
1 
 

 

 

 

 
 

 

ACCIDENTES “IN ITINERE” E “IN MISSION” 

 

 EUSKADI 2021 
 

INFORME BASADO EN LA OPINIÓN DE TRABAJADORES Y 
TRABAJADORAS DE EMPRESAS DE LA CAPV 

 

INFORME CUALITATIVO BASADO EN LA METODOLOGÍA Q 
  



2 

Investigación financiada por la Dirección de Tráfico, 
Departamento de Seguridad, Gobierno Vasco  

Bajo la supervisión del Observatorio de Seguridad Vial y 
Movilidad 

Equipo de investigación, integrantes del grupo de investigación consolidado 
“Qualiker”: https://www.ehu.eus/ehusfera/qualiker/  

Rosa Mindeguia: Investigadora y Doctora en Psicología de la UPV/EHU. 
Rosa.mindeguia@ehu.eus  

Goretti Soroa: Profesora, Investigadora y Doctora en la Facultad de Psicología de la 
UPV/EHU. Goretti.soroa@ehu.eus  

Aitor Aritzeta: Profesor, Investigador y Doctor en la Facultad de Psicología de la 
UPV/EHU. Aitor.aritzeta@ehu.eus 

mailto:Rosa.mindeguia@ehu.eus
mailto:Goretti.soroa@ehu.eus
mailto:Aitor.aritzeta@ehu.eus


3 
 

1. INTRODUCCIÓN 
 

Esta investigación surge del contrato administrativo adjudicado por la Dirección 
de Tráfico del Gobierno Vasco (Departamento de Seguridad) a la Universidad del País 
Vasco/Euskal Herriko Unibertsitatea (UPV/EHU) que tenía por objeto la realización de 
una investigación sobre la influencia del factor humano en la seguridad vial laboral en 
Euskadi, cuyo número de expediente es el T-0051/21. En colaboración entre el 
Observatorio de Seguridad Vial y Movilidad del Gobierno Vasco y la Facultad de 
Psicología de la UPV/EHU, a lo largo del año 2021, se ha llevado a cabo una 
investigación que ha generado dos informes: 

 - Un INFORME BASADO EN LA OPINIÓN DE LA SOCIEDAD VASCA y sustentado 
en una encuesta de campo a la sociedad vasca.  

- Un INFORME BASADO EN LA OPINIÓN DE TRABAJADORES Y TRABAJADORAS 
DE EMPRESAS DE LA CAPV y sustentado en encuestas cuantitativas y cualitativas a 
empresas de la CAPV.  

A continuación, se presentan los resultados y principales conclusiones del 
INFORME BASADO EN LA OPINIÓN DE TRABAJADORES Y TRABAJADORAS DE EMPRESAS 
DE LA CAPV en su parte cualitativa. 

2. DESCRIPCIÓN DEL INFORME 
 

El presente informe recoge el estudio de la opinión de trabajadores/as en 
empresas cuanto a los factores de riesgo que más influyen en la accidentalidad in 
itinere/in mission. Tales opiniones se examinan aplicando la metodología Q, que se 
describe a continuación.  

3. MÉTODO Q 
 

El presente informe presenta un estudio de opinión de los/las trabajadores/as de 
empresas localizadas en el País Vasco respecto a los factores que más influyen en la 
accidentalidad in itinere o in mission y realizado mediante la metodología Q. La 
metodología Q es una técnica de investigación utilizada en psicología y ciencias 
sociales para estudiar los puntos de vista de las personas. Esta metodología combina 
elementos, tanto de la investigación cualitativa, como cuantitativa.  

El método Q revela ordenamientos por rango de la opinión de las personas. Los 
factores de agrupación que se crean, llamado “perfiles Q” son agrupaciones de 
“preferencias” de las personas que comparten opinión por factores como creencias 
comunes, edad, sexo, actitudes y opiniones. El método Q revela el punto de vista 
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común de opiniones a través del proceso matemático de análisis de factores siendo 
cada agrupación, en este caso, un conjunto de factores que se son observados 
“similares” o relacionados. 

La técnica Q se ejecuta haciendo que los participantes ordenen una serie de frases 
según su importancia. Para ello, se les entrega un diagrama de una pirámide donde 
tendrán que ordenar los factores según su importancia. La Figura 1 muestra un 
diagrama después de ser rellenado por uno/a de los/las participantes. 

Figura 1. Ejemplo de un diagrama Q. 

4. PROCEDIMIENTO 
 

El primer paso para el estudio ha sido elaborar una lista de factores de importancia 
a la hora de sufrir accidentes in itinere/in mission. Después de una exhaustiva revisión 
de la literatura se adaptó una escala ya utilizada con esta metodología en estudios 
anteriores. Después de la revisión se seleccionaron 31 frases o factores que 
representan los diferentes factores de riesgo del modelo teórico (Véase el punto 5).  

Una vez alcanzado el objetivo de la creación del listado se contactó con los 
creadores del software utilizado para esta metodología (Q software; 
www.qsortware.net), y se introdujeron todos los factores de medida. Una vez creado 
el cuestionario principal, se comenzó con la recogida de la muestra. Todas las personas 
interesadas en participar pudieron entrar al cuestionario mediante el link: 
https://application.qsortware.net/user/ehuinitinere. 

Una vez recogida la muestra, tanto in itinere como in mission, se procedió a la 
depuración de la base de datos y el análisis de datos mediante el programa estadístico 
SPSS V28. Con el fin de determinar diferentes patrones mentales, los datos extraídos 
de los cuestionarios se evaluaron mediante análisis factorial.  
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5. MODELO TEÓRICO Y FACTORES. 

 

 

Siguiendo el objetivo general de diagnóstico de esta investigación, se 

plantearon los 31 factores relacionados con la accidentabilidad in itinere in mission. 

Casa uno de los 31 factores está relacionado con alguno de los factores descrito en el 

modelo teórico que pueden observarse en la Tabla 1. 

Tabla 1 Agrupación por colores de cada factor de riesgo. 

 
VEHÍCULO 

 
ESTRESORES FAMILIA Y TRABAJO 

 
EMOCIONES 

 
FACTORES INDIVIDUALES 

 
CONDUCTAS IMPRUDENTES 

 
FACTORES AMBIENTALES 

 
RESTO DE USUARIOS 

 

La Tabla 1 muestra la agrupación final de los factores propuestos. El grupo 

“vehículo” agrupa aquellos factores relacionados con el estado y mantenimiento del 

vehículo utilizado para el trayecto (factores 21 y 22). El grupo “estresores familia y 

trabajo” agrupa aquellos factores relacionados tanto por el estrés producido por la 

conciliación como por la presión laboral (factores 24 al 27). El grupo “emociones”, se 

refiere a los factores relacionados con los estados de ánimo durante la conducción 

(factores del 12 al 15). El grupo “factores individuales” se refiere a las variables 

individuales de habilidad, conocimiento (factores 1 y 2) y estado y habilidad de las 

personas (factores 5 y 6). El grupo “conductas imprudentes” recoge aquellos factores 

que tienen que ver con el comportamiento del/la conductor/a (factores 3, 7, 8, 9, 10 y 

11). El grupo “factores ambientales” recoge aquellos factores relacionados con el 
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entorno, estado de la vía y condiciones climáticas (factores 4, de 16 a 20, 23 y 31). 

Finalmente, el grupo “resto de usuarios” recoge aquellos factores que tienen que ver 

con otros usuarios en la vía como peatones, ciclistas, etc. (factores 28, 29 y 30). 

A continuación, la Tabla 2 muestra los factores elegidos con el número 

asignado a cada factor y el color de cada grupo. Cabe destacar que esta numeración se 

utilizara durante todo el documento para facilitar la compresión.  
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Tabla 2 Factores utilizados en la prueba Q. 

Número Factor de riesgo de accidente hacia o desde el trabajo 

1 Desconocimiento de las normas de circulación de los/las conductores/conductoras. 

2 Que el/la conductor/conductora tenga poca experiencia en la conducción. 

3 Que el/la conductor/conductora se distraiga al volante; p.e. con el móvil, la música GPS. 

4 Que el/la conductor/conductora se distraiga por factores externos como carteles, publicidad 
etc. 

5 Falta de habilidades de conducción. 

6 Problemas físicos como falta de visión, dolores… del/la conductor/conductora 

7 Saltarse semáforos, stop etc. 

8 Velocidad excesiva. 

9 No respetar pasos de cebra. 

10 No respetar la distancia de seguridad con otros vehículos. 

11 Consumo de drogas y alcohol. 

12 Aburrimiento al conducir. 

13 Que el/la conductor/ conductora se sienta inseguro/a o nervioso/a al conducir. 

14 Que el/la conductor/conductora se sienta cansado/a al conducir. 

15 Que el/la conductor/conductora conduzca enfadado/a. 

16 Señalización de la carretera defectuosa. 

17 Condiciones climáticas adversas. 

18 Ancho de la carretera insuficiente. 

19 Curvas y puntos de alto riesgo en la ruta. 

20 Mal estado de la vía (obras, mala señalización, desvíos). 

21 Mal estado del vehículo. 

22 Descuidar el mantenimiento mecánico del vehículo (llenar depósito, ITV) 

23 Que haya mucho tráfico en la ruta. 

24 Estrés laboral. 

25 Estrés por tener que conciliar familia y trabajo (recoger y dejar niños/as de la escuela 
antes/después de trabajar). 

26 Que el/la conductor/conductora se distraiga por hacer tareas del trabajo (llamadas de 
trabajo, planificar el trabajo). 

27 Que el/la conductor/conductora cometa infracciones por circunstancias estresantes. 

28 Conductas inadecuadas por parte de los peatones. 

29 Conductas inadecuadas por parte de los ciclistas. 

30 Presencia de muchos camiones o autobuses en la ruta. 

31 Presencia de la policía/ radares en la carretera. 
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6. RESULTADOS 
 

Después de distribuir el cuestionario, cada uno de los/las 143 participantes 
determinaron el impacto de cada elemento de acuerdo con su opinión. Los diagramas 
de resultado que muestran los patrones mentales que se encontraron se muestran en 
la Figura 2. El color de cada celda indica el grupo al que pertenece cada factor (el tipo 
de ítem descrito en el modelo) del cuestionario y el número en el eje horizontal 
muestra el impacto de los elementos (-3 poca importancia, 3 mucha importancia). 

Tal y como se observa en la Figura 2, se obtuvieron tres agrupaciones de 
factores diferentes en la muestra, es decir, tres patrones de opinión en cuanto a la 
importancia de los ítems o factores presentados para el riesgo de sufrir un accidente 
de tráfico in itinere/in mission.  

Figura 2. Perfiles mentales sobre el riesgo de accidentes. 
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VEHÍCULO 

 
ESTRESORES CONTEXTO 

 
EMOCIONES 

 
FACTORES INDIVIDUALES 

 
CONDUCTAS IMPRUDENTES 

 
FACTORES AMBIENTALES 

 
RESTO DE USUARIOS 

A 

B 

C 
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Como puede observarse en la Figura 2, las tres agrupaciones de factores 

muestran aspectos en común pero también importantes diferencias. Por ejemplo, si 
bien en todas las agrupaciones se observa que los elementos de conductas 
imprudentes (factores humanos) están presentes siendo el 3 (Que el/la 
conductor/conductora se distraiga al volante; p.e. con el móvil, la música GPS.) y el 11 
(Consumo de drogas y alcohol) los más importantes, en la agrupación “B” aparece la 
frase 14 (Que el/la conductor/conductora se sienta cansado/a al conducir) y en la 
agrupación “C” la frase 21 asociada al estado del vehículo (Mal estado del vehículo). 
Así mismo, seguidos de tales factores fundamentales de riesgo, en la agrupación “A” 
aparece la frase 1, asociado a factores individuales (Desconocimiento de las normas de 
circulación de los/las conductores/conductoras), en la agrupación “B” y “C” se hacen 
relevantes los estresores del contexto, teniendo importancia las frases 26 (Que el/la 
conductor/conductora se distraiga por hacer tareas del trabajo -llamadas de trabajo, 
planificar el trabajo-), 24 (Estrés laboral) y 27 (Que el/la conductor/conductora cometa 
infracciones por circunstancias estresantes). 

6.1 IDENTIFICACIÓN DE DIFERENCIAS Y PUNTOS EN COMÚN 
 

 En este apartado se analizan los puntos en común entre las tres agrupaciones, 
así como las diferencias más importantes. La Tabla 3 muestra los factores más 
influyentes y menos influyentes considerados en cada agrupación. Además de ello, los 
colores muestran los factores que se repiten en más de un grupo. Los colores tenues 
muestran una coincidencia, es decir este factor se repite en dos grupos. Los colores 
fuertes muestran un gran acuerdo, es decir este factor aparece compartidos en mayor 
proporción en la muestra.  

Los factores coincidentes nos indican las variables que más (o menos) 
importancia tienen según la población. Por tanto, estos son los factores que la 
población tiene integradas como de gran importancia como elementos de riesgo para 
sufrir un accidente. 

En este sentido el factor que tienen más importancia según todos los perfiles 
de opinión presentes entre los/las trabajadores/as de la CAPV es, “Consumo de drogas 
y alcohol”, este factor ha sido puntuado como “muy importante” en las tres 
agrupaciones A, B y C. Además de ello, las distracciones con el móvil o el GPS, la 
velocidad y la distancia de seguridad se han repetido en dos de las agrupaciones como 
muy importante.  

Cabe destacar que todos estos factores forman parte de la agrupación 
conductas imprudentes, que describe factores relacionadas con el comportamiento 
individual del/la conductor/a. 
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En cuanto los factores que se han puntuado como menos importantes en la 
población de trabajadores/as de la CAPV son aquellos relacionadas con el entorno, el 
estado de la vía y el vehículo. Ninguno de los factores se repite en las tres 
agrupaciones como importantes.  

Por otro lado, los factores no coincidentes muestran las diferencias de opinión 
presentes en la población. La diferencia más significativa se da en el factor “que el/la 
conductor/conductora conduzca enfadado/a.” Mientras que en la agrupación “A” se 
considera un factor con muy poca importancia, en la agrupación B se considera un 
factor con gran influencia. De la misma forma se encuentran diferencias en los factores 
relacionados con el estrés laboral y la conciliación, así como con el resto de las 
emociones. 

Tabla 3. Factores más y menos influyentes en cada perfil. 

 FACTORES MÁS INFLUYENTES FACTORES MENOS INFLUYENTES 

 

A 

Que el/la conductor/conductora se distraiga al volante; 
p.e. con el móvil, la música GPS. Presencia de la policía/ radares en la carretera.  
Consumo de drogas y alcohol. Aburrimiento al conducir.  
No respetar la distancia de seguridad con otros 
vehículos. Ancho de la carretera insuficiente.  
Saltarse semáforos, stop etc. Que haya mucho tráfico en la ruta.  
Velocidad excesiva. Presencia de muchos camiones o autobuses en la 

ruta.  
Desconocimiento de las normas de circulación de los/las 
conductores/conductoras. 

Que el/la conductor/conductora conduzca 
enfadado/a.  

B 

Consumo de drogas y alcohol. Presencia de la policía/ radares en la carretera.  
Que el/la conductor/conductora se sienta cansado/a al 
conducir. 

Que el/la conductor/conductora tenga poca 
experiencia en la conducción.  

Velocidad excesiva. Señalización de la carretera defectuosa.  
No respetar la distancia de seguridad con otros 
vehículos. 

Mal estado de la vía (obras, mala señalización, 
desvíos).  

Que el/la conductor/conductora se distraiga por hacer 
tareas del trabajo (llamadas de trabajo, planificar el 
trabajo). 

Descuidar el mantenimiento mecánico del 
vehículo (llenar depósito, ITV)  

Que el/la conductor/conductora conduzca enfadado/a. Conductas inadecuadas por parte de los peatones.  

C 

Consumo de drogas y alcohol. Presencia de la policía/ radares en la carretera.  
Mal estado del vehículo. Curvas y puntos de alto riesgo en la ruta.  
No respetar pasos de cebra. Señalización de la carretera defectuosa.  
Que el/la conductor/conductora se distraiga al volante; 
p.e. con el móvil, la música GPS. Ancho de la carretera insuficiente.  
Estrés laboral. Conductas inadecuadas por parte de los peatones.  
Que el/la conductor/conductora cometa infracciones por 
circunstancias estresantes. Conductas inadecuadas por parte de los ciclistas.  
 

A continuación, se desarrolla la información respecto a cada uno de los perfiles de 
opinión presentes en la muestra de trabajadores/as de la CAPV. 
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6.2 RESULTADOS DE LA AGRUPACIÓN A. 
 

La agrupación “A” es compartida por la mayoría de la muestra, en concreto un 
63% de la misma. Por lo tanto, es el reflejo de la opinión más generalizada en cuanto a 
la importancia de los diferentes factores que influyen en la accidentabilidad. La Figura 
3  muestra el patrón de respuesta en el diagrama Q de las personas pertenecientes a 
este perfil.  Se puede observar que este perfil está más dirigido al comportamiento 
imprudentes del conductor/conductora. Se observa que los factores de 
comportamiento individual se colocan en el lado derecho, el lado de más importancia 
mientras que algunos los factores relacionados con en entorno y señalización de la vía 
se colocan el en lado de menos importancia (zona izquierda). 

Figura3. Patrón mental de la agrupación “A”. 

 

 

Aun así, llaman la atención algunos de los factores del entorno como el clima, la 
distracción por algo externo y la cantidad de curvas en la vía que se colocaron en un 
rango de importancia alta en esta agrupación. Finalmente, cabe destacar que las 
variables relacionadas con el estado de ánimo se consideran de baja importancia en 
esta agrupación. 

6.3 RESULTADOS DE LA AGRUPACIÓN B. 
 

La agrupación “B”, es compartida por el 20% de la muestra. Destaca por la 
importancia que dan estas personas a los fatores relacionados tanto con el estrés 
laboral como el de conciliación, así como las variables relacionadas con el estado de 
ánimo cansado/a y enfadado/a. 

La Figura 4 muestra el patrón mental compartido en esta agrupación. Se observa 
que además de algunos de los factores relacionados con el comportamiento individual, 
las personas que encajan en esta agrupación dan mucha importancia al estado de 
ánimo durante la conducción. Además de ello, los factores de infracciones por estrés, 
las distracciones provocadas por el trabajo y el estrés provocado por tener que 
conciliar son de mucha importancia en esta agrupación de factores.  

RADAR ANCHO  SEÑALIZACIÓN FALTA HABILIDAD DISTRACCION_EXT DISTANCIA DISTRACICION MÓVIL 

ABURRIMIENTO TRAFICO ESTADO_VIA FALTA VISIÓN CLIMA  SALTARSE SEMAFOROS DROGAS 

 CAMIONES ESTRES POCA EXPERIENCIA CURVAS VELOCIDAD   

  ENFADADO ESTRES_FAMILIA CICLISTAS PASOS CEBRA DESCONOCIMIENTO   

    MANTENIMIENTOVEHICULO PEATONES ESTADO VEHICULO    

    INSEGURO INFRACCIONES_ESTRES DISTRACCION_TRABAJO     
      CANSADO      
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Como factores de menor importancia destacan aquellos relacionados con el resto 
de los usuarios de la vía, además del entorno de la vía y la experiencia del 
conductor/ora.  

Figura 4. Patrón mental de la agrupación “B”. 

RADAR SEÑALIZACIÓN PASOS CEBRA HABILIDAD  SALTARSE SEMAFOROS VELOCIDAD DROGAS 
POCA 

EXPERIENCIA ESTADO_VIA CAMIONES FALTA VISIÓN DISTRACICION MÓVIL DISTANCIA CANSADO 

 

MANTENIMIENTO 
VEHICULO ANCHO_CARRETERA 

DESCONOCIMIENT
O NORMAS ESTRÉS 

DISTRACCION_TRABAJ
O 

 

 
PEATONES INSEGURO CURVAS ESTRES_FAMILIA ENFADADO 

 

  
CICLISTAS DISTRACCION_EXT INFRACCIONES_ESTRES 

  

  
ESTADO_VEHICULO CLIMA TRAFICO 

  

   
ABURRIMIENTO 

   . 

6.4 RESULTADOS DE LA AGRUPACIÓN C. 
 

La agrupación “C” es la que menor cantidad de personas agrupa de la muestra, 
siendo el 19%. Esta agrupación destaca por dar más importancia a los factores de 
estrés laboral y a los factores individuales de habilidad y estado físico y menos 
importancia a la conciliación y el entorno de la vía.  

Figura 5. Patrón mental de la agrupación “C” 

 

 

La Figura 5 muestra el patrón de respuesta del diagrama Q de las personas que 
forman parte de la agrupación “C”. En este caso, llama la atención la importancia que 
da este grupo al estado del vehículo, ya que difiere bastante del resto de grupos. Por 
otro lado, la inseguridad es el estado de ánimo que mas importancia obtiene, junto 
con la habilidad de conducción y la falta de visión. Este es el perfil que más grupos de 
factores mezcla en su respuesta ya que en el lado derecho se presenta por lo menos 
un factor de cada grupo.  

CURVAS SEÑALIZACIÓN_DEFECT
UOSA DISTRACCION_EXT  SALTARSE SEMAFOROS INSEGURO SALTARSE PASOS 

CEBRA DROGAS 

RADAR ANCHO_CARRETERA TRAFICO VELOCIDAD HABILIDAD DISTRACICION MÓVIL, 
GPS 

ESTADO_VEHICUL
O 

 CICLISTAS ENFADADO POCA EXPERIENCIA FALTA VISIÓN ESTRES  

 PEATONES ABURRIMIENTO DESCONOCIMIENTO 
NORMAS CLIMA INFRACCIONES_ESTRE

S  

  
NO RESPETO 
DISTANCIA 

MANTENIMIENTO_VEHICUL
O ESTADO_VIA   

  ESTRES_FAMILIA DISTRACCION_TRABAJO CAMIONES   

   CANSADO    
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6.5  CONCLUSIONES. 
 

Resumiendo los resultados obtenidos mediante el estudio Q de la opinión de 
las/los trabajadoras/es de la CAPV sobre los factores que más importancia tienen a la 
hora de sufrir un accidente de tráfico, este estudio obtuvo tres agrupaciones de  
diferentes de opinión en la población.  

Este estudio muestra una fotografía sobre cómo se estructura la opinión en la 
muestra de trabajadores/as de la CAPV que han participado en el estudio. Los 
resultados han indicado que, una vez más, el factor humano y el entorno del mismo 
son las dos dimensiones más importantes a la hora de prevenir los accidentes de 
tráfico in itinere/in mission. Por lo tanto, conocer la opinión y la percepción sobre 
riesgos que esta población tiene es de vital importancia a la hora de proponer 
intervenciones exitosas.  

En este sentido, este estudio identifica tres agrupaciones diferentes dentro de la 
población de trabajadores/as de la CAPV. Estos factores tienen puntos en común, por 
los que convendría intervenir de una forma más generalizada, así como puntos 
diferenciales, que marcan qué factores son los que marcan los desacuerdos en la 
población.  

De las tres agrupaciones, se identifica que la agrupación “A” es en el que más de la 
mitad de los encuestados/as encaja. Esta agrupación destaca por la importancia que 
tienen las conductas imprudentes de los/las conductores/as y la poca importancia que 
se considera que tiene el estado de ánimo y el estrés laboral. Esta es la mayor 
diferencia que tiene este grupo respecto a la segunda agrupación, ya que el segundo 
grupo llama la atención por la importancia que le da a los factores relacionados con el 
trabajo y los estados de ánimo negativos. Finalmente, la tercera agrupación se 
diferencia por subrayar aspectos asociados al estado del vehículo y al estrés.  
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