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Resumen

En la Isla San Andrés, la seguridad vial se ha vuelto 
especialmente importante para los jóvenes en proce-
so de crecimiento y desarrollo. A menudo, los jóvenes 
conducen cualquier tipo de vehículo sin las medidas 
de protección necesaria, y sin haber tomado cursos 
para obtener la licencia de conducción y aprender 
sobre seguridad vial. En ese sentido, el objetivo de la 
presente investigación es identificar los factores que 
influyen en la falta de conocimiento vial en los jóvenes 
de 15 y 16 años en la Isla de San Andrés. La metodo-
logía es de tipo cuantitativa, bajo un enfoque trans-
versal descriptivo, para el análisis y procesamiento 
de los datos, se empleó el software estadístico SPSS 
v.25, aplicando el Análisis Factorial Exploratorio (AFE). 
Los resultados mostraron cuatro factores posiciona-
miento vial, corresponsabilidad en la educación vial; 
prevención e intervención y acceso a contenidos y 
materiales, que explicaron el 54,9% de varianza con 
una confiabilidad de α=0,807. En conclusión, la segu-
ridad vial es un tema importante en San Andrés, y es 
necesario tomar medidas dentro de las instituciones 
educativas, mediante cursos y materias extracurricu-
lares que permitan aumentar el conocimiento acerca 
de este tema, especialmente en jóvenes de 15 y 16 
años, con la finalidad de reducir la cantidad de acci-
dentes de tránsito.

Abstract

On San Andrés Island, road safety has become es-
pecially important for young people in the process of 
growth and development. Often, young people drive 
any type of vehicle without the necessary protection 
measures, and without having taken courses to ob-
tain a driving license and learn about road safety. In 
this sense, the objective of this research is to identify 
the factors that influence the lack of road knowled-
ge in young people aged 15 and 16 on the Island of 
San Andrés. The methodology is quantitative, under a 
transversal descriptive approach, for the analysis and 
processing of the data, the statistical software SPSS 
v.25 was used, applying Exploratory Factor Analysis 
(EFA). The results showed four factors road positio-
ning, co-responsibility in road education; prevention 
and intervention and access to content and materials, 
which explained 54.9% of the variance with a reliability 
of α=0,807. In conclusion, road safety is an important 
issue in San Andrés, and it is necessary to take mea-
sures within educational institutions, through courses 
and extracurricular subjects that increase knowledge 
about this issue, especially in young people of 15 and 
16 years, with the purpose of reducing the number of 
traffic accidents.

La seguridad vial es un tema de vital importancia en 
todo el mundo, y en particular, en territorios insula-
res donde las condiciones de tráfico pueden ser más 
complejas, debido a la densidad de población e in-
fraestructuras adecuadas. La falta de conocimiento 
de la normatividad vial por parte de los conductores 
y peatones, es uno de los principales factores que 
contribuyen a la alta tasa de accidentes de tráfico en 
estas regiones (Pico Merchán, González Pérez y No-
reña Aristizábal, 2011). Cada año, los accidentes via-
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les dejan 1,3 millones de personas 
muertas y 50 millones más heridas 
de gravedad en el mundo y cues-
tan a la mayoría de los países 3% 
de su producto interno bruto (PIB), 
de igual manera, el 90% de los ac-
cidentes de tráfico, ocurren en los 
países de renta baja y media y son 
la primera causa de muerte entre 
los niños y jóvenes de cinco a 29 
años. También, en los países de 
bajos ingresos se encuentra alre-
dedor de 60% del parque vehicular 
mundial, pero se producen más 
de 93% de fallecimientos relacio-
nados con accidentes de tránsito 
(Organización Mundial de la Salud 
[OMS], 2022).

Una de las causas de la alta tasa 
de accidentalidad en Latinoaméri-
ca es la falta de infraestructura vial 
adecuada. En muchos países de la 
región, las carreteras no están en 
buen estado, lo que hace que sea 
más difícil conducir y aumenta 
el riesgo de accidentes. Además, 
muchas carreteras no cuentan con 
señalización adecuada, lo que difi-
culta la orientación de los conduc-
tores y aumenta la probabilidad de 
accidentes. Siguiendo con el infor-
me de la Organización Panameri-
cana de la Salud y la Organización 
Mundial de la Salud (OPS/OMS, 
2023) se resalta que una de las 
principales causas de los acciden-
tes es conducir a gran velocidad, 
que aumenta significativamente 
tanto la probabilidad de que ocu-
rra un choque como la gravedad 
de sus consecuencias. En este 
sentido, la OMS (2022) revelo que 
por cada aumento del 1 % en la ve-
locidad media, existe un aumento 
del 4 % en el riesgo de accidentes 
mortales. El riesgo de muerte para 
los peatones atropellados por ve-
hículos motorizados también au-
menta rápidamente a medida que 
aumenta la velocidad.

Según datos de la OPS – OMS 
(2021) en promedio, 85.032 muer-
tes (1,4%) anuales se atribuyeron 
exclusivamente al consumo de 
bebidas alcohólicas. En su mayo-
ría, estas muertes (64,9%) corres-
pondieron a personas menores 
de 60 años y se debieron princi-
palmente a hepatopatías (63,9%) 
y a trastornos neuropsiquiátricos 
(27,4%), como la dependencia del 
alcohol destacando que, el consu-
mo de bebidas alcohólicas es un 
factor contribuyente en más de 
300.000 muertes (5,5%) al año en 
la Región de las Américas. Otra de 
las causas, según Vela Polanco y 
Álava Mieles (2022) es la falta de 
educación vial, pues las personas 
no reciben una educación adecua-
da sobre las normas de tránsito y 
cómo conducir de manera segu-
ra. Esto hace que se conduzca de 
manera imprudente o sin respetar 
las normas de tránsito, lo que au-
menta el riesgo de accidentes. Co-
lombia, al ser el país con la tasa de 
accidentes más altas, de acuerdo 
a cifras de la Agencia Nacional de 
Seguridad Vial en el año 2022, se 
registraron 8.264 muertes por ac-
cidentes de tránsito en Colombia, 
lo que representa un aumento del 
13,67% en comparación con el año 
2021 y un 51,41% con respecto al 
año 2020. 

La tasa de mortalidad por acciden-
tes de tránsito en Colombia es de 
12,44 por cada 100.000 habitan-
tes. Cuando se analizan las muer-
tes por accidentes de tránsito en 
los Departamentos de Colombia, 
se observa que Valle del Cauca, 
Bogotá, Cundinamarca y Santan-
der poseen las tasas más altas de 
accidentalidad con 913, 612, 599 
y 419 muertes respectivamente 
(Alarcón et al., 2018). En los últi-
mos años, los accidentes de trán-
sito han sido uno de los principales 

problemas que enfrenta la Isla de 
San Andrés. Según el diario digital 
The Archipiélago Press (2022) en 
el año 2022, se registraron un total 
de 197 accidentes de tránsito en la 
isla, de los cuales 18 resultaron en 
muertes y 43 personas resultaron 
lesionadas.

En la actualidad, uno de los ma-
yores desafíos para la seguridad 
vial en la Isla de San Andrés, es la 
falta de conocimiento vial en los 
jóvenes de 15 y 16 años que asis-
ten a instituciones educativas. La 
conducción de vehículos, es una 
tarea compleja que requiere una 
gran cantidad de habilidades, co-
nocimientos y actitudes. Sin em-
bargo, muchos jóvenes carecen de 
la educación necesaria en seguri-
dad vial, lo que resulta en un mayor 
riesgo de accidentes de tránsito y 
en consecuencia en un impacto 
negativo en la seguridad vial de la 
isla. Por tales razones, el presente 
estudio pretende dar las primeras 
evidencias de factores o compo-
nentes que influyen en la falta de 
conocimiento vial en los jóvenes 
de 15 y 16 años en la Isla de San 
Andrés.

La educación vial y su importancia 
en la reducción de accidentes de 
tránsito, es objeto de investigación 
en diversos países en los últimos 
años. En este sentido, se han iden-
tificado diversos estudios que bus-
can fortalecer el conocimiento vial 
de los jóvenes, especialmente en 
edades tempranas. 

Una de estas investigaciones es 
la de Ramírez González, Frómeta 
Griñón y Martínez Pacheco (2023), 
quienes enfocaron su estudio en 
el desarrollo de una estrategia pe-

Desarrollo
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dagógica para abordar la educa-
ción vial en la formación inicial de 
estudiantes de la Licenciatura en 
Educación Preescolar en Cuba. El 
mismo se basó en integrar la edu-
cación vial, como parte fundamen-
tal del currículo de formación de 
los futuros docentes de educación 
preescolar, con el fin de fomentar 
habilidades y conocimientos re-
lacionados con la seguridad vial 
desde edades tempranas. Metodo-
lógicamente, se llevó a cabo una 
revisión exhaustiva de la literatura 
especializada en educación vial y 
pedagogía preescolar, así como 
la recopilación de información a 
través de entrevistas y observacio-
nes en escuelas preescolares, que 
conllevaron al diseño y aplicación 
de actividades prácticas que se 
integraron al currículo de la Licen-
ciatura en Educación Preescolar. 
Los resultados demostraron que la 
estrategia educativa implementa-
da, fue efectiva para fortalecer los 
conocimientos y habilidades de los 
estudiantes en relación con la edu-
cación vial, expresaron un mayor 
nivel de conciencia y comprensión 
de las normas de tráfico, así como 
una mejora en su capacidad para 
identificar y evaluar situaciones de 
riesgo.

El siguiente antecedente, se en-
foca en el análisis de las políticas 
públicas en seguridad vial en Ecua-
dor desde la perspectiva de la edu-
cación ciudadana, de Oñate-Cer-
vantes (2022) estudio en el cual 
se examinó la efectividad de las 
políticas públicas implementadas 
en Ecuador, con la finalidad de me-
jorar la seguridad vial, centrándose 
en el papel de la educación ciuda-
dana. Para llevar a cabo la investi-
gación, se recopilaron y analizaron 
datos referentes a las políticas pú-
blicas en seguridad vial implemen-
tadas en Ecuador en los últimos 

años. Este análisis, reveló la im-
plementación de diversas políticas 
y programas en seguridad vial, in-
cluyendo campañas de sensibiliza-
ción, programas de formación vial 
en escuelas y medidas de control y 
fiscalización del tráfico, pero tam-
bién, se identificaron ciertas limita-
ciones y desafíos en su efectividad. 
El estudio revelo el fortalecimiento 
de la educación ciudadana en la se-
guridad vial, mediante el desarrollo 
de iniciativas educativas, con el go-
bierno, las instituciones educativas 
y la sociedad civil, destacando la 
importancia de la evaluación conti-
nua de las políticas implementadas 
para determinar su impacto real en 
la ciudadanía.

Desde Colombia se destaca el es-
tudio de MarínEscobar et al. (2022) 
realizaron una investigación enfo-
cada en evaluar el impacto de un 

programa de educación vial en la 
adopción de actitudes seguras ha-
cia el tránsito y la movilidad en es-
colares de 11 a 14 años de Barran-
quilla. Los resultados mostraron 
que existen diferencias significati-
vas entre los niños que tuvieron la 
experiencia educativa en relación 
con las normas y señales de trán-
sito, concluyendo que la educación 
vial se muestra como una estra-
tegia positiva en la formación de 
actitudes seguras en relación con 
la normativa de tránsito y movili-
dad. La investigación proporcio-
no evidencia sobre la efectividad 
de implementar un programa de 
educación vial en el contexto pa-
cífico de Barranquilla, Colombia, 
destacando cambios positivos en 
las actitudes y conocimientos de 
los estudiantes, lo que sugiere que 
los programas educativos pueden 
ser una estrategia efectiva, para 
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promover comportamientos seguros y mejorar la con-
ciencia vial.

Moya Reinoso (2019) en su estudio acerca de la edu-
cación vial para reducir el índice de accidentes de trán-
sito en los niños de la Escuela de Educación Básica 
Augusto Nicolás Martínez del Cantón Píllaro, Provincia 
de Tungurahua” en Ecuador, el mismo se centró en la 
implementación de programas de educación vial diri-
gidos a niños en edad escolar, con el objetivo de redu-
cir los accidentes de tránsito en esa población especí-
fica. Para ello se recolectaron datos sobre el índice de 
accidentes de tránsito en los niños de la escuela, así 
como la frecuencia y gravedad de dichos accidentes. 
Además, se evaluaron los conocimientos y comporta-
mientos relacionados con la seguridad vial de los ni-
ños antes y después de la implementación del progra-
ma de educación vial. Los resultados mostraron que 
la implementación del programa de educación vial, 
tiene un impacto positivo en la reducción del índice 
de accidentes de tránsito en los niños de la escuela, lo 
que demostró una disminución significativa en el nú-
mero de accidentes informados, así como una mejora 
en los conocimientos y comportamientos relaciona-
dos con la seguridad vial por parte de los niños. La 
investigación resalta la importancia de la educación 
vial como una estrategia efectiva para reducir los ac-
cidentes de tránsito en los niños.

La educación vial, según Alonso et al. (2003) es un 
proceso formativo que tiene como objetivo desarrollar 
habilidades, conocimientos y actitudes necesarias, 
para que los individuos puedan viajar de manera se-
gura y responsable en el entorno vial. Esta educación 
se centra en aspectos como las normas de tránsito, 
señalización vial, respeto por los peatones, conducta 
segura al conducir, entre otros. Es fundamental pro-
porcionar a los jóvenes una educación vial adecuada 
que los prepare para enfrentar los desafíos y riesgos 
que puedan encontrarse en la vía pública.

La etapa de la adolescencia, aparece entre los 15 y 16 
años, siendo un período crucial en el desarrollo cog-
nitivo y emocional del individuo. Durante esta etapa, 
los jóvenes experimentarán cambios significativos en 
su capacidad de pensamiento, toma de decisiones y 
control de impulsos. Además, suelen mostrarse más 
propensos a asumir riesgos y a buscar experiencias 
novedosas. Estas características deben tenerse en 
cuenta al diseñar una estrategia educativa, ya que per-
miten adaptar las intervenciones de manera acorde a 
sus necesidades y características particulares (Colom 
Bauzá y Fernández Bennassar, 2009).

Los referentes teóricos proporcionados a continua-
ción, son la base para comprender y abordar el objeti-
vo de la presente investigación. 

Desarrollo

Educación Vial

Desarrollo Cognitivo y Emocional en la 
Adolescencia
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El diseño empleado en la presente investigación fue 
cuantitativo desde un enfoque transversal descripti-
vo, el cual permitió la recopilación y análisis de datos, 
estableciendo las relaciones entre variables, con la fi-
nalidad de medir la magnitud y dirección de las mis-
mas, para describir la situación objeto de estudio en 
un momento específico (Hernández Sampieri, Fernán-
dez-Collado y Baptista-Lucio, 2014). Para el análisis y 
procesamiento de los datos, se empleó el software es-
tadístico SPSS v.25, aplicando estadística descriptiva 
entre las dimensiones y variables de estudio, median-
te el Análisis Factorial Exploratorio (AFE). Los pasos 
para el análisis factorial son los siguientes:

•Elaboración de la Matriz de Correlaciones: Se obtu-
vo una matriz donde se ubicaron las correlaciones de 
las variables, mediante pruebas conexas (tests), las 
cuales indicaron su pertinencia desde el punto de vista 
estadístico, para luego llevar a cabo el Análisis Facto-
rial con los datos y muestras disponibles. La primera 
prueba aplicada fue de Esfericidad de Bartlett, emplea-
da para probar la hipótesis nula, la cual comprueba si 
la matriz de correlaciones es identidad. Se puede dar 
como válidos aquellos resultados presentados con un 
valor elevado de la prueba y cuya fiabilidad sea me-
nor a 0.05. Para el caso de este estudio, se rechazó la 
Hipótesis Nula y se continúa con el Análisis Factorial 
Exploratorio (Baeza-Rivera, Antivilo, y Rehbein, 2016). 
La segunda prueba fue el índice Kaiser-Meyer-Olkin, 
la cual midió la adecuación de la muestra, indicando 
qué tan apropiado era aplicar el Análisis Factorial. Los 
valores entre 0.5 y 1 indicaron que es apropiado apli-
carlo. El tercer y último test aplicado, fue el coeficiente 
de correlación anti-imagen, en la matriz de correlación 
anti-imagen, se deben observar pocos valores eleva-

Existen diferentes enfoques pedagógicos que se pue-
den aplicar en la educación vial de los jóvenes, los 
más relevantes:
1. Aprendizaje basado en problemas; promueve el 
aprendizaje activo y la resolución de situaciones pro-
blemáticas relacionadas con el tránsito vial. Desde 
este enfoque, los jóvenes participan activamente en la 
identificación de problemas, búsqueda de soluciones 
y reflexión sobre las consecuencias de las acciones 
(Berrones Sanz, 2019).
2. Aprendizaje cooperativo; centrado en la interac-
ción y colaboración entre los estudiantes. El mismo 
promueve el trabajo en equipo, la discusión de ideas y 
la construcción conjunta del conocimiento vial. Aquí, 
los jóvenes pueden realizar actividades prácticas, 
como simulaciones de situaciones viales, donde de-
ben resolver problemas de manera conjunta (Azorín 
Abellán, 2018).
3. Aprendizaje basado en casos; utiliza situaciones 
reales o ficticias relacionadas con el contexto vial para 
que los jóvenes analicen, reflexionen y tomen decisio-
nes basadas en principios y normas viales. En este en-
foque se le presenta al estudiante, un caso concreto 
invitándolo a discutir y proponer soluciones, para fo-
mentar su pensamiento crítico y capacidad de aplicar 
los conocimientos adquiridos (Berrones Sanz, 2019)).
4. Aprendizaje experiencial; basado en la idea de que 
los jóvenes aprenden mejor a través de la experiencia 
directa, brindando oportunidades para participar en 
actividades, como prácticas de conducción controla-
da, visitas a espacios viales o proyectos comunitarios 
relacionados con la seguridad vial, permitiéndoles 
experimentar y reflexionar sobre las situaciones rea-
les de tráfico y movilidad (Samper Barbosa y Ramírez 
Leal, 2014).

Enfoques Pedagógicos en Educación Vial

Metodología
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dos en términos absolutos y no debe haber un número 
elevado de coeficientes ceros, recomendando no lle-
var a cabo el análisis factorial.

•Extracción de los Factores Iniciales: Se dispone de 
muchos métodos para extraer los Factores Iniciales 
de la matriz de correlación, el más utilizado y emplea-
do en este estudio fue  “Componentes Principales” 
(Restrepo, Posada y Noguera, 2012). Este procedi-
miento busca el factor que explica la mayor cantidad 
de la varianza en la matriz de correlación llamada “fac-
tor principal” (Frías-Navarro y Pascual Soler, 2012). 
Esta varianza explicada se resta de la matriz original 
produciéndose una matriz residual; luego se extrae un 
segundo factor de esta matriz residual y así sucesiva-
mente, hasta que quede muy poca varianza que pueda 
explicarse. Los factores así extraídos no se correlacio-
nan entre ellos, por esta razón se dice que estos facto-
res son ortogonales (Montoya Suarez, 2007).

•Rotación de los Factores Iniciales: Con relación a la 
frecuencia es difícil interpretar los factores iniciales, 
por lo tanto, la extracción inicial se rota con la finalidad 
de lograr una solución que facilite la interpretación. 
Existen dos sistemas básicos de rotación de facto-
res: los métodos de rotación ortogonales (mantienen 
la independencia entre los factores rotados: varimax, 
quartimax y equamax) y los métodos de rotación no 
ortogonales (proporcionan nuevos factores rotados 
que guardan relación entre sí). En el presente estudio 
se aplicaron los métodos de rotación ortogonales (Fe-
rrando y Anguiano-Carrasco, 2010), específicamente 
el Método de Rotación Varimax  (Dumitrescu, Tichin-
delean and Vinerean, 2013), siendo uno de los méto-
dos actualmente más utilizados.

•Denominación a los factores encontrados: Debe ad-
judicarse a los factores encontrados, Montoya Suarez 
(2007) señala que esto es algo subjetivo y requiere de 
una combinación de intuición y conocimiento de las 
variables.

En relación a la población de interés, estuvo confor-
mada por 264 estudiantes de las instituciones educa-
tiva del Dpto. de San Andrés, quienes manifestaron de 
forma espontánea su participación en la investigación 
durante el ejercicio de sensibilización. En este sentido, 
en la muestra el 47,1% correspondió al género mascu-
lino y el 52,8% al femenino. Las edades oscilaron entre 
los 13 y los 18 años con una media de 15,59 años, 
mientras que el 40,50% de los encuestados fueron de 

16 años, el 33,8 % de 15 años, el 12, 81% de 17 años, el 
10,7 % de 14 años, el 1,65% de 18 años y finalmente el 
0,41% de 13 años.

El instrumento empleado para la recolección de datos 
fue la encuesta, donde se identificaron los factores, los 
cuales se estimaron aplicando el estadístico Alfa de 
Cronbach (α) (Soler Cárdenas, 2008; Cronbach, 1951), 
la tabla 1 reflejó un nivel de fiabilidad alcanzado se-
gún la clasificación que realizan (George and Mallery, 
2003). El resultado de α en la escala global en el ins-
trumento fue de 0.915, indicando un valor muy bueno 
de fiabilidad según la clasificación de estos mismos 
autores.

Para el cuestionario aplicado a los estudiantes, se uti-
lizaron 15 preguntas de valoración cuantitativa, como 
parte del enfoque metodológico. Las cuales estuvie-
ron bajo la estructura de escala tipo Likert (1 = nunca 
- 5 = siempre), las opciones de respuesta varían según 
el tipo de información a conocer.  Este instrumento de 
recolección se estructuró en tres grandes bloques que 
constituyen: i) datos personales y académicos, ii) Co-
nocimientos de los jóvenes en educación vial, iii) for-
mación y motivación hacia la educación vial.

Para la aplicación del análisis factorial, se consideró la 
matriz de datos original, para ser transformada en una 
matriz de correlaciones. A través de esta, se calcula-
ron todas las variables independientes para utilizarse 
como un input, se indicando el grado de las inter-corre-
laciones. Para llevar a cabo esta tarea, en primer lugar, 
se recomienda efectuar un análisis de esta matriz con 
el fin de verificar si sus características responden a las 
exigencias del análisis factorial. 

Entre los requisitos más importantes que debe cum-
plir la matriz de datos, contempla la alta correlación 
que debe existir entre las variables independientes, 
y para esto se tomó en cuenta el determinante de la 

Tabla 1

Resultados
Matriz de Correlaciones

Fuente: Elaboración Propia
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Tabla 2

Fuente: Elaboración Propia

matriz de correlaciones. Ahora bien, si dicho determi-
nante es muy bajo, significa que existen variables con 
inter-correlaciones muy altas, por lo tanto, es factible 
continuar con el análisis factorial. Sin embargo, el 
determinante no debe ser igual a cero, pues en este 
caso los datos no serían válidos. Para el caso de este 
estudio se obtuvo un determinante igual a 1,069E-10, 
indicando que dicho determinante es muy próximo a 
cero, evidenciando su factibilidad para continuar con 
el análisis factorial. 

Así mismo, al comprobar si la matriz de correlaciones 
es una matriz identidad, es decir, que las inter-correla-

Para el tercer análisis se consideró índice de Kai-
ser-Meyer-Olkin (KMO) (Tabla 2), para comparar las 
magnitudes de los coeficientes de correlación gene-
ral o simple, con respecto a las magnitudes de los 
coeficientes de correlación parcial. Si la suma de los 
coeficientes de correlación parcial elevados al cuadra-
do entre todos los pares de variables resulta baja, en 
comparación con la suma de los coeficientes de co-
rrelación al cuadrado, entonces el índice KMO estará 
próximo a uno y esto se considerará positivo e indica-
rá que se puede continuar con el análisis factorial. 

Ahora bien, si se obtienen valores bajos con el índice 
KMO, entonces indicara que las correlaciones entre 
pares de variables no pueden ser explicadas por las 
otras variables y, por lo tanto, no es factible llevar a 
cabo el análisis factorial ya que el índice KMO se ale-
jará de cero. Esto se debe, a que cuando las variables 
independientes tienen factores comunes, el coeficien-
te de correlación parcial entre pares de variables es 
bajo, al eliminarse los efectos lineales de las otras va-
riables. Cuando los valores de KMO resultan entre 0.5 
y 1 indicaran que es apropiado aplicar el análisis facto-

ciones entre las variables son ceros, aplicando la prue-
ba de esfericidad de Bartlett, la cual consiste en una 
estimación de ji-cuadrado a partir de una transforma-
ción del determinante de la matriz de correlaciones. Si 
las variables no están inter-correlacionadas, entonces 
la prueba de esfericidad de Bartlett debe presentar un 
valor (significancia) superior al límite de 0.05. Para 
la presente investigación en la tabla 2, dicho análisis 
presentó una significancia muy inferior al límite 0.05, 
pues fue de 0.000, indicando que la matriz de datos es 
válida para continuar con el proceso de análisis fac-
torial.

rial a la matriz de datos bajo estudio. En el caso de la 
matriz de datos que se analiza, se obtuvo un KMO de 
0.808 indicando que la muestra tomada para el estu-
dio es apropiada y que por lo tanto se puede continuar 
con la aplicación del análisis factorial.

Otro análisis para comprobar la factibilidad de la apli-
cación del análisis factorial, es la diagonal de la matriz 
de correlación anti-imagen, la cual permitió observar el 
valor de las medidas de adecuación presenta en cada 
variable y conocida como: “Measure of Sampling Ade-
cuacy” (MSA). Este tipo de medida permite comprobar, 
variable por variable, si es adecuado realizar el análisis 
factorial, tomando como valores mínimos y máximos 
respectivamente el 0 y el 1. En el caso de la matriz de 
correlación anti-imagen que se trabajó, los 15 valores 
de la diagonal de dicha matriz, no se presentó ningún 
valor bajo, por lo tanto, estos resultados proporciona-
ron otro indicador positivo sobre la matriz de datos 
que da continuidad al análisis factorial. La conclusión 
sobre esta primera etapa del análisis factorial, fue la 
comprobación y superación satisfactoriamente todos 
los tipos de análisis sobre la pertinencia y validez de la 
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matriz de datos. Con estas evidencias, se llevó a cabo la segunda 
etapa que consistió principalmente en la extracción de los distin-
tos factores a través de la agrupación de las 15 variables origina-
les en unas nuevas variables denominadas indistintamente como 
“componentes” o “factores”, las cuales son combinaciones de las 
variables originales.

En el gráfico de sedimentación (figura 1), la selección de los prin-
cipales factores (componentes principales) utilizando el método 
de los componentes principales, en el mismo, se seleccionaron 
componentes cuyos valores propios (Autovalores) fueron mayo-
res a 1 (valores propios >1).

Matriz de Correlaciones

Fuente: Elaboración Propia

Figura 1
Gráfico de sedimentación
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En la tabla varianza total explicada (Tabla 3) se detalla la selección de cuatro componentes principales, eviden-
ciando que los seis primeros factores, tienen valores propios mayores a 1 con una varianza de 55%, esto quiere 
decir, que con estos factores se representó el 55% del problema original, produciéndose la pérdida del 45% de 
la información original de las variables iniciales, resultando relevantes 4 primeros factores para resumir las va-
riables originales del problema.

A partir de este punto, resulta necesario efectuar una 
rotación ortogonal, que permitirá reducir ambigüeda-
des en las cargas factoriales de las variables para en-
contrar una solución más clara. En la práctica el ob-
jetivo de los métodos de rotación es simplificar filas 
o columnas de la matriz de factores para facilitar la 
interpretación. El método de rotación utilizado fue VA-
RIMAX, el cual busco redistribuir la varianza a lo largo 
de todos los componentes en la matriz de carga.  Con 
esto se simplifico el modelo, logrando resultados más 
claros para identificar los factores en cada componen-
te, pues este método, aproxima las cargas altas a 1 o 
-1 y las cargas bajas de la matriz no rotada a 0, elimi-
nando de esta forma, las ambigüedades existentes en 
la matriz no rotada. Por lo tanto, con esta rotación se 
obtuvieron nuevos valores y vectores propios, además 
de diferentes porcentajes de explicación, pero se man-
tiene la variación total de las seis componentes con 
un 55%.

Tabla 3 
Varianza total explicada de los componentes

Fuente: Elaboración Propia



271271

Tabla 4 
Matriz de componente rotado

Nota: método de extracción: análisis de competencias principales. Método de rotación: 
Varimax con normalización Kaiser. a. La rotación ha convergido en 6 iteraciones.
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Puntuaciones Factoriales

Tabla 5 

Limitaciones y Futuros Estudios

Puntuaciones factoriales
(Matriz de transformación de componente)

Nota: Método de extracción: análisis de
competencias principales. 

Método de rotación: Varimax con normalización
Kaiser. 

Como se puede observar en la tabla 4, el primer fac-
tor está compuesto por cinco (5) variables (preguntas 
1, 2, 3, 4 y 5), el segundo factor lo componen cuatro 
(4) variables (preguntas 6,7, 9 y 11), el tercer factor lo 
componen cuatro (4) variables (preguntas 12, 13, 14 
y15) y el cuarto factor lo componen las peguntas 8 y 
10. Dadas las características de las preguntas los fac-
tores fueron denominados: Factor 1.  Posicionamiento 
Vial; Factor 2. Corresponsabilidad en la educación vial; 
Factor 3. Prevención e intervención; Factor 4. Acceso 
a contenidos y materiales

De este modo se redujo las quince (15) variables ori-
ginales a cuatro (4) factores, representando cuatros 
bloques para el estudio de percepción que tienen los 
estudiantes sobre la Educación vial en la isla de San 
Andrés, a partir del AFE se extrajeron cuatro factores 
(tabla 3) que explican el 55% de la varianza común.

En ese sentido, el primer factor Posicionamiento Vial, 
la varianza común fue 27,4%, reflejando la relación del 
individuo con el entorno vial y su percepción en su ubi-
cación y movimiento dentro de él. Se involucró la com-
prensión de la ubicación, la orientación y la navega-
ción de un individuo con las calles, carreteras y otros 
elementos del sistema vial. El posicionamiento vial fue 
fundamental para que las personas se desplacen de 
manera segura y eficiente en su entorno.

En relación al factor 2 explica el 11% de la varianza 
común. Se denomina Corresponsabilidad en la educa-
ción vial, que se refiere a la responsabilidad compar-
tida que tienen todos los actores involucrados en el 
tránsito y la seguridad vial. Esto implica que tanto los 
conductores, peatones, ciclistas y autoridades viales 
deben asumir su parte de responsabilidad para preve-
nir accidentes y promover un entorno vial seguro.

Por otra parte, el tercer factor Prevención e interven-
ción la varianza común fue de 8,9%, entendido como 
la promoción de la seguridad que abarca actividades 
y estrategias, para reducir los accidentes de tráfico y 
fomentar conductas responsables y respetuosas en-
tre todos los actores.  Este resultado concientiza a las 
personas sobre los riesgos asociados con el tráfico, 
aportando información sobre las normas de circula-
ción y promoción de los comportamientos seguros.

Por último, el cuarto factor Acceso a contenidos y ma-
teriales el 7,4% fue la varianza común, este factor, en-
tendido como la disponibilidad y el uso de recursos, 

permitió a las personas acceder a información rele-
vante y actualizada de manera conveniente sobre la 
educación vial, evidenciando que el acceso a conte-
nidos y materiales educativos para la educación vial, 
no solo se limita a plataformas en línea, sino que tam-
bién, abarca la disponibilidad de recursos impresos y 
audiovisuales en diversos formatos.

El análisis factorial termino haciendo un breve análi-
sis de las puntuaciones que obtienen cada una de las 
variables en cada uno de los dos factores extraídos. 
La tabla muestra la matriz de coeficientes para obte-
ner las puntuaciones factoriales obtenidas por cada 
variable. Es decir, los coeficientes que permiten expre-
sar cada factor como combinación lineal de todas las 
variables.

Una vez realizado el Análisis Factorial Exploratorio, se-
ría conveniente estudiar posibles efectos de género y 
etapa escolar en cada uno de los factores extraídos. 
Para ello es necesario, llevar a cabo un análisis fac-
torial, lo que confirmaría y ratificaría la estructura de 
factores descubierta, procedimiento que puede im-
plementarse, aprovechando los datos recogidos con 
esta muestra. Asimismo, los datos pueden emplearse 
en la construcción de normas de referencia para di-
señar estrategias educativas, que apunten a mejorar 
y contribuir al abordaje y tratamiento de la educación 
vial de los estudiantes.
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Recomendaciones
A continuación se exponen algunas recomendaciones 
para abordar la falta de conocimiento vial en jóvenes 
en la Isla San Andrés:

•Implementar programas educativos sobre seguridad 
vial y normas de tránsito dirigidos a los jóvenes de 15 
y 16 años. Estos programas deben ser accesibles y 
estar diseñados de manera atractiva para captar su 
atención e interés.

•Promover campañas de concienciación y sensibiliza-
ción sobre los riesgos asociados a la falta de conoci-
miento vial. Estas campañas pueden incluir la difusión 
de mensajes en medios de comunicación, locales, 
redes sociales y escuelas, destacando la importancia 
de la seguridad vial y las consecuencias de comporta-
mientos imprudentes.

•Fomentar la supervisión adecuada por parte de los 
padres, tutores y educadores, en la supervisión y 

orientación de los jóvenes en cuanto a la seguridad 
vial, mediante el establecimiento de reglas claras, para 
brindar ejemplos de conducta responsable en la vía.

•Implementar programas de práctica supervisada y 
ofrecer oportunidades para que los jóvenes participen 
en cursos de manejo defensivo, de manera que los 
jóvenes adquieran experiencia práctica en la conduc-
ción bajo la tutela de conductores con experiencia. 
•Regular el uso de dispositivos electrónicos mediante 
normas claras, con la finalidad de promover la concien-
cia sobre los peligros de estos dispositivos mientras 
se conduce. También puede ser a través de campañas 
de sensibilización, así como la aplicación de medidas 
legales y sanciones para desalentar esta práctica.

•Fomentar el ejemplo positivo, por parte de los adultos 
y conductores experimentados, en cuanto a la conducta 
responsable en la vía, pues mostrar un comportamiento 
seguro y respetuoso hacia las normas de tránsito, puede 
influir positivamente en los jóvenes y fomentar una acti-
tud responsable hacia la conducción.
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Conclusión
El escaso conocimiento en la educación 
vial en jóvenes de 15 y 16 años en la Isla 
San Andrés puede ser atribuida a varios 
factores. En primer lugar, la falta de pro-
gramas educativos sólidos y accesibles 
que aborden específicamente la seguri-
dad vial y las normas de tránsito para esta 
franja de edad, puede contribuir a la falta 
de conocimiento, aunado a la presión so-
cial pueden hacer que algunos jóvenes, 
adopten comportamientos arriesgados en 
la vía, sin considerar las consecuencias.

Otro factor a considerar, es la inexperiencia 
de los jóvenes en el manejo. A esta edad, 
muchos de ellos aún no han obtenido su 
licencia de conducir y, por lo tanto, pueden 
tener una comprensión limitada de las re-
glas y prácticas de conducción segura. La 
falta de supervisión adecuada por parte 
de los adultos, también puede contribuir a 
esta falta de conocimiento vial, ya que los 
jóvenes pueden no recibir la orientación 
necesaria para desarrollar habilidades de 
conducción seguras.

En virtud de lo anterior, la falta de progra-
mas educativos, la inexperiencia en la con-
ducción y la falta de supervisión adecuada, 
son algunos de los factores que influyen 
en la falta de conocimiento vial en los jóve-
nes de 15 y 16 años en la Isla San Andrés. 
Para mitigar esta problemática es impor-
tante abordar estos factores, mediante la 
implementación de programas educativos 
y políticas efectivas, la promoción de con-
ductas seguras y la concienciación sobre 
los riesgos asociados a la falta de cono-
cimiento vial, que reduzca considerable-
mente accidentes de tránsito.
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