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RESUMEN

Los siniestros de tránsito representan una de las principales causas de muerte entre 15 y 29 años. Con el propósito de 
reducir las muertes y lesiones en las carreteras en un 50% de aquí al 2030 los gobiernos nacionales en general y Ecuador 
en particular, promueven acciones para incrementar la seguridad vial. A tenor con ello, empresas automovilísticas desarro-
llan continuas mejoras en el diseño de los vehículos proporcionando sistemas de asistencia al conductor cuyos beneficios 
reales y potenciales realzan la importancia de realizar estudios que permitan determinar el nivel de aceptación de dichos 
sistemas. El estudio realizado tuvo como objetivo analizar la demanda de sistemas ADAS por conductores de automóviles. 
Para ello se aplicó una encuesta a 50 conductores de la ciudad de Riobamba que indagó acerca del nivel de aceptación 
e intención de uso de los sistemas ADAS a través de cuatro factores: utilidad percibida, facilidad percibida, confiabilidad 
percibida e intención de uso. Los resultados muestran que, si bien entre el 62% y el 72% de los encuestados muestra acep-
tación e intención de uso, entre un 20% y un 30% de los conductores están inseguros ante los beneficios y facilidades que 
les puede proporcionar el empleo de estas tecnologías.

Palabras clave: Demanda, seguridad vial, siniestros de tránsito, Sistemas Avanzados de Asistencia al Conductor 

ABSTRACT 

Road crashes are one of the leading causes of death among 15-29 year olds. With the aim of reducing road deaths and 
injuries by 50% by 2030, national governments in general and Ecuador in particular are promoting actions to increase road 
safety. Accordingly, automobile companies are developing continuous improvements in vehicle design by providing driver 
assistance systems whose real and potential benefits highlight the importance of conducting studies to determine the level of 
acceptance of such systems. The purpose of the study was to analyze the demand for ADAS systems by automobile drivers. 
To this end, a survey was applied to 50 drivers in the city of Riobamba to inquire about the level of acceptance and intention 
to use ADAS systems through four factors: perceived usefulness, perceived ease, perceived reliability and intention to use. 
The results show that, although between 62% and 72% of the respondents show acceptance and intention to use ADAS, 
between 20% and 30% of the drivers are unsure of the benefits and facilities that the use of these technologies can provide.

Keywords: Demand, safety road, traffic accidents, Advanced Driver Assistance Systems
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INTRODUCCIÓN

El tránsito representa una de las principales causas de 
muerte e incapacidad, con pérdidas humanas y econó-
micas (Trógolo et al., 2019). De acuerdo con los datos de 
la Organización Mundial de la Salud (OMS) han perecido 
en la ruta desde la intervención del automóvil más de 50 
millones de personas en el mundo. En la actualidad, los 
siniestros de tráfico causan 1,3 millones de muertes al 
año y 50 millones de heridos graves. Al respecto, Antonio 
Guterres, Secretario General de las Naciones Unidas, de-
claró que el 90% de los accidentes de tráfico ocurren en 
países de renta baja y media y que son la primera causa 
de muerte entre los 15 y 29 años (Mishra, 2022). 

En Ecuador se registraron en 2021 un total de 21 352 si-
niestros. En 2022 los siniestros viales aumentaron un 2% 
respecto a 2021, el número de lesionados creció un 8% y 
la cantidad de fallecidos se incrementó en un 3%. Entre 
las variables que condicionaron las cifras está el incre-
mento del parque automotor que pasó de 2,5 millones 
de autos matriculados en 2021 a 2,8 millones en 2022; la 
conducción distraída por el uso del celular contribuye al 
40% de los fallecimientos, el exceso de velocidad aporta 
el 17 % y el irrespeto de las señales de tránsito el 6% 
(Rosero, 2023). Con una tasa de mortalidad en acciden-
tes de tránsito de 20 decesos por cada 100 000 habitan-
tes, Ecuador se ubica como el quinto país de Sudamérica 
con más muertes en las vías (Machado, 2022).

Estas alarmantes cifras han generado gran preocupación 
en los organismos internacionales y gobiernos nacionales 
por lo que no solo han desencadenado el debate sino 
también se han movilizado a la acción para minimizar la 
cantidad de muertes y lesionados. Como parte de ello 
la Organización de las Naciones Unidas (ONU) declara 
en la Agenda 2030 el Objetivo 3 de Desarrollo Sostenible 
orientado a garantizar una vida sana el cual insta en la 
meta 3.6 a reducir a la mitad el número de muertes y le-
siones al año; asimismo, el Objetivo 11 encaminado a lo-
grar que las ciudades y los asentamientos humanos  sean 
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles  exhorta a 
proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros y 
mejorar la seguridad vial en la meta 11.2 (ONU, 2016). 

A tenor con lo anterior, el 2021 marcó el inicio del 
Segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2021-
2023, proclamado por las ONU, cuyo objetivo es reducir 
las muertes y lesiones en las carreteras en al menos un 
50% de aquí al 2030. Para alcanzar tan ambiciosa meta 
las comisiones regionales de las Naciones Unidas, la 
Organización Mundial de la Salud (OMS) y otros colabo-
radores desarrollaron un plan global para la mejora conti-
nua del diseño de los vehículos y propiciar el empleo de 

modos de transporte saludables y ambientalmente soste-
nibles (OMS, 2021) 

Es conocido que la prevención de los siniestros ha sido un 
aspecto fundamental en las mejoras implementadas por 
las compañías automotrices. Por esta razón los autos mo-
dernos cuentan cada vez más con sistemas avanzados 
de asistencia al conductor (SAAC; en inglés, Advanced 
Driver Assistance Systems, ADAS). Estos son dispositi-
vos electrónicos en los vehículos de motor para auxiliar al 
conductor en determinadas situaciones de manejo.  Los 
ADAS conllevan a menudo aspectos de seguridad, pero 
también el incremento del confort de conducción y la me-
jora de la eficiencia económica. La Fundación MAPFRE 
(2023) destaca que permiten reducir el riesgo de siniestro 
en un 57 %.

Lo anterior ha contribuido al aumento progresivo de su 
popularización a tal punto que, en la Unión Europea, por 
ejemplo, a partir de 2022 se reguló la obligación de incor-
porar hasta ocho sistemas ADAS de seguridad en todos 
los vehículos nuevos homologados ese año (De la Torre, 
2022). Con la incorporación de estos sistemas ADAS des-
de julio de 2022, la previsión de la Unión Europea es sal-
var más de 25.000 vidas y 140.000 lesiones graves de 
aquí a 2038 y ningún fallecido en carretera a partir del año 
2050 (Soria, 2022; De la Torre, 2022). 

Los beneficios potenciales de los sistemas ADAS revelan 
la importancia de realizar estudios que permitan determi-
nar el nivel de conocimiento y aceptación desde la pers-
pectiva de los conductores en aras de que se desarrollen 
acciones por las autoridades competentes que estimu-
len el empleo de dichos sistemas. Si a ello se le suma 
el hecho de que la demanda se ve influida por factores 
contextuales y culturales que varían de un país a otro, 
parece necesario contar con conocimientos científicos 
generados localmente que orienten el desarrollo de inter-
venciones ajustadas a las características específicas de 
cada país. Por lo que el trabajo tuvo como objetivo gene-
ral realizar un análisis de la demanda los sistemas ADAS 
por los conductores mediante el nivel de aceptación e 
intención de uso.

DESARROLLO

Una de las afectaciones a las que se encuentra someti-
do un conductor de vehículos motorizados es el riesgo 
asociado a la seguridad, donde se incluyen los atropellos 
y accidentes de tráfico. Los accidentes de tránsito cons-
tituyen un serio problema de salud pública causante de 
muertes y sufrimiento (Nascimento y Sant´Anna, 2019).  

De acuerdo con los datos de la Organización Mundial de 
la Salud, desde la intervención del automóvil han perecido 
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en la ruta más de 50 millones de personas en el mundo. 
En la actualidad, los siniestros de tráfico causan 1,3 mi-
llones de muertes al año y 50 millones de heridos graves. 
Al respecto, Antonio Guterres, Secretario General de las 
Naciones Unidas, declaró que el 90% de los accidentes 
de tráfico ocurren en países de renta baja y media y que 
son la primera causa de muerte entre los 15 y 29 años 
(Mishra, 2022). 

En Ecuador los accidentes de tránsito tienen una tenden-
cia al aumento. El 2022 tiene el mayor número de falleci-
dos en los últimos cuatro años. En dicho año los sinies-
tros viales aumentaron un 2% respecto a 2021, el número 
de lesionados creció un 8% y la cantidad de fallecidos 
se incrementó en un 3%.  Con una tasa de mortalidad 
en accidentes de tránsito de 20 decesos por cada 100 
000 habitantes, Ecuador se ubica como el quinto país de 
Sudamérica con más muertes en las vías.

Rosero (2023) refiere que, según datos del Instituto 
Nacional de Estadísticas y Censos, la conducción dis-
traída por el uso del celular contribuye al 40% de los fa-
llecimientos, el exceso de velocidad aporta el 17 % y el 
irrespeto de las señales de tránsito el 6%.

En la literatura científica revisada se encontraron estudios 
relacionados con los siniestros de tránsito y la seguridad 
vial. Bravo y Nazar (2015) realizaron un estudio sobre las 
condiciones de trabajo de los conductores chilenos de 
locomoción colectiva, los riesgos psicosociales a los que 
están expuestos y su relación con indicadores de salud 
general y mental. Entre las variables estudiadas estuvo 
las condiciones de riesgo laboral que midió como un in-
dicador los accidentes de tránsito. Como resultado iden-
tificaron que el 41% había experimentado un accidente 
de tránsito.

Oviedo et al. (2016) señalan que la accidentalidad está 
ocasionada por factores asociados al estado, tipo de vías 
y vehículos, y en mayor medida a factores asociados al 
cansancio y la somnolencia de conductores fatigados, 
que disminuyen los niveles de atención, concentración 
y pérdida de respuesta inmediata a situaciones que lo 
exigen. Asimismo, son los conductores las personas con 
mayor riesgo de presentar un accidente de tránsito, debi-
do al tiempo de exposición diaria a los factores de riesgo 
asociados a la conducción. Los autores aseguran que es 
necesario el mejoramiento, la innovación y la adecuación 
de los sistemas de transporte para que contribuyan a la 
reducción de la accidentalidad.

Campos y Solis (2016) aseguran que la ingesta de alco-
hol es una de las principales causas directas de siniestra-
lidad vial seguida del irrespeto a las señales de tránsito 
y el exceso de velocidad. Por lo que conducir en estado 

de embriagueces uno de los grandes problemas de se-
guridad vial, ya que al disminuirse las funciones cogniti-
vas, perceptivas y motoras se reduce la capacidad para 
conducir con seguridad y se incrementa el riego de tener 
un accidente.

Ledesma et al. (2017) realizaron una investigación des-
criptiva en Argentina sobre las condiciones laborales, el 
estado de salud, los hábitos y las estrategias de afronta-
miento de los conductores de taxi. Los resultados indi-
caron que, por las características de la tarea, los taxis-
tas están altamente expuestos al riesgo vial, en tanto se 
observó una alta proporción de participación en sinies-
tros viales: un 37% informó algún tipo de choque en el 
último año. Entre las fuentes de preocupación laboral los 
conductores destacan la fatiga y cansancio, la conducta 
irresponsable de otros usuarios y la posibilidad de sinies-
tros viales.

Nascimento y Sant´Anna (2019) investigaron la validez de 
la versión brasileña de la Escala Clima Familiar para la 
Seguridad Vial de Taubman Ben-Ari y Katz-Bien-Ami, la 
cual evalúa la percepción de los conductores jóvenes so-
bre los valores, las prioridades y las prácticas de sus pa-
dres y de la familia con respecto a la conducción segura. 
Los resultados evidencian que la familia ejerce influencia 
en la transmisión de valores de seguridad y educación 
vial antes del inicio de la práctica de conducción de los 
jóvenes.

De acuerdo con Trógolo et al. (2019), uno de los principa-
les factores que afecta el comportamiento humano y las 
decisiones en la conducción es la percepción de riesgo 
entendida como un constructo que refleja las experien-
cias subjetivas de los conductores y que depende de fac-
tores tales como la evaluación de la propia habilidad de 
conducción. Los resultados indican que los conductores 
con elevada autoconfianza perciben menor riesgo, por lo 
que son más propensos a adoptar conductas riesgosas. 
Los autores sugieren contemplar la percepción de los 
riesgos como un componente central si se pretende de-
sarrollar medidas preventivas orientadas a la disminución 
de las conductas de riesgo en el tránsito.

Lijarcio et al. (2022) estudiaron el papel predictor que jue-
gan las características demográficas, psicosociales y de 
conducción de los conductores españoles en la percep-
ción del riesgo en comparación con los infractores rein-
cidentes. Los resultados de este estudio indicaron que el 
riesgo percibido en los infractores de tráfico reincidentes 
están relacionados con la edad de los conductores, su 
exposición al riesgo, su conocimiento de las normas de 
tráfico, su valoración de la aplicación de la ley y de los 
programas de reeducación vial, así como el número de 
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multas de tráfico que han recibido. En segundo lugar, en 
lo que se refiere a las diferencias estructurales, tres de 
las variables del estudio (la exposición a la conducción, 
la necesidad de cumplir las normas y los conocimientos 
de las normas de tráfico) parecen ejercer una influencia 
diferencial en la percepción del riesgo de acuerdo con el 
género de los conductores.

Los resultados de las investigaciones antes descritas re-
velan diversas perspectivas de análisis ante la existencia 
de un problema social relacionado con la inseguridad vial 
que afecta la salud y representa un peligro para la vida. 
Los hallazgos refuerzan la idea de la necesidad de tomar 
medidas de afrontamiento que propicien el mejoramiento, 
la innovación y la adecuación de los sistemas de trans-
porte y de educación para que contribuyan a la reducción 
de la accidentalidad.

Con el propósito de reducir la siniestralidad en accidentes 
de tránsito el gobierno ecuatoriano presentó su Estrategia 
Nacional de Movilidad Segura cuyos objetivos son redu-
cir en un 50% los accidentes de tránsito, evitar la muerte 
de 10.000 personas y ahorro de USD 5.420 millones. Para 
lograr los objetivos la estrategia tiene cinco ejes de tra-
bajo orientados a: promover acuerdos entre instituciones 
vinculadas con la movilidad para obtener datos y esta-
dísticas sobre la realidad del país en este tema, mejorar 
la infraestructura vial, promoción de tecnología para los 
vehículos livianos y pesados, promover iniciativas para 
mejorar el comportamiento de todos los actores de la mo-
vilidad y potenciar la capacidad de respuesta ante ac-
cidentes de tránsito en las vías y en el sistema de salud 
(Machado, 2022).

Los sistemas ADAS

Desde la intervención del automóvil hace más de un siglo 
se han hecho evidentes los esfuerzos constantes de las 
compañías automotrices por mejorar las tecnologías de 
seguridad activa. Así es que, en la actualidad, los autos 
cuentan cada vez más con dispositivos electrónicos para 
auxiliar al conductor en determinadas situaciones de 
manejo. Estos son los llamados Sistemas Avanzados de 
Asistencia al Conductor.

Los ADAS son capaces de reaccionar en décimas de se-
gundos ante una situación de peligro por lo que funcionan 
como una interfaz máquina-humano que da al conductor 
una ventaja en forma de ventana-tiempo sobre las ope-
raciones de conducción que debe realizar para mejorar 
su eficiencia. No solo conllevan aspectos de seguridad 
el incorporar funciones clave de asistencia, sino también 
el incremento del confort de conducción y la mejora de la 
eficiencia económica. 

Autores como Rahman et al. (2017) destacan que los 
ADAS contribuyen a elevar el rendimiento y el confort de 
los conductores y mejoran la seguridad de la transpor-
tación. Entre los beneficios potenciales señalan que re-
ducen la cantidad de accidentes, incrementan el control 
del vehículo por los conductores y reducen el impacto 
ambiental 

Soria (2022) y De la Torre (2022) enfatizan su capaci-
dad para evitar accidentes o disminuir la gravedad de 
las lesiones mediante la reducción del error humano. La 
Fundación MAPFRE (2023) asegura que permiten reducir 
el riesgo de siniestro en un 57 %.

Lo anterior contribuye al aumento progresivo de su popu-
larización a tal punto que, en la Unión Europea, por ejem-
plo, a partir de 2022 se reguló la obligación de incorporar 
hasta ocho sistemas ADAS de seguridad en todos los ve-
hículos nuevos homologados ese año (De la Torre, 2022). 
Con la incorporación de estos sistemas ADAS desde ju-
lio de 2022, la previsión de la Unión Europea es salvar 
más de 25.000 vidas y 140.000 lesiones graves de aquí a 
2038 y ningún fallecido en carretera a partir del año 2050 
(Soria, 2022; De la Torre, 2022). 

Entre los dispositivos de asistencia al conductor 
encontramos: 

-- el asistente de aparcamiento, 

-- el sistema de frenado autónomo, 

-- el aviso de cambio involuntario de carril,

-- el control de somnolencia y fatiga,

-- el dispositivo de bloqueo de arranque por consumo 
de alcohol,

-- el asistente de velocidad inteligente,

-- el sistema de frenado de emergencia,

-- alerta de cinturón en plazas traseras.

Los beneficios de los sistemas ADAS revelan la importan-
cia de realizar estudios que permitan determinar el nivel 
de conocimiento y aceptación desde la perspectiva de 
los conductores en aras de que se desarrollen acciones 
por las autoridades competentes que estimulen el empleo 
de dichos sistemas.

Experiencias de análisis de las percepciones de los con-
ductores sobre los Sistemas ADAS

Johansson et al. (2022) afirman que los estudios recientes 
se centran en tres modelos teóricos para medir el nivel de 
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aceptación de tal tecnología: la teoría del comportamien-
to planeado de Ajzen and Fishbein publicado en 2005, 
que explica la actitud personal hacia las normas de com-
portamiento aceptadas en el entorno social; el modelo 
de aceptación tecnológica de Davis de 1989 que mide 
el nivelde aceptación e intención de uso a través de dos 
variables, utilidad percibida y la facilidad de uso perci-
bida; y la teoría de aceptación y uso de la tecnología de 
Venkatesh del 2000 que mediante la combinación de los 
modelos anteriores propone cuatro constructos que son 
el rendimiento esperado, el esfuerzo esperado, la influen-
cia social y las condiciones facilitadoras.

Entre las experiencias encontrada en la literatura cien-
tífica se encuentra la de Rahman et al. (2017), quienes 
investigaron el efecto del contexto de conducción en el 
nivel de aceptación del conductor y más específicamente 
en su intención de uso de tales tecnologías. Los autores 
consideraron tres factores del contexto: el nivel de fatiga 
del conductor, la presión de tiempo y el momento del día. 
Los resultados mostraron una intención favorable de uti-
lizar el ADAS por los participantes mientras conducían.  
Sin embargo, también mostraron que la intención de los 
participantes de utilizar un ADAS cambiaba ante diferen-
tes niveles de fatiga y presión de tiempo en comparación 
con un contexto de conducción general; así la intensión 
de uso se incrementa cuando los conductores están fati-
gados o cuando no tiene presión de tiempo. 

Destaca el estudio sociológico realizado en España por 
la Fundación para la Seguridad Vial (FESVIAL) y Bosch a 
través del Proyecto VIDAS (Vial y ADAS), con el objetivo 
de investigar las características, funciones, conocimiento y 
normativas de los sistemas ADAS para favorecer su uso y 
contribuir a la mejora de la seguridad vial y la reducción de 
los siniestros de tránsito (Fundación para la Seguridad Vial 
y Bosch, 2022).  El primer estudio realizado mostró que:

-- el 60% de los conductores expresa conocimiento de 
los sistemas, mientras que el 40% no tiene una opinión 
formada sobre su nivel de eficacia respecto a la efica-
cia humana;

-- el 60% de los conductores asignan valores positivos 
para la seguridad de conductores, peatones y otros 
usuarios;

-- el 60% de los conductores manifiesta intención de uso;  

-- el 75% de los conductores están a favor de ADAS 
obligatorios, aunque encarezcan el precio de los ve-
hículos.

-- falta de claridad de los conductores respecto al fun-
cionamiento de los ADAS;

-- el 34% no está convencido de que conducir un vehí-
culo con ADAS sea más seguro;

-- en el 65% de las ventas estos sistemas no fueron de-
stacados como un argumento importante, por lo que el 
equipamiento con sistemas ADAS es considerado un 
valor secundario.

Rodríguez-Correa et al. (2022) siguiendo el modelo de 
aceptación tecnológica de Daviscon ciertas adaptacio-
nes, realizaron un estudio para identificar los factores 
determinantes de la adopción de sistemas de navega-
ción para carros, específicamente en la población joven 
en Medellín, Colombia. Los resultados indicaron que la 
utilidad percibida, la actitud, la facilidad percibida y el 
sistema y calidad de pantalla, son factores cognitivos y 
psicológicos que se relacionan positivamente con la in-
tención de uso de los jóvenes encuestados, lo cual hace 
aportes relevantes, tanto en el ámbito académico como 
en el industrial, para la toma de decisiones en cuanto a 
mejoras de esta tecnología.

Johansson et al. (2022) realizaron un estudio para profun-
dizar en el conocimiento de cómo los conductores profe-
sionales de autobuses experimentan y aceptan un ADAS 
que los pueda ayudar a aparcar en las paradas. Las va-
riables experiencia y aceptación, confianza, nivel de uso, 
fueron investigadas usando datos objetivos y subjetivos 
obtenidos mediante entrevistas, cuestionarios y videos. 
Los participantes indicaron altos niveles de confianza y 
aceptación del sistema de navegación y sintieron que te-
nía múltiples beneficios en cuanto a ergonomía, seguri-
dad y confort.

Las investigaciones descritas muestran dos variables re-
currentes en los estudios, que son el nivel de aceptación 
y la intención de uso, las cuales aportan información va-
liosa para planificar acciones por las autoridades compe-
tentes que estimulen el conocimiento y empleo de dichos 
sistemas.

MATERIALES Y MÉTODOS

Para dar cumplimiento al objetivo de esta investigación 
se realizó un estudio descriptivo utilizando una muestra 
no probabilística accidental de 50 conductores de la ciu-
dad de Riobamba. Los participantes fueron elegibles si 
cumplían con los siguientes requisitos: (a) ser mayor de 
18 años de edad, (b) poseer una licencia de conducir vá-
lida y c) haber utilizado algún sistema ADAS. El rango de 
edad de los participantes fue de 18 a 50 años. El 94 % de 
los participantes fueron del sexo masculino. Respecto al 
tipo de vehículo el 100% manejaban automóviles.
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Los datos recopilados se obtuvieron a partir de una encuesta. Los conductores fueron contactados personalmente en 
diferentes zonas de la ciudad. En todos los casos, se obtuvo el consentimiento de los participantes y se garantizó el 
anonimato en las respuestas. La participación fue voluntaria no mediando ningún tipo de compensación. La recolec-
ción se llevó a cabo en el horario de la mañana durante el mes de enero de 2023. 

Para determinar el nivel de aceptación e intensión de uso se definieron cuatro factores:

1.	 Utilidad percibida: grado en que el usuario de sistemas ADAS cree que el uso de estos mejorará su desempeño 
en la conducción.

2.	 Facilidad de uso percibida: grado en que el usuario cree que el uso de sistemas ADAS le provocará menos esfuer-
zo para la tarea de conducción. 

3.	 Confiabilidad percibida: percepción del usuario de sistemas ADAS de la probabilidad de que esta funcione 
eficazmente.

4.	 Intención de uso: determinación del usuario a usar sistemas ADAS.

A continuación, en la Tabla 1 se presentan los factores e ítems analizados en este estudio.

Tabla 1. Ítems del cuestionario utilizados en el estudio

Factor Ítems Descripción 

Utilidad percibida (UP)
UP1 Los sistemas ADAS son herramientas útiles para la conducción.

UP2 El uso de sistemas ADAS mejora mi rendimiento y efectividad en la 
conducción.

UP3 Los sistemas ADAS incrementan el control del vehículo por los con-
ductores.

Facilidad de uso percibida (FUP)

FUP1 Usar los sistemas ADAS requiere menos esfuerzo mental y físico.

FUP2 Encuentro que los sistemas ADAS son fáciles de usar.

FUP3 Mi interacción con los sistemas ADAS es clara y comprensible.

Confiabilidad percibida (CP)

CP1 Los sistemas ADAS realizan sus funciones de forma rápida y efi-
ciente.

CP2 Los sistemas ADAS contribuyen a evitar accidentes.

CP3 Recomendaría el uso de los sistemas ADAS a otros conductores.

Intención de uso (IU)

IU1 Es muy probable que emplee sistemas ADAS mientras conduzco.

IU2 Es muy probable que emplee sistemas ADAS en mi automóvil, aun-
que se encarezca el precio del vehículo.

IU3 Si salen al mercado mejores dispositivos ADAS, estaría dispuesto a 
usarlos.

Fuente: Elaboración propia

Los ítems se evaluaron empleando una escala de Likert de cinco puntos, mediante afirmaciones que iban desde muy 
en desacuerdo (1) hasta muy de acuerdo (5).

Se realizó el análisis de la consistencia interna del instrumento utilizado a partir del test Alfa de Cronbach. Como se 
puede observar en la Tabla 2 los valores obtenidos para el estadístico de confiabilidad interna del instrumento se 
acercaron al valor 1, lo que significa una alta consistencia interna de las escalas.  De igual manera los valores de la 
consistencia interna de los factores están por encima de 0,7 y cercanos a 1 por lo que también existe buena consis-
tencia entre los ítems de cada factor.
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Tabla 2. Índice de confiabilidad de cada factor y del instrumento

Factor Alpha de Cronbach

UP 0.8573

FUP 0.9602

CP 0.9658

IU 0.9031

Instrumento 0.9804

Fuente: Elaboración propia

Se empleó la siguiente escala para determinar el nivel de aceptación e intención de uso en general y de cada factor 
en particular:

Alto: 80% o más

Medio: entre 50% y menos del 80%

Bajo: menos del 50%

RESULTADOS

La tabulación de los datos obtenidos a partir de la aplicación de la encuesta (Tabla 3) muestra que el 70% de los con-
ductores encuestados consideran que los sistemas ADAS son útiles para desempeñar las tareas de conducción, el 
64 % perciben que estos sistemas mejoran el rendimiento y efectividad de los conductores y el 52% que contribuyen 
a incrementar el control del vehículo por los conductores. Sin embargo, aún alrededor de un 30% de los conductores 
no están seguros de los beneficios, el 26% está inseguro sobre si son útiles, el 34% no tiene certeza de si mejoran el 
rendimiento y la efectividad del conductor, el 30% no perciben el potencial para incrementar el control sobre el vehículo 
y el 18% no cree que lo logre.

Tabla 3. Por ciento de acuerdo por ítems

Fuente: Elaboración propia

En cuanto a la facilidad de uso percibida el 64% considera que se disminuye el esfuerzo del conductor, 70% percibe 
que son fáciles de usar y 78% interactúa sin dificultad con las interfaces. 
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Respecto a la percepción de la probabilidad de que esta tecnología funcione eficazmente el 70% reconoce que contri-
buyen a evitar accidentes y el 90% lo recomendaría a otros conductores. Sin embargo, un 56% no está seguro de que 
los sistemas realicen sus funciones de forma rápida y eficiente. 

Finalmente, el 84% de los encuestados refiere intensión de usar ADAS y el 78% estaría dispuesto a emplear mejo-
res dispositivos. Sin embargo, solo el 54% estaría dispuesto a usar los ADAS, aunque encarezcan el precio de los 
vehículos.

Una mirada a los resultados por factores (Tabla 4) nos advierte que entre el 60% y el 70% de los encuestados muestra 
aceptación de los ADAS e intención de uso. Entre un 20% y un 30% aun muestra inseguridad ante los beneficios y 
facilidades que les puede proporcionar el empleo de estas tecnologías. Alrededor del 29% encuentra dificultades para 
interactuar. El 46% no está seguro o no muestra intensión de uso si se encarece el precio de los vehículos debido a 
los ADAS.

Lo anterior alerta sobre la necesidad de desarrollar campañas de sensibilización y acciones de educación para con-
ductores y aprendices que contribuyan a incrementar el conocimiento sobre los sistemas ADAS y mejoren la percep-
ción de estos respecto a los beneficios de dichos sistemas en relación con la seguridad que proveen y su capacidad 
para mitigar el error humano y con ello disminuir la cantidad de siniestros de tránsito y las consecuentes muertes y 
lesionados. Además, las acciones deben promover la adquisición y uso de los sistemas ADAS.

Tabla 4.  Por ciento de acuerdo por factores

Fuente: Elaboración propia

En general, podemos decir que el nivel de aceptación e intención de uso es medio dado que los cuatro factores mues-
tran resultados entre el 62% y 72% y por tanto inferiores al 80% previamente establecido (Tabla 5).

Tabla 5. Nivel de aceptación e intención de uso

Factor % de acuerdo Nivel o grado

UP 62 Medio

FUP 71 Medio

CP 68 Medio

IU 72 Medio

Nivel de aceptación e intensión de uso Medio

Fuente: Elaboración propia
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Entre las principales limitaciones del estudio se encuentra 
la reducida cantidad de individuos encuestados, por lo 
que se considera se debe continuar profundizando en las 
percepciones de los conductores acerca de los ADAS y 
su empleo. Por otra parte, podría indagarse sobre el nivel 
de aceptación e intención de uso de dispositivos ADAS 
específicos.

CONCLUSIONES

Los resultados de las investigaciones sobre accidenta-
lidad y seguridad vial revelan diversas perspectivas de 
análisis ante la existencia de un problema social relacio-
nado con la inseguridad vial que afecta la salud y repre-
senta un peligro para la vida. Los hallazgos refuerzan la 
idea de la necesidad de tomar medidas de afrontamiento 
que propicien el mejoramiento, la innovación y la adecua-
ción de los sistemas de transporte y de educación para 
que contribuyan a la reducción de la accidentalidad.

Con el propósito de reducir la siniestralidad en accidentes 
de tránsito el gobierno ecuatoriano presentó su Estrategia 
Nacional de Movilidad Segura que contiene cinco ejes de 
trabajo orientados a: promover acuerdos entre institucio-
nes vinculadas con la movilidad para obtener datos y es-
tadísticas sobre la realidad del país en este tema, mejorar 
la infraestructura vial, promoción de tecnología para los 
vehículos livianos y pesados, promover iniciativas para 
mejorar el comportamiento de todos los actores de la mo-
vilidad y potenciar la capacidad de respuesta ante acci-
dentes de tránsito en las vías y en el sistema de salud.

Dado que la prevención de los siniestros ha sido un as-
pecto fundamental en las mejoras implementadas por las 
compañías automotrices, los autos modernos cuentan 
cada vez más con sistemas avanzados de asistencia al 
conductor. Estos son dispositivos electrónicos en los vehí-
culos de motor para auxiliar al conductor en determinadas 
situaciones de manejo que conllevan a menudo aspectos 
de seguridad, pero también el incremento del confort de 
conducción y la mejora de la eficiencia económica.

Los beneficios de los sistemas ADAS revelan la importan-
cia de realizar estudios que permitan determinar el nivel 
de conocimiento y aceptación desde la perspectiva de 
los conductores en aras de que se desarrollen acciones 
por las autoridades competentes que estimulen el empleo 
de dichos sistemas.

Las investigaciones respecto a las percepciones de los 
conductores sobre los Sistemas ADAS muestran dos 
variables recurrentes en los estudios, que son el nivel 
de aceptación y la intención de uso, las cuales apor-
tan información valiosa para planificar acciones por las 

autoridades competentes que estimulen el conocimiento 
y empleo de dichos sistemas.

El estudio realizado en la ciudad de Riobamba muestra 
que, aunque los encuestados exhiben un nivel medio de 
aceptación de los ADAS e intención de uso, aún una parte 
denota inseguridad ante los beneficios y facilidades que 
les puede proporcionar el empleo de estas tecnologías. 
Lo anterior alerta sobre la necesidad de desarrollar cam-
pañas de sensibilización y acciones de educación para 
conductores y aprendices que contribuyan a incrementar 
el conocimiento sobre los sistemas ADAS y mejoren la 
percepción de estos respecto a los beneficios de dichos 
sistemas en relación con la seguridad que proveen y su 
capacidad para mitigar el error humano y con ello dismi-
nuir la cantidad de siniestros de tránsito y las consecuen-
tes muertes y lesionados.
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