar o el trabajo. Así, poco a poco se 

acostumbran más al transporte público…” (36-49 años). 

Demasiado sensatas: “Creo que las mujeres conducen de manera más sensata en 

muchas ocasiones, pero demasiada sensatez hace que el flujo del tráfico se vea 

interrumpido” (36-45 años).  

 

MUJER CONDUCTORA INSEGURA (dubitativa): 

Falta de confianza: “Les falta confianza, no se lo creen” (26-35 años). 

Carácter frágil: “Es que algunas van por la carretera medio temblando, obstruyendo 

el tráfico” (18-25 años). 

Inexperiencia: “La inexperiencia es un factor determinante para definir la mujer 

insegura” (18-25 años).  
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MUJER CONDUCTORA NEGLIGENTE (distraída): 

Generan incertidumbre: “Es que son más misteriosas, impredecibles, raras, no sabes 

por dónde van a ir los tiros en la carretera… No sabes muy bien lo que van a decidir en 

una rotonda o en una ceda el paso o tras un semáforo si irán izquierda o derecha…” 

(+50 años). 

Uso WhatsApp: “Cada vez más, antes solo ante los semáforos, ahora en cualquier 

ocasión” (+50 años).  

Pensamientos intrusivos: “Además, es que como siempre tienen mil cosas en la 

cabeza, pues tengo la sensación de que van a estar conduciendo, pero pensando en la 

reunión o en lo que tienen que comprar o hacer…” (36-49 años).  

¿CÓMO DEBERÍA SER UNA MUJER CONDUCTORA?: 

Mayor frecuencia de uso: “Una mujer, que esté habituada a coger el coche con 

frecuencia, poseerá más práctica y por ende seguridad” (18-25 años). 

Mayor autonomía: “Mujer autónoma, resuelta de carácter, también será más segura 

al volante” (18-25 años).  

Mayor toma de decisiones: “Capacidad de tomar decisiones bajo presión” (26-35 

años).  

 

Representación social de “mujeres conductoras” en el grupo de 

participantes con identidad contra-estereotipada 

Dada la similitud de las respuestas otorgadas por mujeres y hombres con identidad 

andrógina, las personas con identidad de género contra-estereotipada o andrógina, han 

sido examinadas de forma conjunta. Así, expresan un perfil de “mujer conductora” muy 

similar al expresado por las mujeres femeninas, aunque con una menor frecuencia de 

mención. Asimismo, han mostrado una perspectiva más crítica frente a los porqués de 

dicho perfil. Aportando ejemplos de nuevas maneras de ser mujer y conductora: “Cada vez 

hay más profesionales chófer de bus, camioneras, taxistas…” (36-49 años). 

Se enumeran las ideas de género mencionados en este subgrupo, que hacen a una mujer 

sentirse más insegura, dubitativa y distraída en la carretera:  

Debes ser precavida: “Recibimos el mensaje de deber ser precavidas, vivir de manera 

segura, andarnos con ojo, estamos en peligro, debemos tener miedo y siempre a la 

defensiva” (mujer andrógina; 18-25 años).  
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Debes cuidar: “Mujeres cuidadoras incluso en la carretera: de ellas mismas, o de los 

demás” (hombre andrógino; 36-49 años). 

Debes respetar el espacio de los demás: “Las mujeres dejan más margen de 

distancia de seguridad que los hombres, entre coches, por miedo a dañar o rozar a 

alguien, incluso a algún vehículo” (hombre andrógino; 36-49 años).  

Debes mantener el orden: “Nos educan para tener cuidado, a que como somos 

vulnerables debemos hacer un extra de esfuerzo en protegernos, en que nosotras 

debemos ser las que mantengan el orden porque los chicos son chicos” (mujer 

andrógina; 18-25 años). 

Debes temer los peligros: “Miedo a accidentes o a que pase algo, miedo a llamar la 

atención” (hombre andrógino; 26-35 años). “Las chicas vamos acosadas. En un mar de 

coches furiosos el coche tranquilo es el que más recibe, la sociedad nos achaca un 

miedo intrínseco” (mujer andrógina; 36-49 años).  

Debes confiar: “Comparten más el vehículo, y si no, pues no les importa ir de 

copilotas” (mujer andrógina; 26-35 años). “Que confíe más en la habilidad de algún 

hombre chófer que en la suya propia, relegándola a la posición de “copiloto” (hombre 

andrógino; +50 años). 

Debes ser puntual: “P.e. anteponen el no llegar mal a una cita o plan, al hecho de 

jugarse la vida en la carretera o de recibir multas por radares o incluso de 

aparcamiento tipo OTA” (mujer andrógina; +50 años).  

 

3.4.2. Diferencias entre cohortes de edad 

Finalmente se muestran los resultados más significativos segregados por cohortes de edad 

subrayados en la tabla 12.  
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Tabla 13: Porcentaje de hombres estereotípicamente masculinos, diferenciados por 

rangos de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con 

respecto a “MUJERES CONDUCTORAS” 

 
Total 

(N=48) 

Hombres Masculinos 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

ESTILOS DE 
CONDUCCIÓN 

     

Estilo inseguro 
(inexperiencia) 

(88,7%) 82,8% 79,5% 67,6% 100% 

Estilo negligente 
(distracciones) 

(68,6%) 82,3% 63,6% 48,6% 80,7% 

EMOCIONES EN LA 
CONDUCCIÓN 

     

Miedo y nerviosismo  (94,6%) 100% 86,5% 78,7% 100% 
FACTORES DE RIESGO 
VIAL 

     

Consumo de alcohol en 
aumento 

(58,6%) 
75,5% 66,8% 40,6% 56,6% 

 

Tal y como se observa en la tabla 13, la cohorte de 36-49 años muestra los porcentajes 

más bajos respecto a las categorías de estilos inseguros y negligentes (67,6% y 48,6% 

respectivamente), siendo las cohortes más extremas 18-25 y + de 50 los que muestran los 

valores más elevados (por encima del 80%). Esta tendencia también se mantiene, 

especialmente, para la categoría de miedo y nerviosismo en la conducción donde las 

cohortes más extremas alcanzan el 100%.  
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Tabla 14: Porcentaje de mujeres estereotípicamente femeninas, diferenciadas por rangos 

de edad donde existen diferencias significativas en las categorías expresadas con respecto 

a “MUJERES CONDUCTORAS”. 

 
Total 

(N=48) 

Mujeres Femeninas 

18-25 años 
(n=12) 

26-35 años 
(n=12) 

36-49 años 
(n=12) 

+ 50 años 
(n=12) 

ESTILOS DE CONDUCCIÓN      
Estilo inseguro 
(inexperiencia) 

(82,7%) 68,7% 80,7% 92,8% 100% 

Estilo cooperativo 
(cuidados) 

(88,5%) 78,7% 90,7% 100% 100% 

EMOCIONES EN LA 
CONDUCCIÓN 

     

Miedo y nerviosismo  (84,5%) 62,7% 77,6% 100% 100% 
Placer (libertad, 
autonomía) 

(56,5%) 
80,6% 75,6% 

32,7% 42,8% 

FACTORES DE RIESGO 
VIAL 

 
    

Uso del móvil (whatsapp) (58,6%) 82,6% 77,9% 40,6% 36,8% 
Consumo de alcohol en 
aumento 

(47,5%) 
72,6% 42,6% 32,8% 32,8% 

 

En el caso de las mujeres estereotípicamente femeninas, en la Tabla 14 pueden observarse 

diferencias significativas en la cohorte de 18 a 25 años, respecto a las demás cohortes. Por 

ejemplo, la percepción de miedo y nerviosismo es mencionada en el 62,7% de los casos, 

mientras que en el resto de las cohortes se supera el 75% y en las últimas dos se llega al 

100%. Se observa una tendencia opuesta al examinar las categorías de uso del móvil y en 

el aumento del consumo de alcohol, en cuyos casos, es en la cohorte más joven donde se 

observan mayores porcentajes (82,6 % y 72,6% respectivamente), mientras que en la 

cohorte de más de 50 años estos valores son de 36,8% y 32, 8% respectivamente. 
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4. CONCLUSIONES 

En este apartado, se presentan las conclusiones divididas en cuatro partes. Por un lado, 

teniendo como eje central la seguridad vial, se examinarán las conclusiones asociadas a las 

diferencias entre hombres y mujeres y su identidad de género. Por otro lado, 

observaremos los resultados clave asociados a las diferencias entre las cohortes de edad 

para hombres y mujeres estereotípicos/as. En tercer lugar, a la luz de los resultados, 

revisaremos y contrastaremos las hipótesis planteadas en este estudio. Finalmente, en 

cuarto lugar, finalizamos este informe con la propuesta de un nuevo modelo denominado 

“Androginia Vial”, que engloba aquellos estilos de conducción segura que hemos 

observado en los resultados de esta investigación. 

 

4.1. CONCLUSIONES ASOCIADAS AL SEXO Y LA IDENTIDAD DE GÉNERO 

 

4.1.1. “CONDUCIR BIEN” Y “CONDUCIR MAL” ES… 

“CONDUCIR BIEN” es: 

• INDIFERENTE AL SEXO para el 66,5% de las MUJERES estereotípicamente 

femeninas y para más del 70% de las MUJERES Y HOMBRES andróginos, sin 

embargo, sólo el 14,5% de los HOMBRES masculinos considera que el sexo 

afecta a la conducción; eso sí, siendo ellos (89,6%), en comparación a ellas 

(0%) los que conducen BIEN. 

• Mostrar ATENCIÓN PLENA para las MUJERES femeninas (72,4%) y 

andróginas (88,6%) y para los HOMBRES andróginos (67,6%), no así para 

HOMBRES masculinos (38,2%), para los que puedes hacer otras cosas 

mientras conduces. 

“CONDUCIR MAL” es:  

• Ser MUJER para los HOMBRES masculinos (82,6%) aunque no así para los 

HOMBRES andróginos (33,5%) ni para las MUJERES femeninas (10,8%) ni 

andróginas (14,8%). 

• Ser impaciente y egoísta para las MUJERES femeninas (89,5%) y andróginas 

(98,6%) y para los HOMBRES andróginos (88,9%), también para los 

HOMBRES masculinos, pero en menor medida (61,2%). 
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• Mostrar dudas en las rotondas e intersecciones especialmente para MUJERES 

(84,5%) Y HOMBRES (95,8%) estereotípicos, las personas andróginas 

muestran una mayor tolerancia ante las dudas mostrando valores entorno al 

50%. 

• No parece estar muy asociado al respeto de la normativa de circulación para 

los HOMBRES masculinos (42,6%), pero si lo está para las MUJERES 

femeninas (72,6%), andróginas (82,5%) y HOMBRES andróginos (74,6%). 

• Tener distracciones con el móvil para el 100% de MUJERES femeninas y 

andróginas y para los HOMBRES andróginos, pero no así para los HOMBRES 

masculinos (79,4%). 

 

4.1.2. UN “HOMBRE CONDUCTOR” ES VISTO COMO… 

 

• Los “HOMBRES CONDUCTORES” muestras un estilo ofensivo-agresivo en la 

conducción, especialmente para las MUJERES femeninas (95,6%) y 

andróginas (90,4%), pero también para los HOMBRES andróginos (91,7%), 

aunque no tanto para los HOMBRES masculinos (72,8%). 

• Los “HOMBRES CONDUCTORES” muestran un estilo temerario en la 

conducción, especialmente para las MUJERES femeninas (72,5%) y 

andróginas (82,6%), pero también para los HOMBRES andróginos (71,8%), 

aunque no para los HOMBRES masculinos (34,6%). Evidentemente esta 

percepción afecta a la menor percepción de riesgo de los hombres 

masculinos y por lo tanto al incremento de la probabilidad de la 

accidentalidad. 

 

4.1.3. UNA “MUJER CONDUCTORA” ES VISTA COMO… 

• Las “MUJERES CONDUCTORAS” son vistas con un estilo inseguro de 

conducción, tanto por MUJERES femeninas (82,7%) como por HOMBRES 

masculinos (88,7%) sin embargo, los HOMBRES masculinos asocian ese 

estilo a la inexperiencia e incompetencia, mientras que las MUJERES lo 

asocian a la prudencia y a la precaución.  

• Las “MUJERES CONDUCTORAS” son vistas por los HOMBRES masculinos 

(68,9%) con estilos de conducción negligentes (distracciones), sin embargo, 
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las MUJERES (32,7%) y HOMBRES (28,7%) andróginos no comparten esta 

opinión. 

 

4.2. CONCLUSIONES ASOCIADAS A LAS DIFERENCIAS POR COHORTES DE 

EDAD 

 

4.2.1. “CONDUCIR BIEN” Y “CONDUCIR MAL” ES… 

 

• CONDUCIR BIEN para los HOMBRES masculinos es ser una persona de EDAD y 

ser HOMBRE, especialmente si tienes entre 18 y 25 años (73,8% y 77,8% 

respectivamente) y más de 50 años (87,6% y 100% respectivamente), 

aspecto que resulta desesperanzador si tenemos en cuenta que refleja un 

mayor nivel de sexismo en los más jóvenes y en los más mayores. 

• CONDUCIR BIEN para las MUJERES femeninas es indiferente al sexo, 

especialmente para las más jóvenes (88,9%), porcentaje que se ve reducido 

hasta el 45,8% en las mujeres de más de 50 años. En este sentido, se observa 

un menor nivel de sexismo entre las MUJERES femeninas en comparación a 

los HOMBRES masculinos de la misma edad. 

• CONDUCIR MAL para los HOMBRES masculinos de más de 50 años no se 

asocia a la vejez o falta de reflejos (28,6%), aunque si para los más jóvenes 

que superan el 70%. 

• CONDUCIR MAL para los HOMBRES masculinos de entre 18 y 25 años se 

asocia a ser MUJER (81,5%), al igual que para los mayores de 50 años 

(92,6%), indicando, nuevamente que los mayores niveles de sexismo y 

machismo se centran en los extremos de edad. Si bien, podemos entender los 

resultados para las edades superiores, tales resultados en las edades más 

jóvenes, indican la necesidad de seguir trabajando con los jóvenes en la 

igualdad y en la percepción de conductas de conducción respecto a las 

mujeres. 

• CONDUCIR MAL se asocia en los HOMBRES masculinos con el consumo de 

alcohol y drogas, especialmente si tienes más de 36 años (100%), la edad 

está entre los 18 y 25 años, no observan tan claramente tal asociación 

(62,4%), lo cual, aumenta el riesgo de sufrir accidentes. 
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• CONDUCIR MAL para las MUJERES femeninas se asocia a ser HOMBRE en las 

mujeres por encima de los 50 años (84,6%), nuevamente es la cohorte de 

entre 18-26 años la que menor nivel de sexismo muestra con un valor de 

34,8%. 

 

4.2.2. UN “HOMBRE CONDUCTOR” Y UNA “MUJER CONDUCTORA” SON… 

 

• Un HOMBRE masculino considera que los “HOMBRES CONDUCTORES” poseen 

un estilo de conducción ofensivo-agresivo, especialmente en las edades 

comprendidas entre los 26 y los 49 años (superiores al 70%), sin embargo, ni 

los más jóvenes (54,6%) ni los más mayores (56,7%) ven dicha asociación 

tan clara. 

• Las MUJERES femeninas consideran que los “HOMBRES CONDUCTORES” 

tienen un estilo de conducción temerario, especialmente en los rangos de 

edad de 36-49 (81,8%) y de más de 50 años (100%). 

• Una “MUJER CONDUCTORA” es insegura para los HOMBRES masculinos de 

entre 18-25 años (82,5%) y para los mayores de 50 años (100%), esta 

asociación se reduce significativamente para los HOMBRES de entre 36 y 49 

años (67,6%). 

• Las MUJERES femeninas consideran que una “MUJER CONDUCTORA” posee 

un estilo inseguro (por encima de 90%) y muestra nerviosismo y miedo 

(100%), especialmente en los rangos de edad superiores, estos valores se 

reducen hasta el 60% en la cohorte de 18 a 25 años, indicando que para las 

más jóvenes las mujeres no son tan inseguras, ni tienen tanto miedo. 

 

4.3. CONTRASTE DE RESULTADOS CON LAS HIPÓTESIS PLANTEADAS 

Con respecto a la consecución de los objetivos, señalar que este estudio ha contribuido a la 

identificación de aquellas representaciones sociales de género que muestra la sociedad 

vasca, respecto a los estilos de conducción (seguros e inseguros), a la emocionalidad 

asociada a la conducción (placer, agresividad, miedo, calma y tristeza) y a aquellos factores 

de riesgo implicados en los accidentes en carretera (consumo de drogas, uso de 

dispositivos móviles, saltarse las normas tanto de circulación como de velocidad, tener 

una baja percepción del riesgo).  
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Con respecto al contraste de hipótesis, cabe mencionar que se han cumplido en su gran 

mayoría: 

Hipótesis 1 confirmada: Los hombres con identidad de género masculina, en 

comparación a las mujeres con identidad femenina, han mostrado un mayor número de 

representaciones sexistas y machistas. 

Hipótesis 2 confirmada: Las mujeres con identidad de género femenina, en comparación 

a las mujeres andróginas, han mostrado un mayor número de representaciones sociales 

sexistas.  

Hipótesis 3 confirmada: Las representaciones sociales estereotípicamente femeninas 

han sido valoradas por los hombres masculinos, como conductas de riesgo en la 

conducción y como conductas reflejo de incompetencia, mientras que las mujeres 

femeninas y andróginas, las han observado como conductas seguras en la conducción y 

reflejo de precaución. Por ejemplo, p.e. la conducción lenta: 

o Ellas las valoran como conductas empáticas, seguras y de precaución.  

o Los hombres masculinos las valoran como conductas de riesgo y de 

incompetencia.  

Hipótesis 4 confirmada: Las representaciones sociales estereotípicamente masculinas 

han sido valoradas por los hombres masculinos, como conductas de seguridad y 

competencia en la conducción, mientras que las mujeres femeninas y andróginas, las han 

valorado como comportamientos de riesgo y reflejo de dominación e insensibilidad. Así, 

por ejemplo, la agresividad al volante los hombres masculinos las valoran como conductas 

de seguridad y competencia en la conducción y las mujeres las valoran como 

comportamientos de riesgo y reflejo de dominación e insensibilidad. 

Hipótesis 5 no confirmada: En cuanto a la edad, se esperaba encontrar un mayor 

sexismo y machismo a medida que la edad aumentaba, sin embargo, se ha observado 

(especialmente en los hombres masculinos) que los niveles de sexismo y machismo se han 

acentuado en los dos polos: los/as más jóvenes y los/as más mayores presentan ideas más 

estereotipadas y más sexistas.  

Hipótesis 6 confirmada: Aquellas personas con identidades andróginas, han mostrado 

representaciones más igualitarias, disminuyendo y, en ocasiones, haciendo desaparecer la 

asociación entre el sexo y el género. 
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4.4. PROPUESTA DEL MODELO DE “ANDROGINIA VIAL” 

 

Tras el análisis de todas las representaciones sociales que han aparecido en este estudio y 

examinados los resultados de los grupos focales hemos sido capaces de identificar 8 

estilos de conducción:  

1) ESTILO COOPERATIVO. 

2) ESTILO INSEGURO. 

3) ESTILO SEGURO. 

4) ESTILO OFENSIVO. 

5) ESTILO PRECAVIDO. 

6) ESTILO NEGLIGENTE. 

7) ESTILO PLANIFICADOR. 

8) ESTILO TEMERARIO. 

 

Así, la siguiente tabla (ver Tabla 15) se han sintetizado tales estilos y se han clasificado en 

función del estereotipo de género (4 estilos estereotípicamente femeninos y 4 estilos 

masculinos) y en función de su contribución a la seguridad o inseguridad vial (4 estilos 

seguros y 4 estilos inseguros). 
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Tabla 15. Estilos de conducción estereotípicamente FEMENINOS y MASCULINOS mencionados en los grupos focales 

 ESTILOS DE CONDUCCIÓN FEMENINOS ESTILOS DE CONDUCCIÓN MASCULINOS 

ESTILOS 

RELACIONALES 

(relaciones viales) 

“COOPERATIVO” “INSEGURO-dubitativo” “SEGURO-controlado” “OFENSIVO-agresivo” 

- Con empatía 
- No entorpece la 

circulación 
- Tiene en cuenta al resto 
- Respeta al resto 

- Falta de confianza 
- Nerviosismo 
- Dudas (rotondas, 

intersecciones) 
- Miedo a accidentes e 

imprevistos 

- Con autocontrol 
- Adaptarse a las 

circunstancias 
- Con autoconfianza 
- Con calma (sin sobresaltos) 

- Agresivo y violento 
(bocinazos) 

- Competitivo 
(adelantamientos) 

- Impulsivo y brusco 
- Impaciente y egoísta (no 

ceder) 

ESTILOS 

INSTRUMENTALES 

(metas individuales) 

“PRECAVIDO-atento” “NEGLIGENTE-distraído” “PLANIFICADOR-anticipador” “TEMERARIO” 

- Con atención plena 
- Consciente de los riesgos 
- Responsable de sus actos 
- Respetando normativa 

circulación (evitando 
multas) 

- Distracciones con móviles 
- Conducción demasiado 

lenta 
- Conducción desganada, 

desmotivada 
- Descuidar mantenimiento 

vehículo 

- Se propone llegar al destino  
- Mantenimiento del vehículo 

(ITV) 
- Planea la ruta (GPS), conoce 

carreteras 
- Conduce con una meta 

(trabajo, ocio, viaje…) 

- Consumo de alcohol y 
drogas 

- Superar límites velocidad 
- No respetar normativa 

circulación 
- Imprudente (no 

percepción riesgos) 

 (Seguridad vial) (Riesgo vial) (Seguridad vial) (Riesgo vial) 
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Así, y en base a estos 8 estilos de conducción divididos en estilos femeninos (cooperativo, 

inseguro, precavido y negligente-distraído) y en estilos masculinos (seguro, ofensivo-

agresivo, planificador y temerario) y una vez seleccionados aquellos estilos asociados a la 

seguridad vial hemos desarrollado el denominado modelo de Androginia Vial que busca 

fomentar el desarrollo de comportamientos que incrementen la seguridad vial del País 

Vasco.  

Cabe mencionar que con independencia del sexo biológico (mujer-hombre), cualquier 

persona que conduzca puede desarrollar, en mayor o menor medida, características de 

comportamiento vial consideradas como seguras, hecho que se ha observado en las 

personas con identidad andrógina. 

Así, proponemos un modelo de “Androginia vial”, para que cada conductor o conductora 

tome aquellos patrones de conducta más seguros de cara a la reducción de la 

accidentalidad. Se trata de promover una mayor adaptación a cada nueva e inesperada 

situación que podemos encontrarnos en la carretera. Dicho brevemente, las personas 

“andróginas” tendrán una mayor probabilidad de seleccionar el estilo de conducción más 

acorde a los requerimientos de cada situación. 

Este modelo será utilizado en la Fase 2 de la iniciativa EMA2D. Es decir, se diseñará, 

implementará y evaluará un programa de intervención que incluya entre sus objetivos la 

promoción de estos 4 estilos de conducción seguros. 

 

Figura 1. Estilos de conducción incluidos en la “Androginia Vial” 

 

"ESTILO COOPERATIVO" 
(empatía y convivencia vial)

"ESTILO SEGURO"
(autoconfianza como 

conductor/a)

"ESTILO PRECAVIDO" 
(atención plena en la 

conducción) 

"ESTILO PLANIFICADOR"
(anticipación riesgos en 

carretera)

"ANDROGINIA 
VIAL"
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ANEXOS 

 

 

Anexo 1: Link al cuestionario BSRI versión online 

 

Anexo 2: Guión para los grupos de discusión 
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ANEXO 1: 

 
Link al cuestionario BSRI versión online 

 

 
 

 

 

 

 

 

https://forms.gle/mkdRHfomSn2vu96G6 

  

https://forms.gle/mkdRHfomSn2vu96G6
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ANEXO 2: 

 
Guión de la Entrevista Grupal 
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EMA2D 

VARIABLES Y BATERIA DE PREGUNTAS PARA EL FOCUS GROUP 

 

“Buenos días, mi nombre es ………… y pertenezco a un equipo de investigación de la 
Facultad de Psicología de la Universidad del País Vasco (UPV/EHU) que ha puesto en 
marcha junto al Observatorio de Seguridad vial y movilidad del Gobierno Vasco un estudio 
respecto a “a la seguridad en la conducción" 

A través de esta dinámica de grupo nos gustaría recoger vuestras opiniones, comentarios, 
dudas y sugerencias relacionadas con el tema propuesto.  

Para ser fieles a lo que expreséis y con el propósito de no perder detalles vamos a 
proceder a grabar esta reunión.  

Las instrucciones generales para llevar a cabo esta dinámica de forma ágil son las 
siguientes:  

-No existe un orden especial de palabra, se trata de que vayáis hablando entre 
vosotros/as como os vaya apeteciendo. 

-Con el fin de poder recoger todas vuestras aportaciones es muy importante que 
habléis de uno en uno evitando pisaros. 

-Además, para hacer esta entrevista más amena voy a repartiros unas cartulinas 
para responder a algunas preguntas. Yo os indicaré en cada caso cual debéis de 
utilizar y cómo. 
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Batería de preguntas: 

Preguntas Motor (repartimos bolígrafos negros para hombres y azul para mujeres): 

Esto es un debate sobre la conducción de vehículos (moto, coche...) y la seguridad vial. 
Buscamos opiniones honestas al respecto, si digo "conducir y hombre" ¿Qué es lo 
primero que te viene a la mente? 

CARTULINA 1: “Hombres y conducir “. Indicad las ideas que os vengan a la cabeza al leer 
este título. Tenéis 3 minutos. 

Ahora compartiremos en alto vuestras opiniones respecto a lo que habéis escrito 
generando un debate sobre diferencias entre hombres seguros e inseguros en carretera. 
P.e. “¿Qué factores psicosociales hacen que un hombre sea más seguro que otro hombre? 
¿Y más inseguro? 

(Plantear las mismas preguntas en opinión de la sociedad) 

 

CARTULINA 2: “Mujeres y conducir “. Indicad las ideas que os vengan a la cabeza al leer este 
título. Tenéis 3 minutos. 

Ahora compartiremos en alto vuestras opiniones respecto a lo que habéis escrito 
generando un debate sobre diferencias entre mujeres seguras e inseguras en carretera. 
P.e. “¿Qué factores psicosociales hacen que una mujer sea más segura que otra mujer? ¿Y 
más insegura? 

(Plantear las mismas preguntas en opinión de la sociedad) 

 

Finalizados ambos debates, se realizarán las siguientes preguntas clave 
comparando los estilos de conducción de hombres y mujeres:  

1. Representación general 
1.1. ¿Tenéis una idea de lo que es conducir bien o mal? 
¿Cómo se relaciona con ser hombre o mujer? 
1.2. ¿Crees que en la sociedad hay una idea preestablecida sobre lo que es conducir 
bien y mal? ¿Cuál es y cómo se relaciona con ser hombre o mujer? 

 

2. Estilos de conducción.  

En vuestra opinión y en general… 

2.1. ¿Poseen estilos de conducción distintos hombres y mujeres? Si es que sí, ¿Por qué 
crees que los hombres y las mujeres poseen distintos estilos de conducción? 

2.2. ¿Qué estilo de conducción representaría a los hombres? 

2.3. ¿Qué estilo de conducción representaría a las mujeres? 

2.4. ¿Ser hombre o mujer está asociado a un mayor riesgo de accidente de tráfico? ¿Por 
qué? 

(Plantear las mismas preguntas en opinión de la sociedad) 
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3. Conducción y emociones  

3.1. ¿Experimentan hombres y mujeres emociones similares o distintas a la hora de 
conducir? 

3.2. ¿Quiénes experimentan más placer? ¿Por qué? Poned algún ejemplo. 

3.3. ¿Quiénes expresan más agresividad e impulsividad? ¿Por qué? Poned algún ejemplo. 

3.4. ¿Quiénes experimentan más miedo y nerviosismo? ¿Por qué? Poned algún ejemplo. 

3.5. ¿Quiénes se sienten más calma y tranquilidad? ¿Por qué? Poned algún ejemplo. 

3.6. ¿Quiénes experimentan más tristeza y desgana? ¿Por qué? Poned algún ejemplo.  

(Plantear las mismas preguntas en opinión de la sociedad) 

 

4. Normas, drogas y seguridad 

4.1. Respecto del consumo de alcohol y otras drogas y la conducción, ¿Consideráis que hay 
diferencias entre mujeres y hombres? ¿Cuáles son? 

4.2. Respecto al uso del móvil y la conducción, ¿Consideráis que hay diferencias entre 
mujeres y hombres? ¿Cuáles son? 

4.3. Respecto al respeto de los límites de velocidad ¿Consideráis que hay diferencias entre 
mujeres y hombres? ¿Cuáles son? 

4.4. Respecto al respeto de las normas de circulación ¿Consideráis que hay diferencias 
entre mujeres y hombres? ¿Cuáles son? 

4.5. Respecto a la percepción del riesgo ¿Consideráis que hay diferencias entre mujeres y 
hombres? ¿Cuáles son? 

(Plantear las mismas preguntas en opinión de la sociedad) 

 

5. Propuestas de intervención 

5.1. Con objeto de favorecer una conducción segura y tras haber tocado diferentes 
temáticas en esta entrevista (estilos conducción, emociones, normativas, estereotipos…), 
¿Qué medidas creéis que deberían llevarse a cabo para promover la seguridad vial? 

 5.1.1 ¿Propondríais medidas específicas para los hombres? ¿Cuáles? 

 5.1.2 ¿Propondríais medidas específicas para las mujeres? ¿Cuáles? 

5.1.3. ¿Consideráis más útil un trabajo conjunto (grupos mixtos) o por separado 
(grupos de hombres, grupos de mujeres)? 
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Diseño, implementación y evaluación de un programa con perspectiva 
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fomenten la seguridad vial. 

 

 

 

 

 

 

02/12/2019 

EMA2D:                  
ESTEREOTIPOS DE GÉNERO                                     

Y SEGURIDAD VIAL 

 

  



 
2 

 

DIRIGIDO A: 

Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad  

Dirección de Tráfico 

Departamento de Seguridad  

Gobierno Vasco 

FINANCIADO POR: 

Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad  

Dirección de Tráfico 

Departamento de Seguridad  

Gobierno Vasco 

CON LA COLABORACIÓN DE: 

Agradecemos la colaboración prestada por las siguientes entidades en el proceso de difusión de 

esta iniciativa: Emakunde (Gizonduz), Casa de la Mujer de San Sebastián, Ayuntamiento de Bilbao, 

Ayuntamiento de San Sebastián, Ayuntamiento de Beasain y Universidad de Deusto. 

 

REALIZADO POR: 

Goretti Soroa; Profesora de la UPV/EHU, Doctora en Psicología e integrante del equipo de 

investigación Qualiker 

Aitor Aritzeta; Profesor de la UPV/EHU, Doctor en Psicología e integrante del equipo de 

investigación Qualiker 

Xabier Belastegi: Doctorando de la Facultad de Psicología de la UPV/EHU 

  



 
3 

 

ÍNDICE 

ESTRUCTURA DEL INFORME      4 

1. INTRODUCCIÓN        5 

2. METODOLOGÍA        6 

2.1. Objetivos        6 

2.2. Hipótesis        6 

2.3. Muestra participante      7 

2.4. Procedimiento       7 

2.5. Descripción del programa de intervención y  
proceso de implementación      8 

2.6. Herramientas para la evaluación de objetivos   9 

2.7.  Análisis de los datos      10 

3. RESULTADOS        10 

3.1. Categorías de los hombres estereotípicamente masculinos 12 

3.2. Categorías de las mujeres estereotípicamente femeninas 14 

3.3. Resultados de los cuadernos de auto-observación en la  
conducción         17 

3.4. Resultados comparativos sobre la escala de sexismo  21 

3.5. Resultados comparativos sobre la escala de Mindful Driving 
y de agresividad al volante      22 

4. CONCLUSIONES        24 

4.1. Conclusiones asociadas al sexismo en la conducción   24 

4.2. Conclusiones asociadas al Mindful Driving y a la  
agresividad al volante        25 

4.3. Contraste de hipótesis      25 

4.4. Propuesta de mejora       26 

5. REFERENCIAS         27 

ANEXO I: ENTREVISTA ESTRUCTURA PARA HOMBRES Y MUJERES   28 

ANEXO II: CUADERNO DE AUTO-OBSERVACIÓN DEL PROGRAMA DE  

INTERVENCION         29 

ANEXO III: ESCALA DE SEXISMO EN LA CONDUCCIÓN     30 

ANEXO IV: ESCALA DE MINDFUL DRIVING      31 

ANEXO V: CUESTIONARIO DE AGRESIVIDAD ANTE LA CONDUCCIÓN   32 
  



 
4 

 

ESTRUCTURA DEL INFORME  

El informe que se presenta a continuación corresponde a la FASE II de la iniciativa EMA2D 

“Diseño, implementación y evaluación de un programa de intervención programa con 

perspectiva de género para el cambio de actitudes y comportamientos que fomenten la 

seguridad vial” y está estructurado en 4 apartados: 

1) Introducción: Se describe la finalidad del proyecto global y se presenta la 

estructura de este segundo informe (Informe 2).  

 

2) Metodología: Se explicitan los objetivos generales y específicos. Asimismo, se 

presentan las hipótesis. Posteriormente, se describe la muestra participante y, 

por último, se describe el procedimiento seguido y los análisis de datos 

realizados. 

 

3) Resultados: Los resultados incluyen contenidos relacionados con estos dos 

grandes bloques:  

 

a. Bloque I: RESULTADOS DESCRIPTIVOS: En este bloque se han examinado 

las percepciones de las personas participantes respecto a 14 preguntas 

cerradas que examinan cuestiones como ¿Qué es conducir bien? ¿Qué es 

conducir mal? ¿Cómo donducen los hombres? o ¿Cómo conducen las 

mujeres? De las respuestas ofrecidas por las personas participantes, se 

han extraído las afirmaciones para elaborar la escala de sexismo y los 

contenidos del cuaderno de auto-observación del programa de 

intervención. 

b. Bloque II: RESULTADOS COMPARATIVOS: En este bloque se han 

comparado las respuestas que han ofrecido los hombres y mujeres 

participantes en este estudio antes y después del programa de 

intervención a aspectos como el sexismo en la conducción, el Mindful 

Driving y la agresividad al volante.. 

 

4) Conclusiones: Se exponen las principales conclusiones derivadas de los 

resultados observado y posteriormente se realizan una serie de propuestas de 

mejora.  
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 1. INTRODUCCIÓN 

El proyecto “EMA2D: Estereotipos de género y seguridad vial” se enmarca dentro de la 

colaboración entre el Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad de la Dirección de 

Tráfico del Gobierno Vasco (Departamento de Seguridad) y la Facultad de Psicología de la 

Universidad del País Vasco (UPV/EHU). Esta iniciativa ha llevado a cabo una investigación-

acción donde, por un lado, se han examinado las representaciones sociales de género 

sobre la conducción en la sociedad vasca y, por otro, se ha estudiado si la modificación de 

tales representaciones produce un cambio en la conducta que incremente la seguridad 

vial. 

En líneas generales, la iniciativa EMA2D se divide en dos grandes fases interrelacionadas: 

PRIMERA FASE. ESTUDIO CUALITATIVO. Análisis, identificación y categorización 

de representaciones sociales sobre la conducción, el riesgo y seguridad vial, desde 

una perspectiva de género (Mayo – septiembre 2019) 

Se ha llevado a cabo una revisión de la literatura sobre los estereotipos de género y su 

influencia en los factores que reducen o aumentan la Seguridad Vial. Después, en base a la 

literatura, se ha elaborado una entrevista semi-estructurada para, posteriormente, llevar a 

cabo entrevistas grupales. Tales entrevistas han identificado representaciones sociales de 

género respecto a la conducción, al riesgo vial y a la seguridad vial. Así, tras codificar el 

listado de representaciones sociales, se han identificado aquellas categorías más 

relevantes que corresponden a cada subgrupo diferenciado por sexo (mujeres y hombres), 

por identidades de género (femenino, masculino, andrógino) y por cohortes de edad (18-

25, 26-35, 36-49 y más de 50 años). 

SEGUNDA FASE. PROGRAMA EMA2D. Diseño, implementación y evaluación del 

programa EMA2D (OCTUBRE – DICIEMBRE 2019) 

Partiendo de las representaciones sociales observadas en la Fase 1, en el presente informe 

se presentan los resultados del programa de intervención llevado a cabo con una 

submuestra de la muestra participante en el proyecto EMA2D y descrita en el informe 1. 

Para ello se ha diseñado, implementado y evaluado una iniciativa para promover un 

cambio de representaciones sociales, actitudes y comportamientos sexistas asociados al 

riesgo vial. Es decir, realizar un camino desde representaciones sociales estereotipadas 

asociadas al sistema sexo-género respecto a hombres y mujeres, hacia otras más seguras 

igualitarias y contra-estereotipadas. 
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2. METODOLOGÍA 

 

2.1. OBJETIVOS 

A continuación, se detalla el objetivo asociado a la “FASE II. Programa de intervención”  

OBJETIVO  

El objetivo general de esta fase es el diseño, implementación, y evaluación de un programa 

de intervención dirigido a modificar las representaciones sociales estereotipadas 

asociadas al sistema sexo-género respecto a hombres y mujeres, hacia otras más seguras 

igualitarias y contra-estereotipadas. 

 

2.2. HIPÓTESIS  

En base al marco teórico desarrollado y basándonos en el objetivo de esta segunda fase del 

proyecto a continuación, se enumeran las hipótesis que se pretenden contrastar en este 

programa de intervención. 

Hipótesis 1. Los hombres estereotípicamente masculinos, que antes de iniciar el 

programa de intervención muestren representaciones sexistas y machistas, 

tras la finalización del programa mostrarán un menor número de 

representaciones sexistas y machistas. 

Hipótesis 2. Las mujeres estereotípicamente femeninas, que antes de iniciar el 

programa de intervención muestren representaciones sexistas, tras la 

finalización del programa mostrarán un menor número de representaciones 

sexistas  
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2.3. MUESTRA PARTICIPANTE 

En la primera fase de la iniciativa EMA2D, participaron un total de 1348 personas de entre 

18 y 73 años (Medad= 38.7 años). De este total, 282 personas accedió a participar en los 

grupos de debate. De estas 282 personas, en función de su identidad de género, su sexo y 

su edad fueron seleccionadas un total de 182 para llevar a cabo los grupos de debate (es 

decir, el 13,5% de la muestra total). Así, se llevaron a cabo un total de 32 grupos focales, 

tanto con mujeres como con hombres con identidades estereotípicas y contra-

estereotípicas. A su vez, se establecieron 4 cohortes en base a la edad: 18-25 años (8 

grupos); 26-35 años (8 grupos); 36-49 años (8 grupos) y mayores de 50 años (8 grupos). 

Finalmente y en base a los resultados observados en el informe I de EMA2D se propuso 

participar en un programa de intervención a las mujeres estereotípicamente femeninas 

(n=48) y a los hombres estereotípicamente masculinos (n=48).  

Del total de personas estereotípicas invitadas a participar, un total de 16 mujeres y de 12 

hombres accedieron a participar. Finalmente, y con objeto de poder realizar 

comparaciones entre hombres y mujeres de la misma cohorte de edad, se seleccionaron 10 

mujeres y 10 hombres que tenían entre 18 y 25 años. 

 

2.4. PROCEDIMIENTO 

Con objeto de alcanzar el objetivo mencionado anteriormente, el procedimiento seguido 

fue el siguiente:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Elaboración del informe

Codificación y análisis de datos

Evaluación del programa de intervención

Implementación del programa de intervención

Diseño del programa de evaluación

Diseño  del programa de intervención

Identificación de representaciones estereotípicas
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La información proveniente de la evaluación fue codificada en el software de análisis de 

datos SPSS V24.  

Con objeto de categorizar y enumerar las representaciones sociales existentes en las 

personas participantes en el programa de intervención, estas fueron inicialmente 

entrevistadas y respondiendo por escrito a contenidos muy similares a los que 

respondieron en los focus groups, pero, en este caso, haciéndolo de forma individual. 

Posteriormente, las participantes, antes de comenzar el programa y tras finalizarlo, 

completaron una serie de cuestionarios con objeto de observar si el programa había 

tenido efecto en la modificación de sus representaciones sexistas vinculadas a la seguridad 

vial.  

 

2.5. DESCRIPCIÓN DEL PROGRAMA DE INTERVENCIÓN Y PROCESO DE 

IMPLEMENTACIÓN 

El programa de intervención se llevó a cabo en tres fases relacionadas entre sí.  

FASE I. Formación y explicación del programa: A las personas seleccionadas se les 

explicó cómo se implementaría el programa. Se les explicó que durante 21 días debían 

observar sus conductas y pensamientos acerca de ciertas representaciones estereotípicas, 

sexistas y machistas (sin denominarlas como tal). Se les entregó un cuaderno de 

observación con preguntas cerradas donde debían indicar SI o NO habían tenido un 

pensamiento determinado habiendo ocurrido un evento en la vía y, preguntas abiertas, 

donde debían indicar otros pensamientos y/o emociones que habían sentido.  

También se formó a las personas participantes en relación a las conductas de confirmación 

y/o rechazo de su pensamiento. Así, se les solicitó actuar a) prestando atención a sus 

pensamientos respecto al sexo y edad de la personas que realizan conductas específicas 

(ver Anexo II. cuaderno de observación), b) tratando de recabar evidencias en el momento 

para confirmar o rechazar ese pensamiento (por ejemplo, adelantando al vehículo para 

observar si era una mujer o un hombre la persona que realiza esa conducta y su edad) y c) 

inmediatamente después de finalizar el trayecto, anotar en el cuaderno de observación los 

eventos y sus respuestas. 

FASE II. Acuerdo de compromiso: En la primera fase se acordó con cada participante el 

compromiso de seguimiento de comportamientos y pensamientos durante las 3 SEMANAS 

que iba a durar el programa. Durante 21 días los/as participantes se comprometieron a 

emplear su vehículo, al menos durante 30 minutos al día, bien en sus desplazamientos 
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habituales (casa-trabajo-casa), bien en desplazamientos de ocio. Se hizo especial hincapié 

en que se empleara el vehículo en zonas urbanas e interurbanas, siendo estas donde 

mayor afluencia e interacción existe con otros/as usuarios/as de la vía. Una vez adoptado 

este compromiso se pasó a la siguiente fase. 

FASE III. Implementación del programa: Se repartieron 20 cuadernos de observación y 

se recabaron (previo consentimiento de los/as participantes) los teléfonos móviles. Todas 

las personas participantes comenzaron con la implementación del programa el día 4 de 

noviembre de 2019 y finalizaron el día 24 de noviembre de 2019. Cada dos días se enviaba 

un mensaje recordatorio de las instrucciones del programa y de motivación para su 

ejecución. También, se invitaba a las participantes a contactarnos si tuvieran cualquier 

duda o sugerencias.  

 

2.6. HERRAMIENTAS PARA LA EVALUACIÓN DE OBJETIVOS 

Escala de sexismo en la conducción (ad hoc): Como se ha mencionado previamente, antes 

de la implementación del programa, se llevaron a cabo entrevistas individuales con objeto 

de identificar la presencia de actitudes sexistas y machistas en los discursos de las 

personas participantes. De tales entrevistas se extrajeron un conjunto de afirmaciones que 

fueron evaluadas en una escala Likert de 1 (totalmente en desacuerdo) a 6 (totalmente de 

acuerdo). Un ejemplo de Ítem es, Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a 

una rotonda, pienso que es una mujer. 

 

Escala de Mindful Driving (Atención plena a la conducción): Se ha llevado a cabo una 

adaptación del test denominado Mindful Attention Awareness Scale (Brown & Ryan, 

2003). Este es un test basado en la autopercepción de vacíos atencionales y consta de 15 

ítems, a los cuales, se les han incluido una referencia al comportamiento de conducción. 

Finalmente, la escala estuvo compuesta por 8 ítems. También es examinada en una escala 

Likert de 6 puntos. Un ejemplo de ítem, es: Cuando conduzco, puedo funcionar en ‘piloto 

automático’, sin darme mucha cuenta de lo que estoy haciendo.  

 

Escala de Agresividad en la conducción: Se empleó la versión reducida de 14 ítems del 

Driving Anger Scale (Deffenbacher, Oetting, & Lynch, 1994) y adaptada por Herrero-

Fernández (2011). Esta escala examina tres factores etiquetados como Ira por el Avance 

Impedido por Otros, Conducción Temeraria y Hostilidad Directa, que pueden ser sumados 
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para obtener una puntuación global de agresividad en la conducción. Los ítems de esta 

escala también fueron examinados con un formato Likert de 6 puntos y un ítem de 

ejemplo sería: Siento mucho enfado cuando alguien está aparcando muy despacio, formando 

un atasco. 

 

2.7. ANÁLISIS DE LOS DATOS 

En esta segunda fase del estudio, se han llevado a cabo dos tipos de análisis de datos.  

Por un lado, un análisis descriptivo de los contenidos observados por las participantes en 

el estudio antes y después de la implementación del programa. También se ha examinado 

el contenido de las respuestas a las preguntas abiertas realizadas en el cuaderno de auto-

observación.  

Por otro lado, con el objetivo de observar si se han producido cambios tras la 

implementación del programa, se han llevado a cabo análisis cuantitativos de comparación 

de medias de las respuestas ofrecidas por las participantes a las distintas pruebas 

administradas.  

 

3. RESULTADOS 

Los resultados de la evaluación del programa se han organizado en dos bloques.  

El bloque I tiene un carácter descriptivo, es decir muestra los resultados de las categorías 

de respuestas dadas por las mujeres estereotípicamente femeninas y por los hombres 

estereotípicamente masculinos a las preguntas de la entrevista. Estos resultados nos 

permitirán, posteriormente, observar los análisis comparativos de la escala de sexismo en 

la conducción. 

El bloque II tiene un carácter comparativo, es decir, compara las puntuaciones y 

porcentajes que dan las personas participantes al conjunto de variables examinadas en el 

estudio y sobre las que se pretende incidir con el programa de intervención.  
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RESULTADOS BLOQUE I.  

RESULTADOS DESCRIPTIVOS: 

CATEGORIZACIÓN DE RESPUESTAS OFRECIDAS A LA 

ENTREVISTA INDIVIDUAL 
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3.1. CATEGORIAS DE LOS HOMBRES ESTEREOTÍPICAMENTE MASCULINOS  

Tras el análisis de las respuestas ofrecidas por los hombres estereotípicamente 

masculinos a las preguntas de la entrevista estructurada (ver Anexo I), con objeto de 

simplificar los resultados y mantener la coherencia con el informe I de EMA2D, se han 

generado cuatro apartados generales. Por un lado, se examina qué es conducir bien y mal y 

por otro se analizan las respuestas sobre cómo conducen los hombres y las mujeres. 

Además de observar las categorías de respuestas y agruparlas, también se han extraído los 

comportamientos que servirán para configurar la escala de sexismo en la conducción. 

Dicha escala será, con posterioridad, respondida por estos mismos hombres y mujeres, 

antes y después de la implementación del programa. 

 

3.1.1. ¿Qué es conducir bien?  

A continuación, se presenta la Tabla 1, donde pueden observarse todas las categorías 

mencionadas por los hombres estereotípicamente masculinos cuando reflexionan sobre lo 

que significa conducir bien.  

 

Tabla 1. Categorías de respuesta de los hombres estereotípicamente masculinos sobre lo 

que significa “conducir bien”. 

Categorías Porcentajes de respuesta 
Conducir con confianza y seguridad 42,5% 
Tener capacidad de adaptarse a las circunstancias 38,9% 
Ser una persona adulta y con experiencia 28,5% 
Consciente de los riesgos en la carretera 21,5% 

 

3.1.2. ¿Qué es conducir mal?  

A continuación, en la Tabla 2, se muestran las categorías mencionadas por los hombres 

estereotípicamente masculinos cuando reflexionan sobre lo que significa “conducir mal”.  
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Tabla 2. Categorías de respuesta de los hombres estereotípicamente masculinos sobre lo 

que significa “conducir mal”. 

Categorías Porcentajes de respuesta 
Exceso de dudas en rotondas, incorporaciones, etc.. 41,4% 
Falta de confianza “especialmente en las mujeres” 28,4% 
Mucho nerviosismo 23,5% 
Conducción demasiado lenta 18,6% 

 

3.1.3. ¿Cómo conducen los hombres? 

A continuación, en la Tabla 3, se muestran las categorías mencionadas por los hombres 

estereotípicamente masculinos cuando reflexionan sobre cómo conducen los hombres.  

 

Tabla 3. Categorías de respuesta de los hombres estereotípicamente masculinos sobre 

cómo conducen los hombres. 

Categorías Porcentajes de respuesta 
Conducción rápida 34,6% 
Conducción con confianza en sus habilidades 30,4% 
Conducción agresiva  23,6% 
Conducción bajo los efectos de alcohol y drogas 21,7% 

 

3.1.4. ¿Cómo conducen las mujeres? 

A continuación, en la Tabla 4, se muestran las categorías mencionadas por los hombres 

estereotípicamente masculinos cuando reflexionan sobre cómo conducen las mujeres.  

 

Tabla 4. Categorías de respuesta de los hombres estereotípicamente masculinos sobre 

cómo conducen las mujeres. 

Categorías Porcentajes de 
respuesta 

Inseguras “por falta de experiencia”  44,6% 
Excesivamente precavidas y lentas 38,5% 
Conductas de incertidumbre “intersecciones o 
aparcamiento” 

32,6% 

Son más observadoras 29,6% 
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3.1.5. Comportamientos derivados de las categorías observadas en hombres 

estereotípicos 

Observadas las categorías de respuestas ofrecidas por los hombres estereotípicos se 

generan los ítems que medirán las opiniones asociadas a tales conductas y que nos 

permitirán observar si después del programa se producen diferencias en las respuestas. 

Así, en la Tabla 5, pueden observarse las preguntas que responderán los participantes en 

el programa derivadas de las opiniones de los hombres. 

 

Tabla 5. Ítems derivados de las categorías de respuesta ofrecidas por los hombres 

estereotípicos. 

Ítems 1 (Totalmente en desacuerdo) y 6 
(Totalmente de acuerdo) 

Cuando observo a un coche incorporarse rápidamente 
en una rotonda, pienso que es un hombre 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo a un coche que duda para incorporarse 
a una rotonda, pienso que es una mujer 

1 2 3 4 5 6 

Cuando veo a un coche ceder el paso con excesiva 
prudencia, pienso que es una mujer 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo un coche que adelanta zigzagueando 
en la ciudad, pienso que es un hombre 

1 2 3 4 5 6 

Cuando veo un vehículo que conduce demasiado lento, 
pienso que es una mujer 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo un coche que conduce rápido, pienso 
que es un hombre 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo un vehículo al que le cuesta aparcar, 
pienso que es una mujer 

1 2 3 4 5 6 

En general, pienso que los hombres conducen mejor 
que las mujeres 

1 2 3 4 5 6 

En general, pienso que las mujeres conducen mejor que 
los hombres 

1 2 3 4 5 6 

 

3.2. CATEGORIAS DE LAS MUJERES ESTEREOTÍPICAMENTE FEMENINAS 

Tras el análisis de las respuestas ofrecidas por las mujeres estereotípicamente femeninas  

a las preguntas de la entrevista estructurada, con objeto de simplificar los resultados y 

mantener la coherencia con el informe I de EMA2D, se han generado los mismo cuatro 

apartados generales.  
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3.2.1. ¿Qué es conducir bien?  

A continuación, se presenta la Tabla 6, donde pueden observarse las categorías más 

relevantes mencionadas por las mujeres estereotípicamente femeninas cuando responden 

a lo que significa conducir bien.  

 

Tabla 6. Categorías de respuesta de los las mujeres estereotípicamente femeninas sobre lo 

que significa “conducir bien”. 

Categorías Porcentajes de 
respuesta 

Ser consciente de los riesgos 37,5% 
Tener autoconfianza 33,6% 
No importa si eres hombre o mujer 28,8% 
Tener capacidad de adaptación y reacción a las 
circunstancias 

22,4% 

 

3.2.2. ¿Qué es conducir mal”?  

En la Tabla 7, se muestras las categorías de respuesta de las mujeres estereotípicamente 

femeninas sobre lo que consideran lo qué es conducir mal. 

 

Tabla 7. Categorías de respuesta de los las mujeres estereotípicamente femeninas sobre lo 

que significa “conducir mal”. 

Categorías Porcentajes de respuesta 
Conducir de forma rápida y agresiva  68,7% 
Conducir de forma impaciente y egoísta 42,7% 
No respetar las normas 41,5% 
Conducir haciendo carreras y adelantamientos 28,4% 

 
3.2.3. ¿Como conducen los hombres? 

A continuación, en la tabla 8, se presentan las categorías asociadas a la pregunta sobre 

cómo conducen los hombres que han respondido las mujeres estereotípicamente 

femeninas. 
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Tabla 8. Categorías de respuesta de las mujeres estereotípicamente femeninas sobre 

cómo conducen los hombres.  

Categorías Porcentajes de respuesta 
Tienen un estilo ofensivo y agresivo 59,7% 
Demasiada velocidad 46,5% 
Conducen adoptando conductas de riesgo 34,5% 
Menos control de los impulsos 29,6% 

 

3.2.4. ¿Cómo conducen las mujeres? 

Finalmente, en la tabla 9 se reflejan las categorías de respuestas de las mujeres 

estereotípicas femeninas sobre cómo consideran que conducen las mujeres. 

 

Tabla 9. Categorías de respuesta de los las mujeres estereotípicamente femeninas sobre 

como conducen las mujeres. 

Categorías Porcentajes de respuesta 
Inseguridad asociada a la prudencia y la precaución 42,8% 
Conducción empática, teniendo en cuenta a los demás 35,6% 
Dubitativa y temerosa  19,6% 

 

3.1.5. Comportamientos derivados de las categorías observadas en mujeres 

estereotípicas 

Observadas las categorías de respuestas ofrecidas por las mujeres estereotípicas se 

generan los ítems que medirán las opiniones asociadas a tales conductas y que nos 

permitirán observar si después del programa se observan diferencias en las respuestas. 

Así, en la Tabla 10, pueden observarse las preguntas que responderán los participantes en 

el programa y que no se repiten respecto a las mencionadas en la tabla 5. 
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Tabla 10. Ítems derivados de las categorías de respuesta ofrecidas por las mujeres 

estereotípicas 

Ítems 1 (Totalmente en desacuerdo) y 6 
(Totalmente de acuerdo) 

Cuando observo a dos coches haciendo carreras, pienso 
que son dos hombres  

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo a un coche saltarse un stop o acelerar 
ante un semáforo en ámbar, pienso que es un hombre 

1 2 3 4 5 6 

He observado a más hombres que a mujeres mostrar 
comportamientos agresivos 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a 
una rotonda pienso que es una conducta precavida 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo a un coche que va despacio en la ciudad, 
entiendo que lo hace por precaución 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo un coche que aparca entorpeciendo el 
tráfico, pienso que lo ha aparcado un hombre 

1 2 3 4 5 6 

Creo que todas las mujeres dudan al volante 1 2 3 4 5 6 

 

Una vez establecidos los contenidos de las categorías y los ítems que se examinarán antes y 

después del programa, procedemos a mostrar los resultados tanto de estos ítems (que 

denominaremos “escala de sexismo en la conducción”) como de los cuestionarios de mindful 

driving y de agresividad al volante. 

 

3.3. RESULTADOS DE LOS CUADERNOS DE AUTO OBSERVACIÓN EN LA 

CONDUCCIÓN  

Con objeto de examinar las respuestas a los cuadernos de auto-observación sobre 

pensamientos sexistas en la conducción y así tener una evidencia sobre el grado de 

implementación del programa, se muestran a continuación los resultados desglosados por 

hombres y mujeres estereotipados/as.  

Cabe mencionar que se ha logrado una tasa de respuesta del 100% de los hombres 

participantes. A pesar de que han existido diferencias en los comportamientos observados, 

las conductas más observadas ha sido la de “Exceso de velocidad en la ciudad o en autovía” 

con un 53% de observaciones y la de “Infringir otras normas (ceda, stop, etc.)” con un 43% 

de observaciones. Por otro lado, “Acelerar ante un semáforo en ámbar”, la “Incorporación 

dubitativa a una rotonda” y la “Incorporación dubitativa al carril de autovía” se han 

observado en torno al 30%. Por último, la “Conducción demasiado lenta en autovía o 

ciudad”, el “Comportamiento agresivo (bocinazos, aspavientos, etc.)” y la “Obstaculización 

por aparcar lento” se han observado en torno al 10%.  
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Gráfico 1: Resultados promedio ajustados de los 21 días de los cuadernos de auto observación de las hombres estereotípicamente masculinos  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sexo Observado= Si pudiste observar a la persona ¿qué sexo tenía realmente? ; Sexo Figurado= Honestamente, ¿Qué sexo pensaste que tenía la persona que conducía? 

Nota: No existen datos del sexo observado en la conducta de “acelerar ante semáforo en ámbar” porque no hubo datos registrados. 
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Gráfico 2: Resultados promedio ajustados de los 21 días de los cuadernos de auto observación de las hombres estereotípicamente masculinos  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sexo Observado= Si pudiste observar a la persona ¿qué sexo tenía realmente? ; Sexo Figurado= Honestamente, ¿Qué sexo pensaste que tenía la persona que conducía? 
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Observando los resultados de los gráficos 1 y 2 cabe mencionar que se ha producido un 

patrón de modificación entre las creencias y las evidencias. Por ejemplo, resulta llamativo 

observar, por ejemplo, que cuando se compara la observación con la realidad de la 

“Incorporación dubitativa al carril de autovía” se pasa de una creencia de que “será una 

mujer” del 79%, a una evidencia del 61%, es decir, una reducción del 18%, lo que ha 

cuestionado algunas de las creencias de los hombres estereotípicos. Este es un patrón de 

resultados general en todas las conductas examinadas, el cual también se observa en la 

conducta de “obstaculizar por aparcar lento” bajando de la figuración de que sería una 

mujer del 85% a un sexo observado del 61%. 

En relación a las respuestas ofrecidas por las mujeres estereotípicamente femeninas, cabe 

mencionar, que se ha producido una muerte experimental del 20%, es decir, dos mujeres 

tras una semana de auto observación han dejado programa, por lo que las respuestas 

observadas estarán basadas en las observaciones de 8 mujeres estereotípicamente 

femeninas. 

Tal y como ocurría con los hombres estereotípicos, en el caso de las mujeres la conducta 

más observada ha sido la de “Exceso de velocidad en la ciudad o en autovía” con un 59% y 

la de “Obstaculización por aparcar lento” la que menos con un 9% de ocasiones. La 

“Incorporación dubitativa a una rotonda” ha sido observada en un 37% de las ocasiones. 

Por otro lado, “Infringir otras normas (ceda, stop, etc.)”, la “Acelerar ante un semáforo en 

ámbar” y la “Incorporación dubitativa al carril de autovía” se han observado en torno al 

20% de ocasiones. Por último, los “Comportamientos agresivos (bocinazos, aspavientos, 

etc.)” y la “Conducción demasiado lenta en autovía o ciudad” se han observado en torno al 

10 % de las ocasiones.  
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Gráfico 3: Resultados promedio ajustados de los 21 días de los cuadernos de auto observación de las mujeres estereotípicamente femeninas 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sexo Observado= Si pudiste observar a la persona ¿qué sexo tenía realmente? ; Sexo Figurado= Honestamente, ¿Qué sexo pensaste que tenía la persona que conducía? 
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Gráfico 4: Resultados promedio ajustados de los 21 días de los cuadernos de auto observación de las mujeres estereotípicamente femeninas 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sexo Observado= Si pudiste observar a la persona ¿qué sexo tenía realmente? ; Sexo Figurado= Honestamente, ¿Qué sexo pensaste que tenía la persona que conducía?. 

Nota: No existen datos del sexo observado en la conducta de “acelerar ante semáforo en ámbar” porque no hubo datos registrados. 
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En los gráficos 3 y 4 pueden observarse las diferencias de puntuaciones ofrecidas por las 

mujeres estereotípicamente femeninas. Así, al igual que ocurría con los hombres, en las 

mujeres también se han producido cambios entre las creencias sexistas y las evidencias 

observadas, aunque estas han sido de menor magnitud. Así, por ejemplo, cuando se 

compara la observación con la realidad de la “Incorporación dubitativa al carril de 

autovía” se pasa de una creencia de que será una mujer del 62% a una evidencia del 67%, 

es decir, un incremento del 5%. El cual constituye un cambio menor, pero en sentido 

contrario al que se observaba con los hombres estereotípicos.  
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RESULTADOS BLOQUE II.  

RESULTADOS COMPARATIVOS 

COMPARACIÓN DE RESULTADOS DE SEXISMO EN LA 

CONDUCCIÓN, MINDFUL DRIVING Y AGRESIVIDAD AL 

VOLANTE 

  



 
25 

 

3.4 RESULTADOS COMPARATIVOS SOBRE LA ESCALA DE SEXISMO 

Una vez llevado a cabo el programa de intervención basada en la auto-observación de los 

comportamientos en la conducción, a continuación, se muestran los resultados de antes y 

después para hombres estereotípicamente masculinos y mujeres estereotípicamente 

femeninas. A continuación, se presentan los resultados obtenidos en una tabla donde se 

recogen los resultados del cuestionario. A su vez, se ha elaborado una figura con el fin de 

resaltar los resultados más relevantes de este apartado.  

Tabla 11.  Resultados de los análisis comparativos de la escala de sexismo en la conducción para mujeres y 
hombres antes y después de la intervención. 

Ítems de la escala de sexismo en la conducción Mujeres Femeninas Hombres Masculinos 

 M1 M2 Z p R M1 M2 Z p r 

Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a 
una rotonda, pienso que es una mujer 

2.13 2.19 0.25 0.81 0.02 4.27 3.77 2.02 0.04 0.64 

Cuando veo a un coche ceder el paso con excesiva 
prudencia pienso que es una mujer 4.47 4.03 1.87 0.06 0.52 4.93 4.22 2.29 0.03 0.79 

Cuando veo un vehículo que conduce demasiado lento, 
pienso que es una mujer 1.87 1.91 0.39 0.69 0.09 4.21 4.01 1.02 0.32 0.38 

Cuando observo un vehículo al que le cuesta aparcar, 
pienso que es una mujer 2.01 2.22 0.81 0.43 0.28 3.31 3.01 1.18 0.23 0.41 

En general, pienso que las mujeres conducen mejor que 
los hombres 3.61 3.88 0.86 0.49 0.26 1.89 1.98 0.57 0.59 0.23 

Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a 
una rotonda pienso que es una conducta precavida 4.88 4.89 0.18 0.93 0.01 2.77 3.02 1.98 0.04 0.61 

Cuando observo a un coche que va despacio en la ciudad, 
entiendo que lo hace por precaución 5.21 5.19 0.23 0.72 0.07 4.87 4.89 0.21 0.77 0.05 

Creo que todas las mujeres dudan en exceso al volante 
3.87 3.52 1.24 0.21 0.31 4.77 4.67 1.1 0.36 0.31 

Cuando observo a un coche incorporarse rápidamente en 
una rotonda, pienso que es un hombre 3.32 3.29 0.23 0.71 0.06 4.58 4.62 0.89 0.49 0.27 

Cuando observo un coche que adelanta zigzagueando en 
la ciudad, pienso que es un hombre 4.55 4.67 0.71 0.58 0.29 4.62 4.72 0.54 0.62 0.19 

Cuando observo un coche que conduce rápido, pienso que 
es un hombre 4.98 4.88 0.67 0.62 0.26 4.72 4.87 0.77 0.57 0.23 

En general, pienso que los hombres conducen mejor que 
las mujeres 3.34 2.78 2.57 0.03 0.74 4.32 3.57 2.89 0.01 0.89 

Cuando observo a dos coches haciendo carreras, pienso 
que son dos hombres  5.65 5.71 0.26 0.81 0.09 4.87 4.92 0.79 0.61 0.21 

Cuando observo a un coche saltarse un stop o acelerar 
ante un semáforo en ámbar, pienso que es un hombre 4.65 4.91 2.01 0.04 0.68 4.54 4.23 1.98 0.04 0.62 

He observado a más hombres que a mujeres mostrar 
comportamientos agresivos 5.78 5.63 0.32 0.74 0.12 4.84 4.79 0.39 0.77 0.11 

Cuando observo un coche que aparca entorpeciendo el 
tráfico, pienso que lo ha aparcado un hombre 5.21 5.19 0.21 0.85 0.05 4.21 4.29 0.27 0.79 0.14 

Nota: M1: Media antes. M2: Media después. z: Valor del estadístico de contraste Wilcoxon. p: Valor de 
probabilidad. r: valor del tamaño del efecto. 
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Gráfico 5: Resultados significativos de los análisis comparativos de la escala de sexismo en la conducción para mujeres y hombres antes y después de la intervención. 

 

  Nota: M1: Media antes. M2: Media después. 
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Como puede observarse en la Tabla 11, las diferencias estadísticamente significativas han 

sido sombreadas y reflejan cambios en las percepciones de sexismo especialmente en los 

hombres. Tales diferencias han sido posteriormente reflejadas en el gráfico 5. Así, se 

observa una reducción de percepciones sexistas como, por ejemplo, una reducción en las 

medias del ítem “Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a una rotonda, 

pienso que es una mujer”, de 4.27 en el tiempo 1 a 3.77 en el tiempo 2 (Z=2.02; p=0.04; r= 

0.64). También, resulta interesante observar cómo se da un incremento de la puntuación 

en el ítem “Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a una rotonda pienso 

que es una conducta precavida” de 2.77 a 3.02 (Z=1.98; p=0.04; r= 0.61), lo cual indica que 

se da un incremento en la idea de que cierta observación antes de la incorporación a una 

rotonda no indica necesariamente incompetencias sino que puede ser asociado a la 

prudencia. 

En relación a las mujeres, cabe mencionar que se han producido menor número de 

cambios entre el tiempo 1 y el tiempo 2. Así, podrían mencionarse dos cambios relevantes. 

Uno se refiere al cambio de puntuación en el ítem “En general, pienso que los hombres 

conducen mejor que las mujeres” que pasa de un valor de 3.34 a 2.78 (Z=2.57; p=0.03; r= 

0.74), lo cual indica una reducción de la creencia de que los hombres conducen mejor que 

las mujeres. También, en sentido contrario puede observarse un incremento de las 

puntuaciones del ítem “Cuando observo a un coche saltarse un stop o acelerar ante un 

semáforo en ámbar, pienso que es un hombre” de un valor de 4.65 a 4.91 (Z=2.01; p=0.04; 

r= 0.68). Este dato indica que entre las mujeres de este estudio se reconfirman su creencia 

de que los hombres realizan conductas de riesgo que infringen las normas de circulación. 

 

3.5. RESULTADOS COMPARATIVOS SOBRE LA ESCALA MINDFUL DRIVING Y 

DE AGRESIVIDAD AL VOLANTE 

Tras haber examinado los resultados de la escala de sexismo en la conducción, en la tabla 

12 se han resumido las medias para la escala de Mindful Driving y para la escala de 

agresividad en la conducción.  De la misma manera, se han resumido los resultados más 

significativos en la figura 4.  
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Tabla 12. Comparativa de medias antes y después de la implementación del programa sobre la dimensión 
general de Mindful Driving y de las dimensiones de agresividad al volante. 

Mindful Driving Mujeres Femeninas Hombres Masculinos 

 M1 M2 Z p r M1 M2 Z P r 

Dimensión global de Mindful Driving 1.83 1.77 0.77 0.54 0.27 2.32 1.99 1.99 0.05 0.51 

Agresividad en la conducción M1 M2 Z p R M1 M2 Z P R 
Ira por el Avance Impedido por Otros 1.88 1.92 0.37 0.68 0.1 3.23 3.19 0.39 0.71 0.09 
Conducción Temeraria 1.34 1.41 0.43 0.65 0.12 3.43 3.11 1.45 0.07 0.53 
Hostilidad Directa 1.21 1.19 0.41 0.67 0.11 3.01 2.99 0.28 0.78 0.05 

Nota: M1: Media antes. M2: Media después. z: Valor del estadístico de contraste Wilcoxon. p: Valor de 
probabilidad. r: valor del tamaño del efecto. 

 

 

  

Gráfico 6. Resultados significativos de la comparativa de medias antes y después de la implementación del 
programa sobre la dimensión general de Mindful Driving y de las dimensiones de agresividad al volante. 

 

Nota: M1: Media antes. M2: Media después. 
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En relación a los resultados del test Mindful Driving debe recordarse que este test examina 

los vacíos atencionales, por lo que puntuaciones elevadas indican peores capacidades 

atencionales en la conducción y puntuaciones bajas capacidades atencionales elevadas. Si 

bien las mujeres mantienen los niveles de atención plena a la conducción intacta tras el 

programa, en el caso de los hombres se observa una reducción de las puntuaciones en 

relación a los vacíos de atención, bajando de 2.32 a 1.99 puntos (Z=1.99; p=0.05; r=0.51). 

Cabe mencionar que si bien el valor de p no está por debajo de 0.05, el tamaño del efecto 

nos indica que, habiendo contado con un número mayor de participantes, dicho valor, 

hubiera sigo estadísticamente significativo.  

Por otro lado, en relación a las conductas de agresividad al volante, puede observarse que 

únicamente se produce un cambio en los hombres en la percepción de ira ante la 

conducción temeraria de los demás. Las puntuaciones bajan de 3.43 a 3.11 (Z=1.45; 

p=0.07; r=0.53). Cabe mencionar que, también en este caso, si bien el valor de p no está 

por debajo de 0.05, el tamaño del efecto nos indica que, habiendo contado con un número 

mayor de participantes, dicho valor, hubiera sigo estadísticamente significativo.  
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4. CONCLUSIONES 

En este apartado, se presentan las conclusiones divididas en cuatro partes. Por un lado, se 

comentan las conclusiones asociadas a la escala de sexismo. Por otro, se presentan las 

conclusiones asociadas a las escalas de Mindful Driving y de agresividad al volante. En 

tercer lugar, a la luz de los resultados, revisaremos y contrastaremos las hipótesis 

planteadas en este estudio. Finalmente, en cuarto lugar, finalizamos este informe con 

propuestas de mejora para reducir el sexismo al volante. 

 

4.1. CONCLUSIONES ASOCIADAS AL SEXISMO EN LA CONDUCCIÓN 

A la luz de los resultados podemos concluir que: 

• El programa de intervención ha tenido éxito en la reducción de las 

representaciones sexistas y machistas, especialmente, en los hombres 

estereotípicamente masculinos. 

• Cuando la creencia sexista y machista se contrasta con la realidad, esta se 

cuestiona y se modifica tendiendo, en las conductas precavidas, a equiparase 

entre hombres y mujeres. 

• Así, por ejemplo, entre los hombres se pensó que un 85% de los casos la 

obstaculización del tráfico por aparcar lento la realizaba una mujer y, tras 

observarse la realidad, ese porcentaje bajó al 61%. 

• Las conductas de riesgo como el exceso de velocidad siguen siendo 

atribuidas más a los hombres (92%) aunque la realidad las atenúa 

levemente (87%). 

• Las conductas atribuidas a las mujeres como “la duda en la incorporación a 

una rotonda”, “hacer un ceda el paso con excesiva prudencia” o “la dificultad 

en la capacidad de aparcar” han sufrido un descenso estadísticamente 

significativo en la percepción de los hombres estereotípicamente 

masculinos. 

• Entre las mujeres estereotípicamente femeninas ya no se piensa con tanta 

claridad que las mujeres, en general, duden en exceso al volante, y se ha 

reafirmado la idea de que los hombres no conducen mejor que las mujeres 

dado que siguen realizando conductas de riesgo.  
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4.2. CONCLUSIONES ASOCIADAS AL MINDFUL DRIVING Y LA 

AGRESIVIDAD AL VOLANTE  

 

• Los hombres han reducido significativamente los vacíos atencionales tras la 

implementación del programa, mejorando así su capacidad atencional en la 

conducción. 

• Las mujeres han mantenido bajos sus niveles de vacío atencional antes y 

después de programa, por lo que este no ha tenido un impacto significativo 

en ellas. 

• En general se observa que la agresividad autopercibida es más baja para las 

mujeres (media de 1.5 sobre 6) que para los hombres (media de 3.3). 

• No se han observado diferencias significativas en la mejora de las actitudes 

de agresividad al volante, a excepción de la agresividad provocada por la 

conducción temeraria de los demás, que se ha reducido para los hombres 

tras la implementación del programa, bajando de 3.43 a 3.11. 

 

4.3. CONTRASTE DE RESULTADOS CON LAS HIPÓTESIS PLANTEADAS 

Con respecto al contraste de hipótesis, cabe mencionar que se han cumplido parcialmente: 

Hipótesis 1. Confirmada. Los hombres estereotípicamente masculinos, que antes de 

iniciar el programa de intervención han mostrado representaciones sexistas y machistas, 

tras la finalización del programa han mostrado un menor número de representaciones 

sexistas. 

Hipótesis 2. Parcialmente confirmada. Las mujeres estereotípicamente femeninas, que 

antes de iniciar el programa de intervención han mostrado representaciones sexistas, tras 

la finalización del programa han mostrado parcialmente una reducción en las 

representaciones sexistas. 
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4.4. PROPUESTA DE MEJORA PARA LA REDUCCIÓN DE CONDUCTAS 

SEXISTAS EN LA CONDUCCIÓN 

En base al modelo de “Androginia Vial” que presentábamos en el informe 1 de EMA2D, 

entendemos que una forma de fomentar la reducción de los comportamientos sexistas y 

machistas asociados a mayores conductas de riesgo, es sensibilizar a la sociedad sobre la 

influencia del género en la conducción. 

Así, por ejemplo, se ha observado que invitar a la ciudadanía a auto-observar sus ideas 

sexistas y machistas y contrastarlas con la realidad es un buen antídoto para la 

discriminación por razones de sexo y una buena medicina para incrementar la igualdad 

entre hombres y mujeres.  

Entendemos también que debe hacerse hincapié en que, tanto hombres como mujeres 

pueden adoptar conductas de seguridad, independientemente de su sexo y que, a pesar de 

que existe un discurso estereotípico en la sociedad (especialmente por aquellas personas 

con roles de género estereotípicos) debe prestarse atención a aquellas conductas seguras 

que, especialmente las mujeres (aunque no solamente) y especialmente los hombres 

(aunque no solamente) despliegan. 

Por ejemplo, las siguientes son las conductas seguras que deberían socializarse entre los y 

las conductores/as del País Vasco. 

CONDUCTAS DE CARÁCTER EMPÁTICO Y PRECAVIDO  

- Conductas que consideran al resto y fomentan la convivencia vial, con empatía y que no 
entorpece la circulación. 

- Con atención plena, consciente de los riesgos y responsable de sus actos. 
- Respetando normativa circulación. 

CONDUCTAS DE CARÁCTER SEGURO Y CON CONOCIMIENTO.  

- Con autocontrol y autoconfianza. 
- Con capacidad de adaptarse a las circunstancias cambiantes en la via (clima, 

accidentes…). 
- Con mantenimiento y conocimiento del vehículo y conocimiento de los tipos de vías. 
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Por otro lado, se deben socializar las conductas asociadas al riesgo vial y buscar 

estrategias para reducirlas, así se identifican estas conductas: 

CONDUCTAS DE CARÁCTER INSEGURO-NEGLIGENTE 

- Falta de confianza, nerviosismo, conducta dubitativa y miedo a la conducción.  
- Distracciones 
- Conducción desganada, desmotivada 
- Descuidar mantenimiento vehículo 

CONDUCTAS DE CARÁCTER AGRESIVO Y TEMERARIO 

- Agresividad, competitividad, impulsividad 
- Impaciencia y egoísmo 
- Consumo de alcohol y drogas 
- Exceso de límites velocidad 
- No respeto de normativa circulación 

Cabe mencionar que con independencia del sexo biológico (mujer-hombre), cualquier 

persona que conduzca puede desarrollar, en mayor o menor medida, características de 

comportamiento vial consideradas como seguras, hecho que se ha observado en las 

personas con identidad andrógina (como se mostró en el informe I de EMA2D). 

 

5. REFERENCIAS 

 

Deffenbacher, J. L., Oetting, E. R., & Lynch, R. S. (1994). Development of a driving anger 
scale. Psychological Reports, 74(1), 83-91. 

Herrero-Fernandez, D. (2011). Adaptación psicométrica de la versión reducida del Driving 
Anger Scale en una muestra española. Diferencias por edad y sexo. Anales de psicología, 27 
(2), 544-549.  

 

  



 
34 

 

ANEXO I 

EMA2D. FASE II: ENTREVISTA ESTRUCTURADA PARA HOMBRES Y MUJERES 

A continuación, encontrarás una serie de preguntas relacionadas a la seguridad vial. Por 
favor, emplea la hoja de respuestas para escribir tus opiniones y extiéndete todo lo que 
necesites. 

 

1) Por favor escribe todo lo que te venga a la mente si digo "conducir y hombre" 
 

2) Por favor, escribe todo lo que te venga a la mente si digo “conducir y mujer” 
 

3) En tu opinión, ¿Qué aspectos afectan o hacen que una mujer sea más segura que 
otra en la conducción?  
 

4) En tu opinión, ¿Qué aspectos afectan o hacen que una mujer sea más insegura que 
otra en la conducción? 
 

5) En tu opinión, ¿Qué aspectos afectan o hacen que un hombre sea más seguro que 
otro en la conducción?  
 

6) En tu opinión, ¿Qué aspectos afectan o hacen que un hombre sea más inseguro que 
otro en la conducción?  
 

7) ¿Qué es para ti conducir bien?  
 

8) ¿Qué es para ti conducir mal? 
 

9) ¿Cómo se relaciona conducir bien con ser hombre? 
 

10)  ¿Cómo se relaciona conducir bien con ser mujer? 
 

11) ¿Cómo se relaciona conducir mal con ser hombre? 
 

12) ¿Cómo se relaciona conducir mal con ser mujer? 
 

13) ¿Qué estilo de conducción representa en tu opinión a los hombres? 
 

14) ¿Qué estilo de conducción representa en tu opinión a las mujeres? 
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ANEXO II 

EMA2D. FASE II: CUADERNO DE AUTO-OBSERVACIÓN DEL PROGRAMA DE 
INTERVENCION 

 

A continuación, deberás indicar si en el día de hoy has observado algunas de los siguientes 
comportamientos y, si has tenido la posibilidad de observarlo, indicar si la persona que la 
llevó a cabo era hombre o mujer y la edad aproximada estimada. 

Fecha: __________________________ 

Conducta Observada En el día de 
hoy, ¿Has 
observado 
esta 
conducta? 

Honestamente, 
¿Qué sexo pensaste 
que tenía la 
persona que 
conducía? 

Si pudiste 
observar a la 
persona ¿qué 
sexo tenía 
realmente? 

Edad 
Aprox. 

 SI NO H M H M  

Incorporación dubitativa al carril de 
autovía 

       

Incorporación dubitativa a una 
rotonda 

       

Conducción demasiado lenta en 
autovía o ciudad 

       

Obstaculización por aparcar lento        

Exceso de velocidad en la ciudad o en 
autovía 

       

Acelerar ante un semáforo en ámbar        

Infringir otras normas (ceda, stop, etc.)        

Comportamiento agresivo (bocinazos, 
aspavientos, etc.) 

       

Otra 
conducta_________________________________ 

       

Otra 
conducta________________________________ 
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ANEXO III 

EMA2D. FASE II: ESCALA DE SEXISMO EN LA CONDUCCIÓN 

 

A continuación, encontraras una serie de afirmaciones asociadas a conductas de 
conducción. Por favor, indica tu opinión marcando del 1 al 6, siendo 1 (totalmente en 
desacuerdo), 2 (bastante en desacuerdo), 3 (en desacuerdo), 4 (de acuerdo), 5 (bastante 
de acuerdo) y 6 (Totalmente de acuerdo). No hay respuestas correctas o incorrectas. Trata 
de dar respuesta a todas las afirmaciones de forma sincera.  Gracias por tu colaboración. 

Ítems       

Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a una rotonda, pienso que es 
una mujer 

1 2 3 4 5 6 

Cuando veo a un coche ceder el paso con excesiva prudencia pienso que es una mujer 1 2 3 4 5 6 
Cuando veo un vehículo que conduce demasiado lento, pienso que es una mujer 1 2 3 4 5 6 
Cuando observo un vehículo al que le cuesta aparcar, pienso que es una mujer 1 2 3 4 5 6 
En general, pienso que las mujeres conducen mejor que los hombres 1 2 3 4 5 6 
Cuando observo a un coche que duda para incorporarse a una rotonda pienso que es 
una conducta precavida 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo a un coche que va despacio en la ciudad, entiendo que lo hace por 
precaución 

1 2 3 4 5 6 

Creo que todas las mujeres dudan en exceso al volante 1 2 3 4 5 6 
Cuando observo a un coche incorporarse rápidamente en una rotonda, pienso que es 
un hombre 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo un coche que adelanta zigzagueando en la ciudad, pienso que es un 
hombre 

1 2 3 4 5 6 

Cuando observo un coche que conduce rápido, pienso que es un hombre 1 2 3 4 5 6 
En general, pienso que los hombres conducen mejor que las mujeres 1 2 3 4 5 6 
Cuando observo a dos coches haciendo carreras, pienso que son dos hombres  1 2 3 4 5 6 
Cuando observo a un coche saltarse un stop o acelerar ante un semáforo en ámbar, 
pienso que es un hombre 

1 2 3 4 5 6 

He observado a más hombres que a mujeres mostrar comportamientos agresivos 1 2 3 4 5 6 
Cuando observo un coche que aparca entorpeciendo el tráfico, pienso que lo ha 
aparcado un hombre 

1 2 3 4 5 6 
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ANEXO IV 

EMA2D. FASE II: ESCALA DE MINDFUL DRIVING (adaptada y reducida) 

A continuación, encontraras una serie de afirmaciones asociadas a conductas de 
conducción. Por favor, indica tu opinión marcando del 1 al 6, siendo 1 (totalmente en 
desacuerdo), 2 (bastante en desacuerdo), 3 (en desacuerdo), 4 (de acuerdo), 5 (bastante 
de acuerdo) y 6 (Totalmente de acuerdo). No hay respuestas correctas o incorrectas. Trata 
de dar respuesta a todas las afirmaciones de forma sincera.  Gracias por tu colaboración. 

Cuando conduzco…       
No soy consciente de los sentimientos en el momento en que me 
suceden. 

1 2 3 4 5 6 

Tengo dificultades para focalizarme o prestar atención a lo que está 
sucediendo en el presente. 

1 2 3 4 5 6 

No presto atención a lo que me va pasando en el camino. 1 2 3 4 5 6 
No me doy cuenta que estoy incómodo/a o tenso/a, hasta que estas 
sensaciones se vuelven muy intensas. 

1 2 3 4 5 6 

Puedo funcionar en ‘piloto automático’, sin darme mucha cuenta de lo 
que estoy haciendo. 

1 2 3 4 5 6 

Focalizo tanto en mi destino que no soy consciente de lo que voy 
haciendo en el proceso. 

1 2 3 4 5 6 

No estoy muy pendiente del presente. 1 2 3 4 5 6 
Hago cosas sin prestar atención. 1 2 3 4 5 6 
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ANEXO V 

EMA2D. FASE II: CUESTIONARIO DE AGRESIVIDAD ANTE LA CONDUCCIÓN 

A continuación, encontraras una serie de afirmaciones asociadas a conductas de 
conducción. Por favor, indica tu opinión marcando del 1 al 6, siendo 1 (totalmente en 
desacuerdo), 2 (bastante en desacuerdo), 3 (en desacuerdo), 4 (de acuerdo), 5 (bastante 
de acuerdo) y 6 (Totalmente de acuerdo). No hay respuestas correctas o incorrectas. Trata 
de dar respuesta a todas las afirmaciones de forma sincera.  Gracias por tu colaboración. 

Cuando conduzco siento ira cuando….       
Un vehículo lento que circula sobre una carretera de montaña No se echa a un lado, 
De forma que no deja pasar a los coches que van detrás  

1 2 3 4 5 6 

Yendo a más velocidad de la permitida, te das cuenta de que había un radar de 
control de la velocidad  

1 2 3 4 5 6 

Alguien está aparcando muy despacio, formando un atasco  1 2 3 4 5 6 
Te encuentras en medio de un gran atasco de circulación  1 2 3 4 5 6 
Un ciclista está rodando por mitad de la calzada, ralentizando el tráfico  1 2 3 4 5 6 
Un policía te ordena que te pares a un lado de la calzada  1 2 3 4 5 6 
Estás conduciendo detrás de un largo camión que no te deja ver alrededor de él  1 2 3 4 5 6 
Alguien está conduciendo en zig-zag  1 2 3 4 5 6 
Alguien que está enfrente tuyo da marcha atrás sin mirar  1 2 3 4 5 6 
Alguien se salta un semáforo en rojo o una señal de STOP  1 2 3 4 5 6 
Alguien acelera justo cuando intentas adelantarle  1 2 3 4 5 6 
Un camión pesado proyecta gravilla de la calzada sobre tu coche  1 2 3 4 5 6 
Alguien te hace un gesto obsceno por tu forma de conducir  1 2 3 4 5 6 
Alguien te pita por tu forma de conducir 1 2 3 4 5 6 
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ESTRUCTURA DEL INFORME 

El informe ejecutivo que se presenta a continuación posee 2 secciones: 

SECCIÓN I: Corresponde a la FASE I “Estudio Cualitativo” y 

SECCIÓN II: Correspondiente a la FASE Il “Programa de intervención”.  

En cada sección se ha realizado una breve descripción de los datos y resultados más 

relevantes del proyecto EMA2D. Finalmente y teniendo en cuenta los resultados se recoge 

un breve apartado de propuestas de intervención. 

SECCIÓN I: ESTUDIO CUALITATIVO 

Objetivo: Identificar las representaciones sociales de género de la sociedad vasca respecto 

a la seguridad vial.  

Participantes 1: 1348 personas de entre 18 y 73 años (Medad= 38.7 años) responden al 

cuestionario y pertenecen a Araba (10,7%), Gipuzkoa (37,5%) y Bizkaia (51.8%). 

Participantes 2: 182 personas participan en un total de 32 grupos de debate 

pertenecientes a 4 cohortes de edad 18-25, 26-35, 36-49 y mayores de 50 años. 

Metodología: De encuesta y entrevistas grupales en profundidad. 

Resultados y conclusiones clave:  

• Para la mayoría de la Sociedad Vasca, CONDUCIR  BIEN es INDIFERENTE AL SEXO. 

• Sólo los HOMBRES con una identidad ESTEREOTÍPICAMENTE MASCULINA consideran 
que las MUJERES conducen peor que los HOMBRES.  

• Los HOMBRES y MUJERES con identidad ANDRÓGINA, consideran que las MUJERES 
conducen mejor que los HOMBRES porque muestran más atención,  son más precavidas 
y respetan más las normas. 

• A excepción de los HOMBRES ESTEREOTÍPICAMENTE MASCULINOS, el resto de la 
sociedad observa a los HOMBRES con un estilo de conducción temerario y  agresivo. 

• Inesperadamente, se ha observado un MAYOR NIVEL DE SEXISMO y MACHISMO en la 
cohorte más joven (18-25 años) y también (más previsible) en la de más de 50 años. 

• Se observa un menor nivel de sexismo entre las MUJERES femeninas en comparación a 
los HOMBRES masculinos en las mismas franjas de edad. 

• Si eres HOMBRE, tienes entre 18 y 25 años y una IDENTIDAD ESTEREOTÍPICAMENTE 
MASCULINA, entonces posees un 37,6% más de probabilidad de sufrir un accidente por 
haber consumido alcohol y drogas. 
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SECCIÓN II: PROGRAMA DE INTERVENCIÓN 

Objetivo: Diseñar, implementar, y evaluar un programa de intervención dirigido a 

modificar las representaciones sociales estereotipadas asociadas al sistema sexo-género 

respecto a hombres y mujeres, hacia otras más seguras igualitarias y contra-

estereotipadas. 

Participantes: 20 personas (10 hombres y 10 mujeres) de entre 18-25 años con 

identidades de género estereotípicas. 

Metodología: Auto-observacional, registro del comportamiento (Tres semanas) y de 

encuesta. 

Resultados y conclusiones clave:  

• El programa de intervención ha tenido éxito en la REDUCCIÓN DE 
REPRESENTACIONES SEXISTAS Y MACHISTAS, especialmente, en los hombres 
estereotípicamente masculinos. 

• Cuando la creencia sexista y machista se contrasta con la realidad, ésta se cuestiona y se 
modifica tendiendo, en las conductas precavidas, a EQUIPARARSE ENTRE HOMBRES Y 
MUJERES. 

• Las conductas atribuidas a las mujeres como “la duda en la incorporación a una 
rotonda”, “hacer un ceda el paso con excesiva prudencia” o “la dificultad en la capacidad 
de aparcar”, han sufrido un descenso estadísticamente significativo en la percepción de 
los hombres estereotípicamente masculinos. 

• Las MUJERES siguen mostrando mayores niveles de ATENCIÓN PLENA al volante 
(Mindful Driving) que los HOMBRES. 

 

PROPUESTAS DE INTERVENCIÓN 

Teniendo en cuenta los resultados más significativos del proyecto EMA2D, a continuación, 

realizamos una serie de propuestas dirigidas a la administración. El objetivo de las mismas 

radica en mejorar los resultados clave para la reducción de la accidentalidad vial y 

acercarnos progresivamente al objetivo de “ Vision Zero” implantado en la Unión Europea. 

 

Título: DESARROLLO Y SOCIALIZACIÓN DEL MODELO DE ANDROGINIA VIAL. 

Descripción: Se trata de dotar de contenido teórico y práctico a una propuesta de 

comprensión del comportamiento humano en la conducción desde la perspectiva de 

género y con el doble objetivo de lograra una sociedad más igualitaria y más segura. Este 
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modelo de investigación y análisis fomentará la reducción de los comportamientos 

sexistas y machistas asociados a mayores conductas de riesgo en la conducción y ayudará 

a sensibilizar a la sociedad sobre la influencia del género en la conducción. 

Alcance: Toda la sociedad con capacidad de conducir un vehículo. 

 

Título: REPRESENTACIÓN TEATRAL Y DEBATE BASADA EN EL MODELO “Flits” 

(Bélgica). 

Descripción: Se trata de desarrollar una obra teatral que tenga dos puntos centrales: uno 

los accidentes que implican a jóvenes y los que tienen lugar durante las noches del fin de 

semana y el enfoque de género (entendiendo que dicha perspectiva explica una parte del 

comportamiento de riesgo en los jóvenes). Sería una obra multimedia con 

representaciones en directo. Al menos dos actores profesionales cuentan la historia de un 

grupo de amigos que salen una noche del fin de semana. Pero lo que comienza como una 

juerga acaba en drama. Las películas animadas, los videojuegos y la música pop darían a la 

obra la imagen de un novedoso video-clip. La obra sensibilizaría a los jóvenes, empleando 

unas imágenes y un lenguaje con el que se sienten cómodos. La comunicación sería 

animada. Se propondrían escenas y finales abiertos que los y las jóvenes podrían finalizar. 

También se generarían debates que se desarrollarían después de la actuación, donde sería 

posible expresar las experiencias y emociones personales. Así se incrementa el nivel de 

realismo. 

Alcance: Para los y las jóvenes y adultos/as (de 16 años en adelante y hasta 25 años). 

 

Título: CAMPAÑA DE SENSIBILIZACIÓN EN SEGURIDAD VIAL Y GÉNERO. 

Descripción: Desarrollar una campaña publicitaria donde se muestra la importancia de 

auto-observar las ideas sexistas y machistas y a contrastarlas con la realidad y asociarla 

con el incremento de conductas empáticas y pro-sociales y con la reducción de conductas 

agresivas y de riesgo. Entendemos que esta campaña reduciría los comportamientos de 

riesgo en hombres (agresividad, espeto normativa…) y en mujeres (revisión y 

mantenimiento del vehículo) y también reduciría la discriminación por razones de sexo, 

incrementando la igualdad entre hombres y mujeres.  

Alcance: Toda la sociedad con capacidad de conducir un vehículo(con especial hincapié en 

los hombres estereotípicamente masculinos). 
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