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Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

Esta investigacion consta de los siguientes apartados:

Se describe el problema a investigar, la finalidad y la estructura de la investigacion,
cudles son los objetivos que pretendemos conseguir, todo ello justificdndolo con los

datos que actualmente poseemos en relacion a la siniestralidad.

INTRODUCCION

En esta introduccién veremos cémo se pone de manifiesto la necesaria
implementacion de programas de sensibilizacion como el analizado en esta
investigacion, dado que los accidentes de trafico son una de las causas de mayor
mortalidad en nuestro territorio, hasta el punto de justificar la modificacion legislativa
vigente a nivel mundial en esta materia, con el fin de disminuir los datos registrados
hasta la fecha. Con este fin de desarrollan programas formativos como (C-MPA) que
cuya finalidad persigue la sensibilizacién de los conductores penados participantes en

el mismo.

En los ultimos afios, el coste social y personal de los delitos vinculados a la
seguridad vial, se ha valorado como uno de los mds importantes de la actualidad. A
modo de ejemplo, podemos constatar que una de las causas mds importantes de
muerte entre la poblacidn, especialmente la joven, esta hoy en dia relacionada con los

accidentes de trafico.

La reforma del cédigo penal en materia de seguridad vial modifica los articulos
referidos a los principales factores de riesgo en la conduccién como son la velocidad, la
conduccién temeraria y el consumo de alcohol y otras sustancias tdxicas,
introduciendo también la conduccion sin permiso. Como consecuencia del cambio
legislativo, ha habido un incremento en el numero de controles de alcoholemia
realizados por los cuerpos Policiales, asi como un aumento en el nimero de imputados
por delitos contra la seguridad del traficol. La gran mayoria de los delitos contra la
seguridad del trafico contintan siendo por conducir bajo los efectos de drogas toxicas,

estupefacientes, sustancias psicotrdpicas o bebidas alcohdlicas.

* http://premsa.gencat.cat/pres fsvp/Applava/notapremsavw/detall.do?id=92537&idioma=0
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Partiendo de esa realidad, se ha constatado que uno de los grandes peligros en las
carreteras Catalanas es la presencia del alcohol, de manera que el 13% de los
accidentes de trafico estan directamente relacionados con él, asi como también se ha
podido comprobar que el 76% de los delitos contra la seguridad vial en las carreteras

de Catalufia se ha producido a causa del alcohol2.

Este escenario desolador, es la constatacidon de la trascendencia de la conduccion
vinculada con el consumo de alcohol, como productora de siniestros y en consecuencia
de mortalidad y lesiones en las personas, por lo que se articula la modificacién y a su
vez el endurecimiento del Cédigo Penal que regulaba anteriormente los delitos de

trafico.

El presente trabajo de investigacién parte de un proceso formativo que tiene como
objetivo comun conseguir, la reduccion a corto plazo de la siniestralidad vial, por un
lado, un cambio cultural de gran amplitud, profundo y permanente en la conduccidn,
la circulacion y la movilidad, en la linea de favorecer una disminucién constante de los
niveles de accidentes con victimas por el otro, y por ultimo, rechazar socialmente las

conductas de riesgo en la conduccion.

Los programas formativos, mediante una visidn multidisciplinar y unida a la
perspectiva juridica, criminoldgica, psicosocial, sanitaria y de formacion vial, tienen el
objetivo de conseguir modificar conductas y asegurar la recuperacién del usuario como
conductor seguro y responsable, aunque deberemos tener en cuenta que existen
dificultades para conseguir la recuperacién del conductor dado que aparece en
muchos de ellos diferentes problematicas como el proceso de deshabituacién y de

integracién social de los mismos

En este trabajo intentaremos determinar en qué medida la propuesta formativa
disefiada e implementada contribuye a favorecer la predisposicion de los penados para

favorecer el cambio de actitudes hacia el riesgo en la conduccidn.

% http://premsa.gencat.cat/pres fsvp/Applava/notapremsavw/detall.do?id=92537&idioma=0
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1.1 Presentacion’

En esta presentacion veremos que se estd realizando en la actualidad con los delitos
vinculados a la seguridad vial, la tendencia a reducir los accidentes de trdfico, el coste
social, la normativa vigente i las medidas que se emprenden para disminuir el numero

de accidentes y el fomento de la sensibilizacion hacia tal complejo fendmeno.

En la actualidad la preocupacién por los delitos vinculados a la seguridad vial ha
aumentado notablemente. Esto no es casual: los accidentes de transito constituyen
una de las causas mas importantes de muerte entre la poblacion mundial, lo cual

implica pérdidas irreparables a nivel humano.

Segun el Informe Sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial realizado por la
OMS en el afio 2013, cada afio se producen en todo el mundo aproximadamente 1,24
millones de muertes por accidentes de transito. En dicho informe, la OMS sostiene que
si bien el nimero anual de muertes por accidentes de transito no ha aumentado en los
ultimos 3 afos, la cifra sigue siendo inaceptablemente elevada; En el contexto europeo
cabe decir que los accidentes han disminuido considerablemente. Los paises de la UE
se han comprometido a reducir los accidentes a la mitad del 2010 al 2020 hasta llegar

a cero accidentes mortales en el 2050. (OMS, 2013) .

Por otra parte, el coste social y personal de los delitos vinculados a la seguridad
vial se ha valorado como uno de los mas importantes en la actualidad. En el caso de
Espana, un estudio que llevaron a cabo la Fundacion Instituto Tecnoldgico para la
Seguridad del Automdévil (FITSA) y la Universidad Politécnica de Madrid (UPM) sefala
gue los accidentes de trafico se llevan cada afio aproximadamente 16.000 millones de

euros, cifra que equivale al 2% del Producto Bruto Interno (PBI) nacional (FITSA, 2007).

Sin minimizar el valor humano irreparable de cada pérdida de vida, factor que es
sin duda el mas importante, es preciso sefialar que el coste social de un fallecido en un
accidente de transito se puede cuantificar en 860.000 euros y el de un lesionado en

10.400 euros, al calcular los costes hospitalarios, administrativos, materiales, pérdida

3 . . . . .

Para facilitar la lectura, se evita el uso continuo del duplicado de género (conductor/conductora, formador/formadora,
usuario/usuaria etc...) Asi, cada vez que se hace referencia a conductor, formador, usuario, etc. se entiende que se hace referencia
a los dos géneros, sin que esto implique ningun tipo de consideracidn discriminatoria o de valoracién peyorativa.
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bruta de riqueza. A su vez, el coste absoluto se eleva si tenemos en cuenta pérdidas
materiales (dafio del vehiculo y/o de la via publica) en un 44% del total, el gasto
humano, 31%, pérdidas de produccidn, 12%, costes administrativos (policiales y

aseguradoras), 11% y gastos médicos, 2% (FITSA, 2007).

Sin embargo, este no es un problema nacional sino que constituye una fuerte
preocupacion a nivel mundial. Frente a los alarmantes datos relacionados con los
accidentes de transito, en el afio 2010 gobiernos de todo el mundo proclamaron el
Decenio de Accién para la Seguridad Vial (2011-2020), cuyo objetivo consiste en
estabilizar, y después reducir, la tendencia al aumento de las muertes por accidentes
de trénsito, con lo que se calcula que se salvarian 5 millones de vidas en esos 10 afos.
Se elabord un Plan de Accién Mundial para orientar a los paises sobre las medidas
necesarias para reducir esas muertes y alcanzar asi el objetivo del Decenio, ademas de
intentar conseguir el objetivo de llegar a los cero muertos por accidente de trafico en

el afio 2050, anteriormente comentado (OMS, 2013).

En lo que refiere a la Unidn Europea, podemos decir que ya desde el afio 2007 la
mayoria de los paises miembros habian implantado el sistema de carné por puntos
para dar respuesta a las preocupantes cifras relacionadas con los accidentes de
transito, existe una relacidn entre el carné por puntos y los delitos como medidas
penales alternativas, pues quienes han cometido un delito ademas del programa
formativo también deberan asistir a los cursos de recuperacion de permiso El carné
por puntos es un sistema que sanciona a los conductores que cometen infracciones al
volante y premia a los que no causan problemas durante un cierto tiempo. Asi, se
busca la continuidad de la buena conduccion. Con cada infraccion se pierden algunos
de los puntos otorgados con el permiso de conducir. En el momento en que se han
perdido todos los puntos, se procede a retirar el carné de la persona, que sélo podra

ser recuperado tras cumplir con un curso especial de formacidn vial.

Espana adoptd este sistema en el afio 2006. Ademas, en el afio 2007 en nuestro
pais se realizdé una reforma del cddigo penal en materia de seguridad vial al modificar
los articulos referidos a los principales factores de riesgo en la conduccién como son la

velocidad, la conduccidn temeraria y el consumo de alcohol y otras sustancias téxicas,



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

introduciendo también la conduccién sin permiso. Como consecuencia del cambio
legislativo, ha habido un incremento en el nimero de controles de alcoholemia
realizados por los cuerpos policiales, asi como un aumento en el nimero de imputados

por delitos contra la seguridad del trafico.

La Ley Orgénica 15/2007 del 30 de noviembre, por la que se modifica la Ley
Organica 10/1995 del Cddigo Penal en materia de seguridad vial («BOE» 288, de 1-12-
2007), introduce ciertas modificaciones que detallaremos a continuacién, que se
concentran en la variaciéon y endurecimiento de los siguientes articulos, que preparan

los MPA:
Articulo 379.2

«1. El que condujere un vehiculo de motor o un ciclomotor a velocidad superior
en sesenta kildmetros por hora en via urbana o en ochenta kildmetros por
hora en via interurbana a la permitida reglamentariamente, sera castigado
con la pena de prision de tres a seis meses o a la de la multa de seis a doce
meses y trabajos en beneficio de la comunidad de treinta y uno a noventa dias
y, en cualquier caso la privacién del derecho a conducir vehiculos a motor y

ciclomotores por tiempo superior a uno y hasta cuatro afios.

1. Con las mismas penas sera castigado el que condujere un vehiculo de motor o
ciclomotor bajo la influencia de drogas tdxicas, estupefacientes, sustancias
psicotrépicas o bebidas alcohdlicas. En todo caso serda condenado con dichas
penas el que condujere con una tasa de alcohol en aire espirado superior a 0.60
miligramos por litro o con una tasa de alcohol en sangre superior a 1,2 gramos

por litro.»

Articulo 383:

«El conductor que, requerido por un agente de la autoridad, se negare a
someterse a las pruebas legalmente establecidas para la comprobacidn de las
tasas de alcoholemia y la presencia de las drogas toxicas, estupefacientes y

sustancias psicotrdpicas a que se refieren los articulos anteriores, serd
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castigado con las penas de prision de seis meses a un afo y privacién del
derecho a conducir vehiculos a motor y ciclomotores por tiempo superior a

uno y hasta cuatro afos.»

De acuerdo con estas modificaciones, en la mayoria de los casos las personas
imputadas por delitos de conduccién pueden suspender o sustituir su pena. En lo que
refiere a la suspensidon de la ejecucidon de las penas privativas de libertad, segun el
articulo 80 del cédigo penal pueden suspenderse las penas por un periodo de dos a
cinco afos, siempre que se cumplan las condiciones establecidas en el articulo 81 (que
el infractor haya delinquido por primera vez, que la pena no supere los dos afios, que

haya satisfecho la responsabilidad civil o bien que exista declaracidn de insolvencia).

Esta suspensiéon quedard condicionada al hecho que la persona penada no vuelva
a delinquir durante el periodo de suspensién. Ademas, si el juez o tribunal lo considera
necesario, podrd imponerle alguna de las obligaciones del articulo 83.1, como por
ejemplo “participar en programas formativos, laborales, culturales, de educacién

viaria, sexual y otros similares.”

Una vez transcurrido el periodo de suspensidn sin que la persona haya
delinquido y habiendo cumplido con las obligaciones impuestas, el juez o tribunal debe
acordar la remisidn de la pena. Ahora bien, si la persona penada delinque durante el
periodo de suspensién, esta suspension serd revocada y se ordenara la ejecucién de la
pena de prisidn (integramente). En caso de infringir las obligaciones impuestas, el juez
o el tribunal puede sustituir la regla de la conducta por otra, prorrogar el periodo de
suspension (sin superar los cinco afios), o bien revocar la suspensién si el

incumplimiento es reiterado.

Por lo que respecta a la sustitucion de penas de prisién por delitos de trafico, el
articulo 88 del Cédigo Penal establece que los jueces o tribunales pueden sustituir las
penas de prisidn que no excedan un afio por una multa o por trabajos en beneficio de
la comunidad (TBC) teniendo en cuenta las circunstancias personales, el hecho
cometido y la conducta en relacidén con la reparacién del dafio, siempre que el penado
no sea habitual. Cada dia de prision equivale a dos cuotas de multa o bien a una

jornada de trabajo.
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Ahora bien, desde nuestra perspectiva, el efecto de las penalizaciones
mencionadas no conlleva a una mejora de la conciencia de la seguridad vial, que pueda
generar un cambio de conducta a largo plazo de los conductores que han delinquido.
La pena de prisidn sélo lleva a una exclusion del individuo de la sociedad y a una
reincorporacién violenta que, a su vez, eleva costos penales innecesarios para sujetos
gue podrian ser procesados de otras formas. Por otra parte, si bien el TBC puede
resultar mas benevolente, su aplicacion dista de estar controlada y sus efectos sobre la

misma seguridad vial son secundarios, sino minimos.

Teniendo en cuenta esto, nos parece muy importante la tercera opcién que
recoge el codigo penal en este punto: la posibilidad de imponer a la persona penada la
obligacion de participar en programas formativos como condicidon para concederle la
suspension o la sustitucion de la pena de prision. El objetivo de un programa formativo
no excluye al individuo de la sociedad (IRES, 2005), sino que, en todo caso, lo incorpora
inmediatamente a través de una capacitacién que tiene efectos directos sobre la
seguridad vial. Por otra parte, no circunscribe la responsabilidad en una sola
institucion, sino que requiere y demanda la participacién de una serie de instituciones

relacionadas a los efectos de la seguridad vial.

Si nos detenemos a analizar este tipo de intervencion, y siguiendo las directrices
gue marca el Cédigo Penal en esta materia, podriamos decir que los programas
formativos de educacion viaria para penados son una medida que se impone
habitualmente en delitos relacionados con el trafico (articulos 379 y siguientes del

Cédigo penal) para suspender o sustituir la pena de prision.

Los programas formativos tienen como primer objetivo comun en primer lugar
conseguir la reduccidn a corto plazo de la siniestralidad vial. En segundo lugar, apelan a
generar un cambio cultural de gran amplitud, profundo y permanente en Ia
conduccidn, la circulacion y la movilidad, en la linea de favorecer una disminucién
constante de los niveles de accidentes con victimas. Por uUltimo, aportan a generar un
rechazo social a las conductas de riesgo en la conduccién (Arnau y Montané, 2010;

Finigan, M. 1995 y Curtis, K. y Meehan, G. 2003).
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En este sentido, los programas formativos, mediante una vision multidisciplinar y
unida a la perspectiva juridica, criminoldgica, psicosocial, sanitaria y de formacion vial,
presentan a nuestro entender una de las intervenciones mas profundas en el sentido
de modificar conductas y asegurar la recuperacion del usuario como conductor seguro
y responsable. Es por eso que en el presente trabajo nos abocaremos principalmente a
su analisis. Para es necesario recordar que las medidas penales alternativas son penas
que se ejecutan en el entorno comunitario bajo la supervision de la Administracién
publicas competente. Se trata de acuerdos judiciales que permiten dar respuesta a los
hechos delictivos menos aflictiva que el ingreso en un centro penitenciario, atendiendo

la orientacioén reeducativa y de reinsercidon social establecida a la Constitucién.

Estas medidas permiten al infractor/a conciliar el régimen penal, al que se debe
someter, con la vida familiar, laboral i social, con la plena salvaguarda de los derechos

de las victimas.
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1.2 El problema y finalidad de la investigacién

En este subapartado veremos como se desarrollan y se tipifican las sentencias
judiciales y la implantacion y valoracion de la aplicacion de los cursos de MPA en
Catalufia, asi como que aportaciones nos sugiere el modelo de cambio de actitudes en

la conduccion.

En funcién de lo que hemos desarrollado hasta el momento, la experiencia de la
que parte el presente trabajo de investigaciéon se desarrollard en el ambito de la
formacién obligada como sentencia judicial por la consecucidn de acciones ilicitas en
materia de delitos contra la seguridad del trafico. Es decir, dentro del ambito de los
programas de formacion nos abocaremos a los programas de reeducacién para

conductores infractores.

En el territorio Cataldn, dicha formacidn la realizaban en el periodo que recoge
esta investigacidn tres instituciones de reconocida trayectoria en esta tematica (ARC,
Cruz Roja y UAB), actualmente ya solo la entidad ARC ofrece esta formacidn, quienes
previamente establecieron un convenio de colaboraciéon con el Departamento de
Justicia de la Generalitat de Catalunya, y bajo la tutela del Servei Catala de Transit,
guienes persiguen un objetivo principal y comun que queda descrito en la Ley
anteriormente comentada y que, recordemos, se situa en la reducciéon de la
accidentalidad vinculada al consumo de alcohol, drogas u otras sustancias tdxicas, asi

como el preocupante problema de desintoxicacion unido a la seguridad viaria.

Teniendo en cuenta lo anteriormente descrito, el Programa formativo de
sensibilizacién y reeducacion para una movilidad segura (C-MPA), se presenta como
objeto de analisis de esta investigacion siendo este el programa por el cual versara

todo nuestro estudio.

Este programa fue creado en el afio 2005 y se utiliza actualmente para la formacién de
los conductores infractores de Catalunya en el marco de los cursos de recuperacion de
puntos y/o del permiso de conducir. Se trata de un curso cuyos objetivos generales son
disminuir la accidentalidad de trafico derivada de las conductas de riesgo y del
incumplimiento de las normas, y modificar el comportamiento vial combinando los

tres grandes bloques (cognicidn, conducta y emociones) de los aspectos relacionados

9
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con la conducta temeraria o de alto nivel de riesgo de accidentes (Arnau y Montané,

2010).

Actualmente, cerca de 300 wusuarios han participado en los Programas de
Sensibilizacién y Reeducacién para una Movilidad Segura como Medida Penal
Alternativa que se han ofrecido desde la Catedra de Formacién y Educacion Viarias de
la UAB. En la actualidad el curso consta de 30 horas (7 sesiones de 4 horas, mas
tutorias) y tiene una funcién claramente reeducadora y de concienciacién para motivar

a los conductores penados a transformar la conducta transgresora

En nuestro contexto existen dos experiencias importantes en lo que refiere a los
programas de reeducaciéon para conductores infractores. En primer lugar, podemos
mencionar el Programa SIMS (Sensibilitzacié d’Infractors per a una Mobilitat Segura)
dirigido a la reeducacion de los conductores que han perdido algunos puntos y/o el
permiso de conducir. Este programa fue creado en el ano 2005 y se utiliza actualmente
para la formacion de los conductores infractores de Catalunya en el marco de los
cursos de recuperacion de puntos y/o del permiso de conducir. Se trata de un curso de
24 horas, cuyos objetivos generales son disminuir la accidentalidad de trafico derivada
de las conductas de riesgo y del incumplimiento de las normas, y modificar el
comportamiento vial combinando los tres grandes bloques (cognicién, conducta y
emociones) de los aspectos relacionados con la conducta temeraria o de alto nivel de

riesgo de accidentes (Arnau y Montané, 2010).

Para el disefo del Programa SIMS se tomé como referente el estudio realizado por
Montané y Ferrer (1993), en el que disefiaron, implementaron y evaluaron un
programa de educacién del conductor (PEC). Comprobaron que dicho programa,
aplicado a una muestra de 24 conductores temerarios, mejoraba en un 75% los items
tratados durante la aplicacién del mismo; ademads, estos resultados permanecian
estables después de seis meses. Los resultados obtenidos demostraron que se pueden
cambiar las actitudes y la conducta vial de los conductores con alto nivel de riesgo

(Montané vy Ferrer, 1993).

La otra experiencia vinculada con la reeducacion y el seguimiento de conductores que
han cometido un delito contra el trafico en Catalunya es el Programa de conduccion

segura como medida penal alternativa (MPA). Tras la experiencia del Programa SIMS,

10
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se elabord un programa de conduccidén segura como medida penal alternativa (MPA),
actualmente nombrado Programa de sensibilizacion y reeducacién para una movilidad
segura como medida penal alternativa (C-MPA), fundamentado en el modelo de
cambio de actitudes, con un incremento sobre la reeducacion del consumo del alcohol
y otras drogas y el autocontrol de la velocidad adecuada dirigido a los conductores
sancionados que han cometido un delito contra el trafico. Este programa se aplica en
Catalunya como medida penal alternativa (MPA) y se realiza a partir de convenios de

colaboracién con la Generalitat de Catalunya (Departamento de Justicia).

Es necesario mencionar que durante el 2005-2006 se realizd una evaluacidon de
seguimiento de los usuarios de este Programa, seis meses después de haber recibido la
aplicacion del programa MPA, para constatar la perdurabilidad de los compromisos
que asumieron los usuarios. Para ello se aplicaron dos técnicas de recogida de
informacién —la encuesta telefdnica y la entrevista semiestructurada—, hecho que
implicd diferentes estrategias de analisis de datos. Los contrastes paramétricos
(comparacién de medias) y el andlisis del discurso para los datos cualitativos
mostraron resultados significativos en todos los casos. De la observacién directa de la
aplicacién de los cursos, de los compromisos inmediatos y de la evaluacion diferida en
una muestra de 45 usuarios (los casos relativos a toda la poblacidon disponible) se
concluyd que el 86% recordaba los compromisos que habian realizado al finalizar el
programa (la mayoria relacionados con el hecho de no beber si se conduce) y
manifestaba sus esfuerzos en cumplirlos, si bien solo el 75% decia llevarlos a la practica

(Arnau y Montané, 2010).

Teniendo en cuenta este antecedente directo, en el caso del presente trabajo de
investigacion centraremos nuestro andlisis en uno de los programas formativos: el
Programa de Sensibilizacién y Reeducacién para una movilidad segura como medida
penal alternativa (C-MPA). Mas especificamente, pondremos el foco del analisis en la
evaluacién de resultados de este Programa (C-MPA) en cuanto a la relacién de estos
hacia un cambio de actitudes frente a la conduccién, como herramienta para valorar si
la formacion recibida por los asistentes al curso tiene un impacto en la persistencia de

los compromisos adquiridos y el nivel de cambio en su contexto de aplicacién préximo.

11
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También es fundamental analizar si el cambio de actitudes frente a la conduccidn se

traduce en un cambio de comportamiento, ya que este es el eje nodal del Programa.

A su vez, se debe tener en cuenta que los Programas formativos de educacion vial
estdn concebidos en el marco del Cddigo Penal con la intencidn de reducir la
reincidencia y la siniestralidad vial a partir del trabajo especifico en relacién con los
factores de riesgo que presenta el penado en la conduccién de vehiculos,
considerando de antemano que la procedencia de los usuarios puede ser muy dispar y
desigual, ya sea fruto de su condicidn social, cultural o econdmica. Esto presenta un
escenario de constantes cambios a nivel legislativo, social, econdmico, entre otros, que
obliga a satisfacer nuevas exigencias, cada vez mds complejas, haciendo uso de

herramientas que evolucionan paralelamente a los avances sociales.

En este marco, se aprecia la importancia que tiene para las organizaciones nombradas
la formacién de aquellos que participan en cursos de estas caracteristicas. Esta
formacién pretende lograr la sensibilizacidon y reeducacién de aquellos participantes
gue de manera obligada y como sentencia judicial deben asistir a ellos, con el objetivo
de producir un cambio de actitudes que se plasme en un cambio de comportamiento
(Jariot y Montané, 2009). Asi pues, entendemos ésta como una formacién en clave
reeducativa, facilitadora del cambio de actitudes y de comportamientos frente al

complejo fendmeno de la conduccion.

Partimos de la hipdtesis de que la formacién aqui analizada se aproxima en gran
medida a la reduccién de accidentes por parte de aquellos que la han recibido, y por
eso consideramos que la descripcion de los resultados puede ayudarnos a conocer
hasta qué punto un proceso formativo basado en el modelo de cambio de actitudes
puede producir los efectos deseados. Sabemos que existen muchas variables que
pueden incidir en los resultados obtenidos, como por ejemplo el perfil de los
asistentes: el nivel de estudios realizados, situacion laboral, nivel de dependencia al
alcohol, participacién, implicacién, valoracidn del curso, compromisos, entre otras. Por
eso nos interesa analizar qué factores externos al Programa, y qué elementos internos
del mismo, asi como el propio desarrollo de la accion formativa, pueden dificultar el

impacto de la formacion.
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El incremento de la accidentalidad entre los conductores de nuestro territorio justifica
la necesidad de potenciar una formacidn como la planteada y analizada en esta
investigacion, con el fin de conocer cudles son los resultados obtenidos de la misma. La
experiencia de la que parte esta investigacion, muestra en la situacién actual una
evidente preocupacion en torno a un punto de vista social y educativo, dado que
refleja una disparidad entre el nivel formativo de los participantes y el respeto que

muestran estos frente al sentido de la responsabilidad que supone la conduccidn.

Partiendo de esta realidad, la propuesta que aqui presentamos toma como punto de
partida el analisis de las necesidades formativas o reeducativas de los participantes,
con el fin de intervenir sobre ellas a lo largo de todo el proceso educativo. En ese
sentido, la formacién aqui evaluada, asi como todos sus procesos de intervencion,
deberian introducir cambios que ayuden a mejorar la eficacia de las acciones
formativas y garantizar asi la asimilacién por parte de los participantes de todos los

contenidos trabajados.

Asimismo este analisis ha de ser Gtil para el reajuste y/o consolidacion del Programa,
siendo éste un estudio piloto que ha sido util para hacer un reajuste del propio

programa formativo.

En resumen, hemos visto que bajo estas premisas, una investigacién como la que
planteamos aqui se desarrollard partiendo del modelo de cambio de actitudes,
centrado en fomentar una intervencién reeducativa desde un planteamiento
sensibilizador, con el fin de intentar conseguir mejoras del propio proceso formativo y
aproximarnos a un escenario de cambio actitudinal que se traduzca en un cambio de
comportamiento de los destinatarios del Programa de Sensibilizacién y Reeducacién

para una Movilidad Segura como Medida Penal Alternativa (C-PA).
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1.3 Estructura de la investigacion
Veamos ahora como se estructuran los cuatro grandes bloques de esta investigacion:

Considerando todo lo dicho hasta el momento hemos estructurado nuestro
trabajo en XIV capitulos, agrupado en cuatro grandes bloques: El primer bloque es el
marco teodrico, en el que pretendemos analizar y comprender las variables
contextuales e intervinientes, en el que también presentamos una revision de los
principales conceptos y procesos relacionados con la formacion de caracter
reeducativo en especial las relacionadas con los MPA. En este marco abordaremos los
siguientes puntos: el lugar del factor humano en los siniestros de trafico y la forma en
gue son abordados por los programas mitigadores; el estado actual de estos
programas en Espana y en Cataluia; los objetivos de la reeducacién y la rehabilitaciéon
con el propdsito de garantizar una conduccién segura; el comienzo de las medidas
penales alternativas, su necesidad y objetivos; el aporte de los programas de
intervencion vial y como estos pueden funcionar como medidas penales alternativas,
los programas de educacion vial como medida penal alternativa, el analisis de los
programas de educacion vial basados en el cambio de actitudes y finalmente las
modalidades de evaluacién de los programas de educacién vial. El marco
metodoldgico, el siguiente bloque, se recoge la metodologia que seguiremos, el disefio
de aplicacién y las fases propias para el desarrollo de esta investigacion.

El tercer bloque esta centrado en el marco aplicado y presenta a lo largo de todos sus
capitulos, la perspectiva epistemolégica y metodoldgica de la investigacidn.

Para finalizar, el cuarto bloque recoge el marco aplicado el cual acogerd la parte mas
operativa de nuestra investigacién y, para finalizar detallaremos las conclusiones y las

propuestas de la investigacion.
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MARCO TEORICO
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2. La accidentalidad vial: la necesidad de diseiiar e
implementar programas de reeducacion para conductores.

En este capitulo pretendemos describir el estado de la situacion en torno a la
accidentalidad vial y sus diferentes factores, exponiendo estadisticas, y dando cuenta
de las politicas nacionales e internacionales que se llevan adelante, visibilizadas en los
diferentes programas de tales como la reeducacion vial o el énfasis en la educacion de
una conduccion segura, debido a que el factor principal de accidentes viales se originan

por errores humanos.

La mortalidad en la carretera es, a tenor de los datos de los que disponemos, la gran
enfermedad del siglo XXI. La sociedad en su conjunto es victima directa de esta
pandemia, que no sélo produce muertes, pues detrds de cada muerte hay una familia
destrozada y secuelas a nivel personal que pueden no curar nunca (OMS, 2013).

En este marco, a partir de la valoracién del factor humano como variable determinante
en un gran numero de accidentes de trafico (Sanson-Fisher, R. W. Webb, G. R,,
Redman, S., Hennrikus, D. J., Kelman, G. R., Gibberd, R. W.,1994; Thurman, Q., Jackson,
Stanley., & Zhao, J., 1993; Macdonald, S., & Dooley, S., 1993)., queremos conocer si la
informacién y el conocimiento que los conductores pueden obtener a través de
Programas Formativos especificamente disefiados para prevenir los accidentes pueden

contribuir a salvar vidas humanas

A pesar de que los accidentes mortales van descendiendo con cierto repunte en
conductores de motocicletas y distracciones, el alcohol sigue siendo un alto factor de
riesgo.

Actualmente, las administraciones competentes en esta materia disponen de
conocimientos y experiencia suficientes para adoptar medidas desde distintos campos
con el fin de prevenir esas muertes y discapacidades innecesarias, asi como los
inmensos sufrimientos y pérdidas subsiguientes que provocan los accidentes.

Los poderes publicos, desde el origen de la popularizaciéon de los vehiculos a dos y
cuatro ruedas, han elaborado cddigos de conducta universales, unificando
permanentemente criterios de conducta. Pero los intentos de mitigar la siniestralidad

gue produce su uso han sido mayoritariamente ineficaces. En este marco, las
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previsiones actuales segin la OMS (2013) de aumento del parque automovilistico son
poco halagliefas: se conoce la asociacion fuerte entre volumen del parque
automouvilistico y el nimero de accidentes (Jacobs, G. D., & Cutting, C. A., 1986), que
permite prever un aumento de la siniestralidad en cifras relativas y absolutas.

Ante las dificultades que han manifestado las medidas encaminadas a reducir los
impactos negativos del aumento del parque automovilistico, no cabe sino examinar los
medios que tenemos a nuestro alcance y utilizarlos al unisono, de forma gradual y
coordinada por todos los agentes sociales, para mitigar los efectos negativos de la
utilizacién negligente o transgresora de normas de los medios de conduccién.
Partiendo de esta realidad, y considerando los esfuerzos realizados por parte de todas
aquellas instancias organizativas y gubernamentales con competencias al respecto,
consideramos fundamental atender al factor humano involucrado en los accidentes de
trafico. Recogiendo las aportaciones de Menéndez (2004) y Garrido (2005), nos
encontramos ante un problema a nivel mundial donde el factor humano constituye
una causa determinante que requiere una solucion inmediata.

En este marco, resulta vital e imprescindible atender a la educacién vial, pues regula la
vida social de manera permanente. Tanto es asi que a cada edad corresponde un tipo
de vehiculo: el cochecito en que nos trasladan antes de aprender a caminar, a ser
peatones; la bicicleta que antecede al ciclomotor, la motocicleta, y los sucesivos
vehiculos que una persona maneja a lo largo de la vida. Por lo tanto, la educacion vial
debe mantenerse como una politica de estado a largo plazo.

A nivel de politicas macro surge la necesidad de potenciar la educacion vial preventiva,
actualmente ausente en el curriculo escolar, cuyo fin pasaria por prevenir situaciones
de riesgo en la conduccién.

Por otra parte, una vez que nos encontramos con el infractor de las normas de
circulacidn, existe una alta probabilidad de que esta persona sufra/tenga algun tipo de
trastorno serio de personalidad, ansiedad, depresién o sufra de dependencia a
sustancias toxicas, problemas todos ellos que interfieren en sus patrones de
socializacion (Sanson-Fisher, R. W. Webb, G. R., Redman, S., Hennrikus, D. J., Kelman,
G. R., Gibberd, R. W., 1994).

Para lograr el objetivo de la reduccion de la siniestralidad, tal como mencionamos, es

necesaria una perspectiva multidisciplinar orientada a la sociologia vial. Adoptar un
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punto de vista sociolégico sobre la seguridad vial puede llevar a grandes avances
respecto a las prevenciones a ejecutar. Por ejemplo, en estudios como los de Falk y
Montgomery (2007) se establecid que las investigaciones socio-psicolégicas han
aportado cambios significativos a las actitudes y comportamientos de las personas,
logrando que los conductores imaginen y reflexionen sobre el fenédmeno llegando a sus
propias conclusiones. Dentro de este estudio se realizd un experimento para verificar
el potencial de dichas intervenciones, cuyas conclusiones sefialaron que el responder a
cuestionarios que permitan reflexionar e imaginar las consecuencias de los malos
habitos viales incrementa la elaboracién mental en relacién a los riesgos, generando

gue dichos conductores tomen una conciencia mas profunda de cdmo comportarse.

En resumen, hemos expuesto la necesidad de disefiar programas formativos
fruto del nivel de siniestralidad, hecho que hace prever una tendencia de disminucién
de los accidentes viarios, aun asi el aumento del parque moévil mundial, obligan a la
creacién de politicas en materia educacién vial que lleguen a todos los niveles
educativos incluso los mas noveles, a su vez es necesario tener presente e invertir
esfuerzos en atender nuevas problematicas de salud mental que aparecen en la

sociedad.
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2.1.- Principales factores de riesgo: la centralidad del factor humano y su aplicacion a las

Medidas Penales Alternativas.

En este subapartado veremos como el factor humano estd presente en la mayoria de
los accidentes, en especial en el consumo de alcohol, velocidad, la distraccion y el
respeto a las normas de circulacion, analizando en profundidad como los dos primeros
aparecen como elementos determinantes en la accidentabilidad, combinado con la
aparicion de falsas creencias acerca de la conduccidn, evidenciando la necesidad de
diseiar programas formativos como el estudiado vinculados al cumplimiento de

medidas penales alternativas.

Las investigaciones en torno a los accidentes de trafico demuestran que éstos
no son fruto del azar, sino que el motivo principal es, sobre todas las circunstancias, el
factor humano (Peck et al., 2008). Entre los principales factores de riesgo asociados a
los accidentes de trafico, la mayoria estan vinculados con el comportamiento de los
conductores, pasajeros y peatones: el consumo de alcohol, la velocidad, la no-
utilizacidon de elementos de seguridad, etc.

Dentro de estos factores de riesgo, el consumo de alcohol y/o drogas y el exceso de
velocidad ocupan un lugar principal: la mayoria de los delitos contra la seguridad del
trafico son por conducir bajo los efectos de sustancias tdxicas, estupefacientes,
sustancias psicotrépicas o bebidas alcohdlicas. A nivel internacional, la investigacién de
Mathijssen y Houwing (2005) destaca que un conductor con una tasa de alcoholemia
de 1,8% o superior tiene una probabilidad mucho mas elevada (unas treinta y cinco
veces mayor) de sufrir un accidente que un conductor sobrio, y que, si tiene un
accidente, las posibilidades de que el conductor ebrio muera o acabe hospitalizado con
una lesién grave es cien veces mayor.

A nivel nacional, segin un estudio realizado por el Ministerio del Interior de Espaiia se
estima que el hecho de conducir bajo los efectos del alcohol es el responsable de un 30
a un 50% de los accidentes con victimas mortales, mientras que del 15 a un 35% de
aquellos accidentes con lesiones graves y un 10% para aquellos accidentes que no
infringen lesiones (Ministerio del Interior, 2011).

En lo que compete a la situacion local, en Catalunya, el Servei Catala de Transit destaca

qgue entre 2003 y 2007 los conductores que causaron accidentes de trafico dieron un
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resultado positivo de alcohol pasaron de 8,9% a un 12,9%. De los conductores que
fueron controlados entre 2003 y 2007, los que dieron un resultado positivo de alcohol
después de haber cometido una infraccion representaban entre un 42,4% y un 27,6%
(Pagés-Mimo, 2011).

La constatacién de la trascendencia de la conduccién vinculada con el consumo de
alcohol como catalizadora de siniestros y en consecuencia de mortalidad y lesiones en
las personas ha sido uno de los motivos por lo que se articulé6 en Espafia la
modificacidon y el endurecimiento del Cédigo Penal que regulaba anteriormente los
delitos de trafico. Paralelamente, es a partir de la entrada en vigor de la modificacién
del cddigo que se observa la magnitud del problema de la conduccién relacionada con
el consumo de alcohol en nuestra region:

En el primer afio de la reforma del Cédigo Penal en materia de trafico, que entro en
vigor el 2 de diciembre de 2007, los agentes de la Policia de la Generalitat de Catalunya
—Mossos d’Esquadra- imputaron a 8.601 personas por delitos contra la seguridad vial
en las carreteras catalana. (DGT, 2009).

El consumo de alcohol afecta al sistema nervioso central retardando e impactando
sobre las capacidades cognitivas y de comportamiento, sobre todo reflejos (Grant,
Millar & Kenny, 2000; Parks et al., 2002). Por ejemplo, el tiempo de reaccién de un
conductor ebrio puede reducirse en un 10% a un 30%, la visidon se pone borrosa, y la
capacidad de juzgar una distancia, asi como la velocidad, se ve seriamente disminuida,
se da pues, un doble engafio del alcohol puesto que tiende a incrementar la velocidad
en el estado de euforia y reduce los reflejos.

Por otra parte, de acuerdo a los datos extraidos a partir de las experiencias en los
cursos SIMS, MPA y otros, el alcohol no sélo produce una disminucion de las
capacidades perceptivas, sino también una sobrevaloracidn de las propias aptitudes y
capacidades al volante, lo que genera una peligrosa y falsa creencia de omnipotencia
en la seguridad al frente del vehiculo y correlaciona directamente con el incremento
de la conduccidn temeraria que se plasma con un aumento de la velocidad.

Como senalamos anteriormente, entre infractores de normas de transito existe una
alta probabilidad de que esta persona tenga un trastorno serio de personalidad,

ansiedad, depresidn o sufra de dependencia por sustancias tdxicas, problemas todos
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ellos que interfieren en sus patrones de socializacién (Sanson-Fisher, R. W. Webb, G.
R., Redman, S., Hennrikus, D. J., Kelman, G. R., Gibberd, R. W.,1994).

Para la enorme mayoria de los autores, el exceso de velocidad encabeza junto al
consumo de sustancias, encabeza el listado de las causas de siniestros. Entre los
accidentes que tienen por causa el exceso de velocidad las victimas son especialmente
los mas jovenes, quienes representan la mitad de los fallecidos en accidentes de
transito, agravandose mas este escenario en los paises de bajos y medianos ingresos.
Gran parte de las transformaciones que se hace en infraestructura vial estan
destinadas a forzar a los conductores a reducir la velocidad en determinados
segmentos de la ruta que entrafian mayor riesgo. Trabajos como el de Wilde, G. J.
(1988) senala los beneficios sustanciales de incluso pequefias reducciones de la
velocidad.

Por lo tanto, el disefio de planes formativos que tienen una finalidad reeducativa para
condenados por conducir bajo los efectos del alcohol y otras sustancias téxicas, o bien
por superar la velocidad permitida, puede contribuir a concienciar a los conductores
imprudentes.

Segun el INGESA (2008), existen falsas creencias asociadas al consumo de sustancias
téxicas y la conduccidn en combinacién con la velocidad, que generan efectos
negativos en lo que refiere a los niveles de prudencia de muchos conductores y que
consideramos necesario desterrar mediante la formaciéon y la sensibilizacidn.
Mencionaremos a continuacidn algunas de estas falsas creencias:

La primera creencia generalizada en algunos conductores segun el INGESA (2008) es
qgue “el alcohol no es una droga peligrosa”. Esto es absolutamente erréneo. Hoy
sabemos que el alcohol es una droga psicoactiva que puede llevar a un consumo
peligroso y a una dependencia asociada a un mayor riesgo de morbilidad y mortalidad.
Por otro lado, segun el INGESA (2008), muchas personas consideran que “el consumo
de alcohol no esta relacionado con el incremento de accidentes de trafico”. Esto
también se aleja de la realidad: el consumo de alcohol y la frecuencia de consumo se
asocian a un mayor riesgo de accidentes, incluidos los accidentes de transito y otros
comportamientos violentos o delictivos.

Asimismo, muchas personas consideran segun el INGESA (2008) que “no existe riesgo

si estoy por debajo del limite legal de las tasa de alcoholemia”. Esta creencia es
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totalmente falsa, pues estd comprobado que niveles inferiores de alcohol en sangre
producen deterioro de la funcidn psicomotriz y se incrementa el riesgo de accidentes.
Esta creencia se da especialmente entre conductores néveles y no experimentados, asi
como entre los que no beben de manera habitual. Segin Ogden & Moskowitz (2004)
incluso 0.2 mg/ml de alcohol en sangre es capaz de disminuir la capacidad del
conductor de dividir la atencién entre dos o mas fuentes de informacion visual.

Otra creencia bastante generalizada segun el INGESA (2008) es que “dos personas que
beben lo mismo, tendrdn la misma concentracion en sangre”. Esto también es falso,
pues aunque la concentracién de alcohol en sangre dependa directamente de la
cantidad ingerida, el consumo de alcohol también se ve modificado por multiples
factores endégenos y exdgenos.

Por altimo, segun el INGESA (2008) mucha gente considera que “el alcohol ingerido
con la comida no se absorbe”. Esto también constituye una falsa creencia, pues
aunque se retrase la absorcién, el alcohol siempre se acaba metabolizando y sus
efectos se dejan sentir igualmente.

La enumeracidn de estas falsas creencias tiene como objetivo demostrar que existe
una serie de supuestos equivocados en muchos conductores que pueden condicionar
sus actitudes y también su comportamiento en lo que refiere a la conduccién,
generando imprudencias o poco cuidado frente a factores de riesgo como el consumo
de alcohol. La sensibilizacién y formacion de estos conductores en lo que refiere a
estos aspectos puede contribuir, a nuestro entender, a generar un cambio de actitudes
gue se traduzca en un cambio de comportamiento frente al volante. El conductor debe
entender que, en cierta medida, cuando se conduce bajo los efectos del alcohol u otras
drogas a altas velocidades, el vehiculo se convierte en un arma con la que puede segar
vidas, la suya propia y otras inocentes, victimas del accidente.

Otro factor de riesgo tiene que ver con la velocidad de conduccidn, cuya regulacién
estd determinada por la normativa vigente en cada pais pero su cumplimiento también
estd ligado al factor humano. La velocidad aumenta la probabilidad de que se
produzcan accidentes y la gravedad de sus consecuencias. La limitacion legal de la
velocidad y su control pueden reducir de forma significativa las lesiones causadas por
el transito. Se considera que la practica éptima es la limitacion de la velocidad en las

zonas urbanas a un maximo de 50 km/h, aunque se reconoce que la reduccién del
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limite maximo a 30 km/h en zonas con gran concentracion de peatones y ciclistas es
una forma eficaz de reducir las lesiones entre estos usuarios de la via publica (OMS,
2013).
Ahora bien, los dos factores de riesgo que hemos mencionado hasta el momento
tienden a combinarse en muchos casos: la correlacidon entre consumo de alcohol, alta
velocidad y probabilidad de accidente de trafico es significativa y tiene una
importantisima prevalencia en el contexto de seguridad vial. Segun el Instituto de
Tréafico y Seguridad Vial de cada 100 muertos por accidentes de tréfico, entre 40 y 50
presentaban alcohol en sangre combinado con una velocidad inadecuada (INTRAS,
2009); En este sentido y partiendo de los resultados antes detallados, el consumo de
alcohol combinado con la conduccidon, esta directamente relacionado con el
incremento de la velocidad, reduccion de los reflejos, genera el efecto tunel
perceptivo, entre otros.
Otros factores de riesgo estan asociados a la no-utilizacidon de elementos de seguridad:
los cascos en el caso de los vehiculos de dos ruedas, y los cinturones de seguridad en el
caso de los automaviles. Segun el informe de la OMS (2013), el crecimiento rapido del
uso de vehiculos motorizados de dos ruedas en muchos paises se ha acompafnado de
un aumento de las lesiones y las muertes entre sus usuarios. El uso de cascos de buena
calidad puede reducir el riesgo de muerte en un 40%, y el riesgo de lesiones graves en
mas de un 70%. Asimismo, La no utilizacién del cinturdn de seguridad es un importante
factor de riesgo de lesidn y muerte por accidente de transito entre los ocupantes de
los vehiculos. La utilizacion del cinturdn de seguridad reduce el riesgo de lesion mortal
del conductor y de los pasajeros de los asientos delanteros en un 40%—50%, y de los
pasajeros de los asientos traseros en un 25%—75%.
Ahora bien, segun Fernandes, Hatfield y Soames Job (2010) la clasificaciéon de las
actitudes arriesgadas debe ser evaluada teniendo en cuenta otros factores, como por
ejemplo:

-  Edad

-  Género

- Sensacion de enfermedad

- Ira del conductor

- Urgencia de tiempo
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- Rebelién contra la autoridad

- Percepcién de riesgo relativo
- Percepcién de riesgo personal
- Percepcién de costos

- Influencia de coetaneos

Esta contemplacién de todas las variables puede permitirnos analizar mas
profundamente las actitudes tomadas por los conductores en la carretera a fin de
lograr una intervencidn mejor orientada para lograr disminuir los comportamientos
arriesgados como el exceso de velocidad, la conduccidn con fatiga, la conduccién bajo
efectos del alcohol, la conduccidn sin utilizar cinturdn de seguridad, etc.

En este sentido, es necesario destacar que algunas variables socio-demograficas, como
la edad, el estado civil o el hecho de tener antecedentes penales, estdn relacionadas
con una probabilidad mas alta de que se produzcan comportamientos irresponsables e
imprudentes durante la conduccion de un vehiculo y, en consecuencia, de sufrir un
accidente de trafico (Fernandes, Hatfield y Soames Job, 2010). Estos factores socio-
demograficos influyen también en la probabilidad de reincidencia en este tipo de
delitos.

En lo que refiere a la edad, por ejemplo, diversos estudios y estadisticas indican que
los conductores jévenes se ven mas involucrados en los accidentes viales que los
mayores, incluidos aquellos accidentes relacionados con el consumo de alcohol. En el
territorio Espafiol, los accidentes de trafico son la primera causa de muerte entre los
jévenes cuyas edades se comprenden entre 15 y 29 afios (Direccidn General de Trafico,
2010). Estos datos revelan que cada dia mueren en nuestras carreteras un total de
cuatro jovenes, con edades comprendidas en el intervalo anteriormente mencionado.
Segun diversas investigaciones, las razones varian desde la limitada experiencia en
conduccién por parte de los jovenes asi como la tendencia a sobreestimar sus
capacidades de conduccién, lo que comunmente implica un comportamiento de riesgo
como altas velocidades (Hingson & Kenkel, 2004; Hingson & Zha, 2009; Peck et al.,
2008). Otras investigaciones apoyan esta idea de que la mayoria de los jévenes toma
habitos no muy convenientes para una conduccién segura, tales como dormir poco,

conducir en estado de ebriedad, no utilizar cinturéon de seguridad, prestar poca
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atencion a los carteles de transito, etc. (Ferguson, 2003). Por otro lado, también se ha
investigado que ciertos parametros psicolégicos y sociales, en particular sociales,
llevan a los jévenes a posturas mas despreocupadas en relacién a la seguridad vial
(Juarez et al., 2006). Segun Williams et al. (2003) los jovenes utilizan el cinturén de
seguridad entre un 5-15% menos que los adultos, ademas de que, segun Ulleberg
(2003), entre un 36% de adultos deciden no conducir si han bebido, mientras que un
23% de adultos que tienen aunque sea 0.6mg/ml de alcohol en sangre conducen pero
a velocidades controladas, no asi los jévenes confiados de sus habilidades,
inconscientes de las consecuencias.

Por otra parte, en lo que refiere al sexo, en la mayoria de los paises los hombres estan
mas involucrados en accidentes, en especial en colisiones debido al consumo de
alcohol, que las mujeres (Burns & Fiorentino, 200; Karoll & Memmott, 2001). Sin
embargo, en los Ultimos afios segun otros estudios el porcentaje de mujeres que
beben y conducen y se ven, finalmente, involucradas en accidentes viales se ha
incrementado de manera significativa (Tsai, Anderson & Vaca, 2010), siendo un 6% en

los cursos de recuperacion de puntos y un 7% en los programas formativos como MPA.

En funcién de lo que hemos analizado hasta el momento, podemos ver por qué los
programas de formacion y reeducacion de conductores son tan importantes: porque
mas alld de los desarrollos tecnoldgicos, o de los cambios de infraestructura, es
esencial intervenir sobre el factor humano que esta presente en mas del 90% de los

accidentes (Direccion General de Trafico, 2010).

Asi pues, la seguridad vial es responsabilidad de todos. En primer lugar, este problema
incumbe a las autoridades publicas que deben asumir la obligacién de crear una
normativa cuyo fin deberia unificar los patrones de comportamiento para adaptarse a
una realidad que se modifica constantemente, lo que facilitaria el conocimiento y
compresién de parte de todos los ciudadanos de dichas normativas. Pero, dado que
dichas normas estan dirigidas a los ciudadanos, también es responsabilidad de los
mismos respetar y procurar tener un conocimiento preciso de los factores de riesgo
que afectan a la seguridad del trafico y, especialmente, actuar a partir de una

educacion vial sélida y responsable.
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Asi las cosas, nos encontramos ante una problematica de orden mundial en lo que se
refiere a los accidentes de trafico. Diversas entidades, organizaciones vy
administraciones expertas en el tema confirman esta realidad. Por ejemplo, la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) advierte la gravedad del problema cuando
afirma que desde el afo 2009 cada afio se producen en todo el mundo

aproximadamente 1,24 millones de muertes por accidentes de transito. (OMS, 2013).

Por otro lado, la Organizacion de las Naciones Unidas, durante la primera Semana
Mundial de las Naciones Unidas sobre Seguridad Vial, evidencié que los accidentes de
tréfico entre el grupo de 5 a 25 afios son la segunda causa principal de muerte en los

paises desarrollados: entre ellos Espana. (Organizacion de las Naciones Unidas, 2006).

El ano 2001 la Unién Europea fijo para el afio 2010 el objetivo de reducir a la mitad el
numero de muertos en accidentes de trafico (European Transport Safety Council,
2011). Ocho paises europeos entre ellos Espaiia, han conseguido la realizacion de este
ambicioso objetivo; Sin embargo, durante el afio 2010 murieron 30.000 personas en
toda la UE27 a causa de un accidente de trafico. Aproximadamente 300.000 personas
sufrieron heridas graves y muchas mas heridas leves (European Transport Safety

Council, 2011).

En el caso de Espaia, las estadisticas muestran que se produce un accidente cada
minuto. Esta cifra resulta abrumadora, pues significa que en nuestras carreteras se
registran 90 accidentes cada noventa minutos con un resultado de un fallecimiento por
accidente en ese mismo espacio de tiempo (Direccién General de Trafico, 2011). En ese
sentido la Direccion General de Trafico (Ministerio del Interior), refleja datos
preocupantes a nivel nacional, como por ejemplo las cifras correspondientes al afio
2009: se produjeron en Espafia 88.251 accidentes con victimas, hubo 2.714 fallecidos,

13.923 heridos graves y 111.043 heridos leves (Direccion General de Tréfico, 2010).

En el caso puntual de Catalunya, el Servei Catala de Transit (Departament d’Interior de
la Generalitat de Catalunya), pone de manifiesto la gravedad del problema al presentar
cifras del afio 2009 donde se registraron 231 accidentes mortales, en los cuales hubo

269 muertos. (Servei Catala de Transit, 2009).
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En respuesta a estos datos, cabe destacar la aprobacién del nuevo Plan Estratégico de
Seguridad Vial 2011/2014 por parte de la Comisidn Catalana de Trafico y Seguridad Vial
para los préximos diez afios. Dicho plan se ha fijado como principal objetivo reducir
como minimo un 15% las muertes y heridos graves registrados en el 2010 en
accidentes de trafico, un propdsito compatible con la politica de la UE que pretende

reducir el 50% de los muertos en el 2020 respecto a este afio.

El plan contempla cinco ambitos de actuacién, 27 lineas estratégicas y 70 acciones
previstas hasta el 2013, unas 50 de las cuales suponen una novedad respecto al
anterior plan. Una de las mas innovadoras es redactar en 2011 el Libro Blanco de la
Seguridad Vial de Catalunya. El libro pretende fijar los objetivos estratégicos hasta el
2020, por lo que debera evaluar el estado de la seguridad vial, diagnosticando los
puntos débiles y fuertes, y se propone definir nuevas estrategias para afrontar la
siniestralidad en el ambito urbano. Para ello, se tendra en cuenta a las asociaciones de
victimas y fundaciones privadas. Entre las 70 acciones, también destacan avanzar para
crear un mapa continuo de trafico de la red viaria catalana, establecer velocidades
seguras, desplegar la educacién por la movilidad segura en la escuela, crear un sistema
de deteccién de concentracion de accidentes y estudiar los costes sociales y

econdmicos de los accidentes laborales. (Servei Catala de Transit, 2009).

Actualmente, tras mas de diez anos de aplicar politicas de seguridad vial recogidas
desde el plan 1999-2001 y de un amplio trabajo de concienciacion, en Catalunya se
han reducido en un 57% las victimas mortales, y en un 53% las victimas graves, de
forma que ha logrado un afio antes el objetivo de la UE de reducir en 2010 el numero

de muertos a la mitad en relacién al 2000.

Dentro de todas estas actuaciones, los programas formativos de seguridad vial son una
medida aplicada desde la ejecucidon penal a la comunidad con delitos de trafico y
tienen como finalidad reducir la reincidencia de los conductores de mas alto riesgo. Es
en este escenario donde se situamos los programas formativos como Medida Penal

Alternativa, protagonistas de esta investigacion.
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2.2 Politicas nacionales e internacionales para disminuir los delitos contra la Seguridad vial y

su aplicacidn a las Medidas Penales Alternativas.

En este apartado se presentan los principales modelos que, desde nuestro punto de
vista, contribuyen desde la formacion a una movilidad segura. Posteriormente se
analizan los modelos de intervencion de la administracion publica a nivel internacional,
quienes pivotan sobre la necesidad de intervenir, independientemente del contexto, de

manera comunitaria.

Desde mediados de la década de los noventa se ha ido extendiendo y consolidando a
nivel internacional un modelo de intervencién publica de prdcticas basadas en
evidencias cientificas. En este sentido, las evidencias obtenidas por la investigacion
nunca han sido favorables al incremento de penas como medio para reducir la

reincidencia delictiva (Palmer y otros, 2011).

En este marco, los resultados de la mayor parte de las investigaciones a escala
internacional respaldan la idea de que las medidas basadas en la intervencién en las
necesidades, y generalmente desde el ambito comunitario, son las que tienen mas
efecto sobre la reincidencia. En esta linea, a finales de la década de los ochenta, se
formula el principio de Risk-Need-Responsivity, o RNR (Andrews y Bonta, 1998), cuyo
objetivo es la mejora de la efectividad de las intervenciones en términos de
reincidencia. El principio RNR parte de un objetivo eminentemente rehabilitador. Por
lo tanto, las actuaciones que, bajo este principio, se llevan a cabo con el infractor
tienen como finalidad ultima mejorar sus capacidades para desarrollarse normalmente
en sociedad, es decir, se centran en reducir aquellas necesidades mas importantes y
relacionadas con la reincidencia. Uno de los objetivos fundamentales del principio RNR
es la efectividad de las intervenciones. Se parte entonces de la idea de que la manera
como se interviene con los infractores desde el ambito penal es un aspecto capital de

la prevencidn y el tratamiento de la delincuencia.

Este principio tiene importantes implicaciones a nivel judicial, ya que implica que el
juez puede adaptar mejor el tipo de medida al nivel de riesgo, por ejemplo con
estrategias de diversidn en casos de bajo riesgo, o de prisidn en casos de riesgo alto.

Ademas, la identificacion de necesidades permite disefiar programas y condiciones de
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tratamiento especificos para cada sujeto, en lugar de imponer unas condiciones

genéricas y parecidas para todos los casos o que tienen en comun un determinado tipo

penal (Hilterman y otros, 2011).

El principio RNR esta formado por los tres elementos que le dan nombre (riesgo,

necesidad y responsividad). Se trata, de hecho, de fases sucesivas (Bonta, 1996):

El primer elemento del principio RNR, el riesgo, se basa en que la intensidad de la
intervencién debe estar orientada a la reduccion del riesgo de reincidencia que
presenta el sujeto. Por lo tanto, es necesario ajustar la intensidad de la medida al
nivel de riesgo. Asi, se contraponen dos aspectos: por un lado, el nivel de riesgo, y
por otro, el nivel (o la intensidad) de la intervencién. La relacidon entre estos dos
aspectos es tal, que para aquellos niveles de riesgo bajo el principio aconseja
medidas de baja intensidad (por ejemplo, medidas menos controladoras). En
cambio, para niveles de riesgo alto, las intervenciones deben ser mas intensivas
(por ejemplo, medidas con una supervision mas estricta). No se aconseja que los
infractores de alto riesgo y los de bajo riesgo coincidan en una misma intervencion
(O’Connor, 2008). De hecho, «se ha demostrado claramente que poner infractores
de bajo riesgo en programas estructurados [intervenciones intensivas] (...)
realmente puede incrementar la reincidencia» (Lowenkamp, Latessa y Holsinger,
2006). En este marco, poder diferenciar los casos de alto riesgo, y por lo tanto con
una probabilidad mdas alta de reincidir, de los de bajo riesgo, es un paso previo
imprescindible para una buena gestion de los casos que, en las ultimas décadas,
ha generado la necesidad de desarrollar herramientas de valoracién del riesgo de
reincidencia, con el objetivo de que las decisiones sobre las intervenciones estén
basadas en conocimientos empiricos.

El segundo elemento del principio, las necesidades, supone considerar los factores
de riesgo como algo mas que indicadores que permitan estimar la probabilidad de
reincidencia. Determinados factores de riesgo se convierten en factores de
necesidad y, por lo tanto, caracteristicas como el alcoholismo, la impulsividad, una
baja capacidad de empatia o un entorno social con unas caracteristicas
determinadas, son factores de riesgo (diferentes segun el tipo de delito de que

estemos hablando), pero también necesidades crimindgenas sobre las que es
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posible intervenir. El principio de necesidad considera que si se quiere reducir la
reincidencia, es preciso actuar sobre estas necesidades crimindgenas. Es probable
que «los infractores tengan diversas necesidades sobre las que merezca la pena
intervenir, pero no todas ellas estan asociadas con el comportamiento delictivo»
(Bonta y Andrews, 2007). De tal manera que se propone que la intervencidon que
se lleve a cabo con el sujeto, desde el ambito penal, se dirija a las necesidades
relacionadas con el comportamiento delictivo. Esto no quiere decir que no se
tenga que hacer nada con el resto de necesidades que pueda tener la persona,
pero si ser consciente de cudl es la prioridad de la actuacion desde la Justicia.

Finalmente, el principio de responsabilidad quiere decir que si se quiere maximizar
el efecto de las intervenciones, es preciso ajustarlas a la persona a la que van
destinadas y no a la inversa. Es posible que una persona tenga una determinada
necesidad criminégena y es posible que exista una intervencién especificamente
disefiada para abordarla. Pero también hay que contar con otras caracteristicas
personales que pueden hacer inviable su participacion en el programa. Por
ejemplo, la participacion en una intervenciéon formativa (curso de seguridad vial)
de una persona con una baja capacidad de concentracidn y/o baja inteligencia
requerira una metodologia formativa adaptada a estas limitaciones. Si no se tiene
en cuenta esto, es poco probable que la intervencién mejore de alguna manera la

situacion del destinatario (Hilterman y otros, 2011).
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2.2.1.- Programas especificos para delitos viales ejecutados en otros paises

Veamos ahora los programas especificos mds utilizados junto con sus resultados, en

especial los relacionados con el alcohol y la conduccion.

Teniendo en cuenta lo expuesto en el apartado anterior, podemos observar que
en muchos paises europeos la pena de prisidn se aplica poco a los infractores contra la
seguridad vial (Hilterman y otros, 2011). Son mucho mas utilizadas las medidas
especificas que, en gran parte, consisten en programas de formacién, muy a menudo
en combinacién con otras medidas, como, por ejemplo, psicoterapia, terapias dirigidas

a problemas especificos y supervision en medio abierto.

Generalmente existen muy pocas evidencias de que las penas de prisién y las multas
reduzcan la reincidencia en delitos contra la seguridad vial relacionados con el alcohol
(Gonzélez-Iglesias, B., & Gémez-Fraguela, J. A., 2010; Cid, J., 2008). Otras medidas
como los dispositivos de bloqueo de encendido de vehiculos tienden a tener un efecto
positivo mientras se encuentran instalados, también en los casos de la revocacion del
carnet (Lenton, Fetherston y Cercarello, 2010). Pero este efecto positivo desaparece
cuando se quita el dispositivo del vehiculo (Voas, Blackman, Tippetts y Marques, 2002).
Las intervenciones con infractores dirigidas a los problemas de alcohol y a una
aproximacion socioeducativa tienden a tener mas éxito en la reduccién de la
reincidencia de personas que conducen bajo la influencia del alcohol. En el Unico
metaanalisis publicado que evallda intervenciones con infractores que conducian bajo
la influencia del alcohol, se examind un total de 215 estudios (Wells-Parker, Bangert-
Drowns, McMillan y Williams, 1995). Este estudio pone en evidencia que la mayoria de
intervenciones utilizan combinaciones de métodos para tratar el uso de alcohol por
parte del infractor: educacién sobre beber y conducir, y tratamientos psicolégicos
dirigidos a problemas como, por ejemplo, la ansiedad y la depresién. El inconveniente
de esta combinaciéon de métodos es que resulta muy dificil determinar cual es el

componente que funciona mejor.

Algunas iniciativas que destacan son las siguientes:
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Turning Point Project en Ohio, Estados Unidos. Es uno de los pocos proyectos que
se ejecuta en el dmbito penitenciario. El grupo objetivo son infractores contra la
seguridad vial con problemas crénicos de alcohol, tres infracciones o mas contra la
seguridad vial previas y con una sentencia de pena de prisidon de 30 dias o mas. La
intervencién consiste en un programa de desintoxicacidon quimica residencial de
28 dias de duracién en combinacidn con tratamiento grupal e individual dirigido a
los problemas de dependencia del alcohol. Ademas, también se lleva a cabo un
programa educativo y un seguimiento por parte de Alcohdlicos Andnimos o
Narcéticos Andnimos. Los participantes del Turning Point Project que cumplian los
criterios de admisién (n=352) reincidian menos en infracciones relacionadas con el
uso de alcohol que un grupo de control (n=193), después de un periodo de
seguimiento medio de 13 meses. También después de un seguimiento de 4 y 10
afos los participantes del proyecto obtenian indices de reincidencia (reincidencia
general, en infracciones relacionadas con el uso de alcohol y contra la seguridad
vial) significativamente por debajo de los indices del grupo de control (Langworthy

y Latessa, 1996; Pratt, Holsinger y Latessa, 2000).

Intensive Supervision Program (DISP) es un programa de tres afos de duracién
dirigido a reincidentes en conducciéon bajo la influencia del alcohol. Esta
intervencién trata tanto el problema del consumo de alcohol como el hecho de
conducir intoxicado. El contenido del programa consiste en una extensa
combinacidn de diversos métodos, como la terapia grupal, para cambiar actitudes
en los participantes sobre la conduccion bajo la influencia del alcohol, el control
electrdnico (pulsera), la venta obligada del coche, el control de la respiracion ante
el consumo de alcohol, la asistencia semanal a Alcohdlicos Anénimos, el test de
poligrafo y la supervision por parte de medio abierto. Los participantes en el
programa (n=460) y un grupo de control (n=497) equiparable a los participantes
fueron sometidos a seguimiento por un periodo de entre 3 y 5 afios desde el
momento de la condena. En comparacién con el grupo de control, los
participantes del DISP registraban una reduccion del 48% en nuevas detenciones
por la conduccion bajo la influencia del alcohol, una reduccion del 54% por

conducir sin carnet y una reduccién del 39% por las demas infracciones contra la
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seguridad vial (Lapham, Kapitula, C'de Baca y McMillan, 2006). La comorbilidad en
la muestra de los participantes era muy alta. Aparte del abuso de alcohol, los
participantes padecian trastornos de depresion (24%), abuso de drogas ademas
del alcohol (10,7%), trastorno bipolar (6%) y trastorno obsesivo-compulsivo (2,6%)
(MacMillan et all., 2008). Los autores de la evaluacion del DISP recalcan la
importancia de la diagnosis de la comorbilidad por: 1) los trastornos psiquidtricos
tienden a influir negativamente en la motivacion para la intervencién; 2) la
automedicacion de los sintomas que no se atienden durante la intervencién; 3)
una baja capacidad de asimilar habilidades o conocimientos durante el
tratamiento, ya que la asimilacion de habilidades o conocimientos requiere un
minimo nivel de atencién, memoria y conciencia de la realidad por parte del
participante, y 4) el agravamiento de las condiciones psiquidtricas durante la
intervencion, por ejemplo a causa de la aplicacidon inapropiada a participantes que

sufren un trastorno de ansiedad (MacMillan et al.,2008).

Drink-Impaired Drivers (DID) program. El programa esta basado en la evidencia
cientifica y utiliza una combinacidn de las aproximaciones cognitivo-conductual y
educativa. La intervencidn se dirige a las actitudes y al comportamiento de los
participantes en relacién con el consumo de alcohol y la conduccidn.
Especificamente el programa intenta mejorar el conocimiento sobre el consumo
de alcohol y la conduccién, aumentar las habilidades de planificacién y de la
generacion de alternativas (coping) respecto a la conduccién bajo los efectos del
alcohol, y obtener un cambio de actitudes que respalden la conduccién bajo su
influencia. Los participantes del programa (n=144) y el grupo de control (n=231)
tenian una media de 5,4 condenas previas. Los participantes del grupo de control
estaban haciendo trabajos en beneficio de la comunidad. De los participantes en
el DID, 85 de los 144 inicial es completaron el programa. Después de un afio de
seguimiento el 0% de los participantes que completaron el programa habia
reincidido, del grupo de control habian reincidido el 3,9%, mientras que el grupo
gue no habia completado el programa tenia los indices mas altos de reincidencia
(13,6%) (Palmer et. al, 2011). Los bajos indices de reincidencia son a causa del

periodo de seguimiento, de solo un afo, que es muy breve. Sobre todo si se tiene
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en cuenta que la reincidencia se media a través de los datos judiciales (ver

proyecto DRUID en el punto 5.3.2).
2.2.2.- Politicas implementadas a escala nacional en Espaiia

Como ya hemos mencionado, el 2 de diciembre de 2007 entra en vigor en Espaia
la Ley Orgénica 15/2007, del 30 de noviembre, por la que se modifica el Cédigo Penal
en materia de seguridad vial. En el predmbulo de la ley se indica que su objetivo es
definir con mas rigor todos los delitos contra la seguridad del trafico y aquellos
relacionados con la seguridad vial, evitando que determinadas conductas calificadas
con el término de violencia vial puedan quedar impunes (articulos 379 a 385 de la LO

15/2007).

En este sentido, la Ley Organica busca aumentar el control sobre el riesgo tolerable a
través de la prevision expresa de los excesos de velocidad que se tienen que considerar
peligrosos o los niveles de ingesta alcohdlica que deban tener esta misma
consideracion (Pagés-Mimd, 2011). Las penas y las consecuencias de estos tipos
penales se incrementan notablemente, en especial respecto a la privacién del permiso
de conducir. A su vez, se afade la posibilidad de considerar instrumento del delito el

vehiculo a motor o ciclomotor.

Por otro lado, la negativa a someterse a las pruebas legalmente establecidas para
detectar el grado de alcoholemia o la presencia de drogas tdxicas se considera un
nuevo tipo penal, y se castigan de forma auténoma, perdiendo el calificativo de delito
de desobediencia utilizado anteriormente. También se afiade un nuevo precepto
sancionador para agrupar aquellas situaciones en que se producia la conduccién de
vehiculos por parte de quien habia sido privado, judicial o administrativamente, del
derecho a hacerlo por pérdida de su vigencia, y que con anterioridad se tipificaban

como delitos de ruptura de condena o desobediencia (Hilterman y otros, 2011).

Esta modificacién del Cédigo Penal en materia de seguridad vial en Espafia ha
generado un incremento de las personas penadas por delitos contra la seguridad del
trafico. Segun los datos publicados en la Campafia de Universalizacién de la Educacién

Vial en los Centros Penitenciarios de la Secretaria General de Instituciones
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Penitenciarias del Ministerio del Interior del Gobierno de Espafia, se ha producido un
incremento espectacular de las sentencias relacionadas con la seguridad vial que
establecen una medida penal alternativa a la prisidn, que han pasado de ser 30.417 en
2008 a 122.758 en 2009, lo que significa un incremento del 403,5%. Este aumento
también se ha producido respecto a las penas privativas de libertad. Asi, se ha pasado
de 1.881 internos ingresados en prisidon en enero de 2009 a 3.439 en junio de 2010, lo

que significa un incremento acumulado del 82,8% (DA, 2010).

Posteriormente, en el afio 2010 se publicé en el BOE la Ley Organica 5/2010, de 22 de
junio, por la que se modifica la Ley Organica 10/1995, de 23 de noviembre, del Cédigo
Penal, y que entro en vigor en diciembre de 2010. Esta norma introduce cambios en el
ambito de la regulacidn de los delitos contra la seguridad vial. Segln se indica en el
preambulo de la mencionada ley, esta modificacién se fundamenta en la busqueda de
una mayor proporcionalidad en la respuesta juridico-penal en determinadas conductas

de peligro abstracto.

En relacidon a los delitos contra la seguridad del trafico, la reforma ha consistido en
modificar los articulos 379 y 384 en un triple sentido. En primer lugar, se equipara la
pena de prisidn prevista para ambos delitos, al entender que no existe razén de fondo
que justifique la diferencia en la respuesta punitiva. Por otra parte, se elimina la actual
disyuntiva entre la pena de prisiéon y la de multa y trabajos en beneficio de la
comunidad, y se establecen los tres tipos de penas como alternativas. De esta manera,
se considera que se concede un mayor grado de arbitrio al juez en el momento de
decidir sobre la imposicién de cualquiera de las tres penas previstas, y ello permite
reservar la pena de prisién, como la de mayor gravedad, para supuestos excepcionales.
Finalmente, en los supuestos de imposicion de la pena de prision, tratandose de los
delitos contenidos en los articulos 379, 383, 384 y 385, se concede a los jueces la
facultad excepcional de rebajarla en grado, teniendo en cuenta la menor entidad del

riesgo y el resto de circunstancias del hecho enjuiciado (Hilterman y otros, 2011).

En resumen, el interés de este apartado se centra en la presentacién de las

modificaciones introducidas en el ambito de la regulaciéon de los delitos contra la
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seguridad vial, dado que el incremento de los delitos vinculados con la seguridad vial

se ha visto aumentado de manera considerable.

2.2.3.- Politicas en materia de seguridad vial en Catalufia y su aportacion a las

Medidas Penales Alternativas

Respecto a la situacidn de Catalufia, el establecimiento de la Ley Organica a nivel
nacional en el ano 2008 también generd un incremento de las penas asociadas a
delitos contra la seguridad vial. A partir de dicho afio e puede observar un aumento en
la proporcién de medidas penales alternativas que se cumplen por un delito contra la
seguridad vial, asi como también se puede observar un incremento en los penados que
ingresan en un centro penitenciario de Cataluia con una causa contra la seguridad del
trafico. Segun datos recogidos en el triptico de Poblacion penitenciaria y delitos, que se
publica por primera vez en octubre de 2008, en octubre de 2009 habia 483 internos
gue cumplian condena por un delito contra la seguridad del trafico. Segun los datos
recogidos, en septiembre de 2010 habia 590 internos que cumplian alguna causa
contra la seguridad del trafico, con un total de 913 delitos. Ello supone que estos
delitos se habrian incrementado en un 60,79% respecto a la primera publicacidn del

triptico mencionado (Hilterman y otros, 2011).

En este marco, en lo que refiere a las politicas publicas elaboradas a nivel local,
podemos sefialar que en 2008 se aprueba por acuerdo de Gobierno el vigente Plan de
Seguridad Vial 2008-2010 en Cataluia, que se concibe como la hoja de ruta de las
politicas publicas en materia de seguridad vial. El impulsor principal de todas las
acciones previstas en este plan es el Departamento de Interior, Relaciones
Institucionales y Participacion, con el Servicio Catalan de Tréafico al frente. Su objetivo
principal, que fue propuesto por la Comisidn Europea y aprobado por el Parlamento
Europeo y por sus estados miembros, es la reduccion en un 50% del nimero de

victimas mortales en la carretera (Hilterman y otros, 2011). Las lineas basicas de
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actuacién apuntan a los tres componentes que se consideran basicos en la

conduccion:

e El comportamiento humano
e Elvehiculo

e Llainfraestructura

El plan se centra en combatir los elementos principales que concurren en la
siniestralidad: la velocidad, el alcohol y la falta de uso de los elementos de seguridad
pasiva; la cooperacion con el mundo local; la investigacion y la investigacion en la
seguridad vial de los vehiculos y de la propia red vial, y el fomento de un cambio
cultural hacia una movilidad sostenible y una conduccién segura, abordable desde
estrategias de educacion y formacion. En este sentido, se hace una apuesta

institucional en materia de prevencidn y educacién (Hilterman y otros, 2011).

El Plan de Seguridad Vial 2008-2010 se vertebra en tres lineas maestras de actuacion,
cada una de las cuales engloba las medidas necesarias para alcanzar el objetivo comun.
La primera linea de actuacidn es la lucha contra la velocidad excesiva o inadecuada; la
segunda supone la cooperacion con los ayuntamientos y el mundo local en materia de
seguridad vial. Estas dos primeras lineas son continuacion del anterior plan; la tercera
es innovadora y consiste en la combinacidn de criterios de caracter medioambiental
con los propios de la seguridad vial y la movilidad (Hilterman y otros, 2011). Todas las
medidas adoptadas en el plan tienen en comun no solo el objetivo de la reduccién de
la siniestralidad, sino también un cambio cultural que rechaza socialmente los
comportamientos de riesgo en el trafico y que apuesta por una movilidad segura y
responsable, en este sentido destacamos los tres niveles de implicacion de un

accidente, y que se detallan en:

- El conductor como factor humano en el andlisis del accidente; también

nombrado visidon analitica del accidente.

- El conductor, los acompafiantes y los peatones como factor humano de
seguridad i riesgo en la siniestralidad. Se trata de una vision global del

accidente.

38



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

- El factor humano presente en los agentes de riesgo y seguridad, o la

visién integrada en del accidente..

En este marco, una de las apuestas fuertes del Plan de Seguridad Vial es la formacion y
la educacién para una conduccidn segura. En este sentido, desde el Servicio Catalan de
Trafico se elabord la Guia de educacion para la movilidad segura (Montane vy Jairot,
2006), con el objetivo de ofrecer unas orientaciones basicas para la elaboracién de
programas y materiales de prevencién, sensibilizacion, etc. La guia se organiza
siguiendo un criterio de grupos de edad, dado que se ha observado que cada uno
presenta un comportamiento habitual y se han agrupado en funcién de la

problematica que presentan y la posibilidad de respuesta. Los grupos de edad son:

e 3-8 afos
e 8-14 anos
e 14 afios en adelante

e Gente mayor

Cada grupo de edad se articula segln los factores personales de riesgo detectados, y a
estos se les asocian determinadas conductas de riesgo. Y para contrarrestarlas, se
definen unos objetivos pedagdgicos para favorecer la adopcidon de conductas seguras

(Montané y Jairot, 2006).

Uno de los elementos mas importantes que considera la guia es la eleccion de los
valores que deben orientar todas aquellas intervenciones desde el dmbito de la
movilidad segura. Estos se establecen organizados jerarquicamente, de los mas
universales, como la responsabilidad y la convivencia, a aquellos especificos de la
movilidad segura, como son la prevencién, la autoproteccién y la autoconciencia
(Montané y Jairot, 2006). Respecto a los factores de riesgo, se identifican cuatro

factores personales de riesgo:

e |a percepcidn del riesgo errénea o insuficiente
e |ainfluenciabilidad
e |a escasa conciencia de si mismo

e |a falta de adaptabilidad
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2.3 La conduccién segura como estrategia de reeducacion y rehabilitacion.

En este apartado veremos como el factor humano incide de manera protagonista en la
mayoria de los accidentes trdfico y, como este se combina con otros elementos
presentes en el complejo fendmeno de la conduccion; A lo largo de este apartado se
detallan diferentes estrategias para fomentar la prdctica de una conduccion segura y

eficaz.

Como ya hemos mencionado, el maximo responsable de la mayoria de los accidentes
de trafico es el factor humano, que resulta determinante hasta en un 90% de los casos
(Direccion General de Tréfico, 2010). En este mismo sentido, la legislacién y las normas
y sefiales que gestionan y regulan el trafico no son elementos externos a este factor
humano. Por el contrario, surgen como un universo social en el cual debemos
aprender a convivir para poder disfrutar de la calidad de vida que conlleva la

conduccidn segura.

La conduccidn segura, estrechamente ligada a la seguridad vial, incluye elementos que
tienen una relacion directa con los accidentes y que requieren un tratamiento
especifico. Elementos donde la influencia del ser humano esta muy presente, como
puede ser el consumo de alcohol i/o drogas, el autocontrol de la velocidad, la
tendencia al riesgo, la atencién y la seguridad viaria, etc. En este sentido la educacién
surge como un acertado medio para aprender a conducir de manera segura con el

objetivo de convivir sin accidentes.

Ahora bien, para encarar una labor educativa que permita avanzar en una conduccion
segura, es importante conocer las variables que influyen en el comportamiento de los
conductores. Diversos estudios (Wong & Chung, 2010; Parker et al., 2000) parecen
indicar que la conduccion segura es mas un acto reflexivo y consciente sobre como

comportarse, actuar y medir consecuencias que una cantidad de cualidades fisicas. Es
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por eso que las personas mayores, aunque padecen de una degeneracion de ciertas
habilidades cognitivas y pierden una cantidad de reflejos importantes, participan en
menor cantidad de accidentes que las personas mas jovenes, pues son mas
conscientes de las posibilidades de choque y sus consecuencias, conduciendo de
manera mas lenta, asi como previniendo maniobras arriesgadas (Parker et al., 2000).
Esto explica que las infracciones viales disminuyan a medida que se incrementa la edad

y la exposicidn a diversos accidentes que generan conciencia (Wong & Chung, 2010).

Asi las cosas, pareciera ser que la conduccidn segura implica, ante todo, un esfuerzo de
premeditacién sobre los actos, sean estos impulsos por nervios, malas respuestas por
sustancias como alcohol o drogas, errores por inexperiencia, etc. Ante todo, la
conduccién segura parece estar ligada a la consigna de que a la hora de conducir se
deben medir las consecuencias de los actos a realizar. Por ende, la conduccién segura
es en si una recapacitacion y reeducacién de una serie de hdbitos y practicas que
promueve la reflexién sobre el alcance de cada accidn, asi como sobre la conveniencia

de actos seguros.

Debido a lo antedicho queda claro que una estrategia importante a llevar a cabo para
disminuir los accidentes es promover la conduccién segura. En paralelo con otras
medidas, como el sistema de permiso de conducir por puntos, es necesario incentivar,
mediante la reflexion, las consecuencias que tienen los accidentes viales y los
comportamientos inapropiados dentro de la carretera, para atender al factor humano
presente en la mayoria de los accidentes viales. El respeto hacia la propia vida y hacia
la de los demas, el autoconocimiento, la gestidn de los propios limites, el conocimiento
de los factores de riesgo provenientes tanto del conductor como del peatén vy el
acompaniante, el hecho de reflexionar sobre cudles son los otros factores de riesgo que
inciden en la accidentalidad, ya sea el vehiculo, el clima, la via o el trafico, son
elementos vinculados con la educacion que facilitan que las personas comprendan que
la conduccidn sin accidentes conlleva una serie de comportamientos de convivencia y
respeto mutuo necesarios en nuestra sociedad (Pagés-Mimé, 2011). Es aqui donde
consideramos que la conduccién segura puede fomentar la reduccion de los accidentes
y sus consecuencias, aspectos estrechamente relacionados con la reeducacion vy la

rehabilitacion en general.
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En este marco, tal como sefialan Wong y Chung (2010), para disminuir la agresividad
vial de los conductores es necesario focalizar en cdmo educar su ansiedad. Es
necesario que en los programas de formacién se alne la informacién con estrategias
de educacién vial que permitan generar conciencia sobre los efectos negativos que
pueden llegar a tener el riesgo vial en casos de presidon. Asi, un programa formativo
para la conduccién vial segura debe tener en cuenta cdmo empatizar al conductor con
las diversas situaciones en las que se puede llegar a encontrar, cdmo prevenir algunas
situaciones y como superar las que son inevitables mediante comportamientos que no

lleven a infracciones legales o agresividad vial.

Como ejemplos de estos procedimientos podemos mencionar los estudios de Chang y
Yeh (2006) y Wong et al. (2010) en los cuales se muestra la efectividad de un programa
de educacién vial para conductores nerviosos en Taiwan, que ayuda a rectificar el
comportamiento de estos conductores mediante la comprension de los riesgos en las
rutas, asi como mostrando la vulnerabilidad a la que estan expuestos al cometer

acciones violentas dentro de las carreteras.

Es por ello que consideramos que una estrategia efectiva para la reeducacion es la
implantacidn de la consciencia necesaria sobre la importancia de la conduccién segura
y la cantidad de costos y perjuicios que se pueden salvar si tal tipo de conducta se lleva
a cabo. Debemos considerar entonces que la conduccion segura y eficaz surge como el
eje principal de esta formacion reeducativa, cuyo fin debe garantizar la maxima
seguridad para reducir tanto el nimero de accidentes como la intensidad de los dafios
(Pagés-Mimd, 2011). En este sentido, consideramos necesario que los programas
incluyan componentes que por su trascendencia estan implicados en la mayoria de los

comportamientos de riesgo del conductor, donde destacan entre otros:

e La motivacién por la conduccién segura y eficaz como una manera de querer
aplicar las medidas preventivas adecuadas.
e La adquisicion de costumbres y hdbitos de comportamiento de seguridad en

general, relacionados con los grandes factores de riesgo.
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e Conocimiento de los factores de riesgo que dependen directamente del
conductor, como por ejemplo: la velocidad, el consumo de alcohol, el consumo de
drogas, el cansancio, el suefio, el consumo de medicamentos y el estrés.

e Conocimiento de los factores de riesgo no especificos del conductor y si los
propios de la seguridad viaria vista desde el vehiculo en general, como por

ejemplo: la via, la climatologia, el trafico, etc. (Pagés-Mimé, 2011)

Pensamos que, teniendo en cuenta estos ejes, la formacion y la sensibilizacion
enfocada hacia una conduccidn segura puede surgir como un mecanismo reeducativo
para aquellos que presentan un perfil de riesgo, con el fin de conseguir conductores
mas seguros y eficaces que practiguen una conduccién de manera tranquila,

responsable y preventiva.
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2.4 La reeducacion y formacion vial como estrategia para garantizar una conduccion segura y

su aportacion a las Medidas Penales Alternativas.

Un primer paso para garantizar una conduccion segura consiste en la implementacion
de programas de formacion vial que eduquen a la poblacién conciencidndola vy
generando una reflexidn sobre las consecuencias que pueden tener sus acciones en los
sucesos de siniestralidad vial. Para lograrlo, es posible implementar programas de

formacién educativos, preventivos o reeducativos.

En primer lugar, podemos mencionar los programas educativos destinados a niflo/as y
adolescentes. En estos programas se busca educar a quienes conformaran las
sociedades futuras acerca de los factores de riesgo asociados a los accidentes viales
con el fin de lograr una sensibilizacién y concientizacidon de los comportamientos que
es necesario evitar si se busca reducir los niveles de riesgo de accidentes (propios y

ajenos).

Como un ejemplo de este tipo de programas podemos mencionar los programas
educativos para la Educacién Primaria y la Educacion Secundaria Obligatoria (ESO)
implementados en Catalunya, basados en el modelo de cambio de actitudes vy
pensados para ser aplicados en el aula por el profesor y/o tutor. Montané y otros
(2004) elaboraron diez programas de intervencién, uno para cada factor de riesgo para
chicos y chicas de primero y segundo ciclo de ESO, que permiten incidir, segun el perfil
de la poblacién o curso, en los comportamientos de riesgo y ofrecen un contacto
experiencial con personas que han sufrido las consecuencias de un accidente de
trafico. Mas recientemente, Montané y otros (2009) elaboraron un conjunto de
programas de seguridad vial integrados en el curriculum de la ESO que puede aplicar el
profesor en el aula al tiempo que desarrolla los contendidos de su area curricular. Con
estos programas, uno para cada una de las materias de la ESO, se pretende que los
alumnos reflexionen, de manera integrada a cada materia, sobre los factores de

riesgo-seguridad de su comportamiento vial (como conductores, acompafiantes o
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peatones) a partir de la realizacion de actividades y aproximaciones reales a
situaciones de riesgo y seguridad. Una de las ventajas de este enfoque es que el
profesor puede integrar la educacién vial sin dejar en ningin momento de ejercer sus
funciones docentes e incidir durante todo el proceso de formacién y escolarizacién de

los alumnos (Arnau y Montané, 2010).

En segundo lugar, pueden considerarse los programas preventivos para pre-
conductores. La necesidad de este tipo de intervencién puede fundamentarse a partir
de ciertos estudios como los de Jiménez-Moeldn et al. (2004) en los cuales se
demuestra que la inexperiencia eleva la accidentalidad de los conductores y que, por
ende, debe perseguirse la adquisicién de experiencia previa a la obtencion del permiso

de conducir.

Si consideramos que experiencia es conciencia, nos encontramos rapidamente con un
problema que ha dado en llamarse “paradoja del permiso de conducir” (Simons-
Morton, 2002) que enuncia que la inexperiencia sdlo se supera a partir de la
conduccidn, pero que, a mas conduccién, mas exposicion y, por ende, mayores riesgos
de sufrir un accidente. Ahora bien, esta paradoja tiene su momento de verdad pero no
implica que la experiencia en conduccién deba adquirirse bajo la exposicién
innecesaria a riesgos. Muchos paises han incluido, dentro de sus sistemas de obtencidn
de permiso, un periodo de conduccién bajo una supervisién profesional. Esto se ve
reforzado por diversas experiencias en Europa: por ejemplo, en Suecia la edad minima
para realizar este periodo de conduccién supervisada se rebajé en 1993 de 17 a 16
afnos con el objeto de ensanchar la duracion del periodo. Afios luego, una evaluacién
de la eficacia de la medida, revelé que la accidentalidad de los conductores que
optaron por esta posibilidad fue un 24% menor de las que no lo hicieron (Gregersen et

al., 2000).

Este tipo de programas supervisados ayuda a forjar cierta madurez en los conductores
novatos que indica mayores indices de conciencia y reflexién frente a las acciones
impulsivas dentro de la carretera. La experiencia, en este sentido, les garantiza el
conocer las consecuencias de sus acciones y esto genera una mayor tendencia a la

conduccién segura.
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En el caso de Catalunya, podemos mencionar como ejemplo el programa CSV-Precon;
Este programa esta fundamentado en los cinco pasos del modelo de cambio de
actitudes y su objetivo es reducir la accidentalidad de los futuros conductores. Este
programa es aplicado de manera voluntaria por los formadores viales en la fase inicial
de formacién de los pre conductores, de manera integrada en la formacién tradicional
adaptada a las exigencias del examen tedrico y practico, con una duracién de 4 a 5
horas. Si bien su aplicacidn es optativa y queda a criterio del profesor y la autoescuela,
su conocimiento es una practica obligatoria para la obtencion del certificado de
profesor de formacidn vial, por lo que en Catalunya existe un alto porcentaje de

formadores viales preparados para aplicar dicho programa (Jariot y Montané, 2009).

Las 95 aplicaciones del programa CSV-Precon a grupos de pre conductores de las
cuatro demarcaciones catalanas, en el marco de los cursos para la obtencién del
certificado de profesor de formacidn vial, muestran que todos los pre conductores
disminuyen su perfil de riesgo inicial una vez finalizado el programa CSV-Precon. El
hecho de disponer de grupos control ha permitido constatar resultados con
significacidon estadistica y ratificar la eficacia del modelo de cambio de actitudes en
este colectivo. Los resultados muestran que el programa de sensibilizacion CSV-Precon
es una herramienta eficaz para cambiar las actitudes de riesgo de los pre conductores
(Jariot y Montané, 2009; Montané, J., Jariot, M. y Rodriguez, M., 2007:, Montané, J. y
Jariot, M., 2005).

Por ultimo, podemos mencionar también los programas reeducativos, orientados a la
rehabilitacion de conductores que han cometido delitos viales. Estos programas se
utilizan para re-educar a conductores infractores intentando generar mayor
sensibilidad y conciencia en relacion a las consecuencias que implican los
comportamientos delictivos al volante, con el objetivo de generar en ellos un cambio
de actitudes que se traduzca en un cambio de comportamiento en pos de una

conduccién mas segura.

Como ya hemos mencionado previamente, en Catalunya existen dos experiencias
importantes en lo que refiere a los Programas de reeducacion para conductores

infractores. En primer lugar, el Programa SIMS (Sensibilitzacié d’Infractors per a una
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Mobilitat Segura) creado en 2006 y dirigido a la reeducacién de los conductores que
han perdido algunos puntos y/o el permiso de conducir. En segundo lugar, el Programa
de conduccién segura como medida penal alternativa (MPA), fundamentado en el
modelo de cambio de actitudes, con un incremento sobre la reeducacién del consumo
del alcohol y otras drogas y el autocontrol de la velocidad adecuada, dirigido a los
conductores sancionados que han cometido un delito contra el trafico. En el afio 2009
se realizd una vez mas el estudio SIMS por el Servicio Catala de Transito cuyo objetivo
es la mejora de la informacion. Esta se realiza en funcion de los indices mas deficitarios
de manera adaptada a las necesidades del usuario. La informacién personalizada se
obtiene como resultado de las demandas de los usuarios. Su objetivo, que ha
alcanzado en gran medida, era la de incidir en el cambio sobre la informacion y las
ideas relacionadas al riesgo y promover aquellas relacionadas a la seguridad. La
informacién no es neutra pues su transmision requiere de aspectos relacionados con la

persuasion y las emociones.

Ahora bien, en cualquiera de estos casos, un programa de formacién vial que pretende
una conduccién segura debe tener en cuenta una educacidon consciente de la
percepcion del conductor ante situaciones de peligro. Un estudio de Wetton et al.
(2010) sobre como se comportan los conductores en situaciones de peligro enuncia

gue hay que tener en cuenta, para dichos contextos emergentes, tres pautas basicas:

1) el conductor debe registrar la existencia de un evento potencial de peligro
2) el conductor debe generar un juicio al revisar las posibles trayectorias del
peligro, asi como su auto como una causa potencial de peligro

3) el conductor debe clasificar el evento para adquirir una posicién frente al mismo

Del estudio realizado los autores concluyen que los conductores con menos
experiencia en conduccidn tienen una respuesta mas lenta a las situaciones de peligro,
o bien generan juicios erréneos produciendo mayores niveles de peligro. Esto se puede
prolongar, segun Hingson (2009), a los conductores que manejan bajo el efecto de
alcohol u otro tipo de sustancias psicoactivas. Asi, para cualquiera de estos casos, la
percepcion del peligro y la respuesta al mismo debe ser educada. Consideramos que si

los conductores noveles y/o aquellos que manifiestan conductas arriesgadas asisten a
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programas formativos para la conduccion segura sus habilidades respecto a la
respuesta frente a contextos de peligro tenderian a ser mds rapidas y sensatas

previniendo una cantidad de accidentes innecesarios.

A modo de sintesis, destacamos la importancia de implementar programas formativos
independientemente de la edad y género, ya sean de cardcter sensibilizador,
preventivo o reeducativo, destacando las aportaciones concretas en que se centran en
la reeducacién y formacion vial como estrategia para garantizar una conduccién segura

y su aportacién a las Medidas Penales Alternativas.
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3. Conceptualizacion de las Medidas Penales Alternativas

En este capitulo se describirdn aquellas cuestiones que permiten iluminar la evaluacion
de los resultados del Programa formativo -curso de conduccion sequra- como medida
penal alternativa. Se despliegan los contenidos que hacen al concepto de medida penal
alternativa, sus implicancias en el pais como particularmente Catalunya, y las

transformaciones juridicas y penales que han ido produciendo.

3.1. Qué entendemos por Medidas Penales Alternativas

Las medidas penales alternativas son penas que se ejecutan en el entorno
comunitario bajo la supervision de la Administracion publica competente. Son
acuerdos judiciales que permiten dar una respuesta a los hechos delictivos menos
aflictiva que el ingreso en un centro penitenciario, dada la orientacién reeducativa y de

reinsercion social establecida en la Constitucién (IRES, 2005).

Estas medidas permiten al infractor/a conciliar el régimen penal, al cual debe
someterse, con la vida familiar, laboral y social, con la plena salvaguarda de los

derechos de las victimas.

Las medidas penales alternativas combinan:

a) El elemento retributivo de la pena. El internamiento en un centro es sustituido por
una medida que, en la mayoria de los casos, consiste en hacer una actividad que

comporta un beneficio para la comunidad.

b) Los aspectos relacionados con la prevencion general y especial de la pena por el
hecho que se abordan las causas que motivan el delito y, por tanto, se orientan a

reducir el riesgo de reincidencia.

c) La finalidad educativa e integradora de la pena. La persona infractora puede

conciliar el régimen penal con su vida familiar y laboral (IRES, 2005).

49



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

Los objetivos de las medidas penales alternativas se centran en:

a) Sensibilizar a las diferentes instituciones (drganos judiciales, centros de
tratamiento, etc.) sobre la necesidad o desarrollo de medidas penales alternativas

a la prision.

b) Favorecer la responsabilidad y la implicaciéon de la sociedad en el desarrollo de

estos programas.

c¢) Fomentar la dotacién de recursos adecuados, contribuir a la evaluacién de los
existentes y hacer propuestas de colaboracién con otros organismos o

administraciones.

Dado sus formas y efectos sobre la pena privativa de la libertad, cuya utilizaciéon formal
o material flexibilizan, cabe considerar a tales medidas - sustitutivas o subrogadas-
como decisiones e instrumentos de despenalizacion. En este sentido, el Sub-Comité de
Descriminalizacién del Comité Europeo sobre Problemas de Criminalidad, en un
conocido informe emitido en 1980, les otorgaba dicha calificacidn politico-criminal.
Segun el citado documento el concepto de despenalizacién define todas las formas de
atenuacién dentro del sistema penal. En este sentido, el traspaso de un delito de la
categoria de "crimen" o "felonia" a la de delito menor, puede considerarse como una
despenalizacion. Esto asimismo sucede cuando se sustituyen las penas de prisiéon por
sanciones con menores efectos negativos o secundarios, tales como multas, sistemas
de prueba, trabajos obligatorios, entre otros (Informe del Comité Europeo sobre

Problemas de la Criminalidad, 1980)

Ahora bien, bajo esta despenalizacién subyace un objetivo: neutralizar el acceso a la
prisién por breves periodos de tiempo, dado que la experiencia criminoldgica
demuestra que este tipo de encarcelamientos breves resultan estigmatizantes y

negativos para el condenado, lo sustraen de la sociedad y su futura inclusién se vuelve
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dificultosa creando un sector de marginacidn innecesario que conlleva mas peligro del

que antes suponia (IRES, 2005).

En estas nuevas figuras, la pena asume dimensiones penales menos aflictivas. Los
trabajos en beneficio de la comunidad, las prestaciones en beneficio de la comunidad
en general, asi como los programas de formacién y reeducacién vial en particular,
objeto de estudio de esta investigacién, surgen como una posibilidad reparadora que

aportan beneficios sociales y no sustrae al individuo de su responsabilidad.

Ademas, acarrea como obligacidon que todas las instituciones comprometidas con las
faltas y la problemdtica asuma una responsabilidad coherente para la mejora de los

conflictos.
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3.2. Origen y evolucidon de las medidas penales alternativas.

Veamos ahora como la evolucién histérica de las medidas penales alternativas ha
ido cambiando en funciéon de las necesidades que la sociedad y sistema demandaba en
cada momento, pudiendo dividir en tres etapas el proceso de institucion de las
medidas penales alternativas. En cada una de ellas ha variado tanto su tipo como su

funciodn.

El primer periodo se puede ubicar en la década de los setenta, periodo en que surgen
las medidas alternas como respuesta ante las criticas a la prision como medio de
resocializacién de la persona condenada. En Estados Unidos, esencialmente, se
instituyen penas que intentaban evitar la reclusién en un centro penitenciario. El
inconveniente de este movimiento fue que creé una cantidad de medidas disciplinarias
qgue los condenados debian cumplir y que no guardaban relacién directa con el delito.
Su incumplimiento, que era comun, conllevaba la pena de prisién. Al fin de cuentas, la
ocupacién penitenciaria no disminuyd y la pena de prision nunca dejé su lugar

principal (Larrauri, 1997).

Hacia los afios ochenta, surge otra propuesta de penas alternativas con otro tipo de
fundamentacion. Se buscan, en este caso, sanciones intermedias entre la prisién y la
libertad bajo palabra. Algunos autores critican incluso la denominacién de "penas
alternativas" para estas propuestas, pues el concepto mismo implica cierta
marginalidad y da a entender que en realidad la pena de prisién es la adecuada. A
partir de esto, las Naciones Unidas toman la denominacién de "penas no privativas de
libertad" para referirse a las penas distintas a la prisidn. Esta etapa vio limitado su

progreso presentando los mismos defectos de la primera, pues no logrd disminuir la
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poblacion carcelaria proporcionalmente. Sin embargo, al menos logré poner en

discusidn que determinados delitos no merecian un castigo tan severo como la prision.

En la actualidad, en Estados Unidos se puede identificar el establecimiento de un
tercer momento que, por sus planteamientos, ha generado problemas y criticas
diversas. Se trata de las denominadas Penas Deshonrosas o Shamefull Sentences, las
cuales se presentan como penas alternativas a la pena de prision y se manifiestan en

un catalogo como el siguiente:

Publicidad estigmatizadora: reconocer el delito en un medio de difusidn masiva.

e Portar un estigma: puede ser un brazalete, calcomania o identificacién en
vehiculos en caso de conductores ebrios, etc.

e Exposicién publica: llevar una camiseta, pancarta o algun distintivo que refleje la
condena que ha recibido.

e Disculpas publicas: también a través de medios de difusiéon o publicitandolo por
un megafono o micréfono en el lugar donde se cometié el delito. (Juste y otros,
1998).

Segln Larrauri (1997), algunos justifican el surgimiento de este tipo de sanciones
debido a que la sociedad cada dia demanda mas acciones contra la delincuencia y que
este tipo de penas hacen publica la accién del sistema penal. Los detractores alegan
gue esta es una opcidn por la prevencién general y que ademas de que se pierde el
sentido de la pena, se fundan castigos crueles e inhumanos: "La humanidad de las
penas se ha tendido a evaluar en funcién de su severidad. Sin embargo, también son
penas inhumanas aquellas que lesionan la dignidad, pues una pena puede ser
inhumana por severa o por degradante. La discusidn debiera definir qué penas,
incluyendo también la prisidn, son ilegitimas por ser penas inhumanas." (Larrauri,

1997).

Los instrumentos internacionales de derechos humanos han discutido el tema vy
plantean propuestas que respetan la dignidad de las personas y que reafirman al ser
humano como centro de la accion estatal y jamas como medio de politicas criminales o
de apaciguamiento popular. No se ha podido establecer el grado de incidencia de estas

medidas de prevencién general entre la sociedad, pero tampoco se ha anulado su

53



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

efectividad ejemplificante. Igualmente, se debe considerar que un catalogo punitivo de
penas no privativas de libertad debe mantener los principios supremos de respeto a la
dignidad humana y de no discriminacién, pues, de lo contrario, las penas alternativas
no se diferenciarian mucho de algunas antiguas, a las cuales la prisién vino a suplantar.
Por ello, la elaboracion de medidas penales alternativas que se enfoquen hacia la
reeducacién y la insercién de los sujetos nuevamente en la sociedad, pero con una
nueva formacién y un mayor grado de conciencia, estamos convencidos que debe ser

el siguiente paso en la evolucién de estas medidas.

3.3 Acerca de las medidas penales alternativas en Espafa y su aplicacidn a las (MPA)

Independientemente que la comunidad auténoma Catalana tenga delegadas las
competencias en materia de justicia, hasta que no se produjo dicha delegacidn, el
estado Espanyol introduzco la posibilidad de imponer la obligaciéon de realizar un
programa formativo en el cddigo penal en 1995, como una regla de conducta en los
caos en que la jurisprudencia suspendiese la pena de prisidn; de este modo el sistema

Espanyol de suspensidn de la pena se aproximaba al sistema anglosajon.

Ahora bien, dentro de Espafia este proceso comienza en los afios ochenta y progresa
en gran medida hacia los afios noventa (Jara y Escobar, 2007). En los ultimos
veinticinco afios el debate ha ganado importancia en el marco de una constante
preocupacion por la creacidn de nuevas infraestructuras penitenciarias que logren
disminuir el inconveniente procedente de una problematica endémica: Ia

sobreocupacion creciente.

En efecto, el constante aumento de la poblacidn reclusa en los afios ochenta establecid
un problema de saturaciéon de las viejas infraestructuras, ubicadas generalmente
dentro de los cascos urbanos de las capitales donde se situaban, lo que sumado a las
exiguas posibilidades de distribucidon interior cred un fendmeno extendido de motines

y desérdenes colectivos.

Asi, durante el periodo que se extiende desde 1983 hasta 1991 la poblacién reclusa
aumenté un 271’69 %, pasando de 13.999 reclusos a 38.035. Para dar respuesta a esta

situacion, en el periodo 1984 a 1991 se abrieron numerosos Centros Penitenciarios,
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pero de capacidad relativamente reducida. En 1984 se inauguraron lbiza —capacidad
maxima de unos 130 internos-, Castellon —capacidad maxima, ligeramente inferior a
700 internos-, Psiquiatrico de Alicante —capacidad madaxima, unos 300 internos-,
Badajoz —capacidad madxima, ligeramente inferior a 1000 internos-, Puerto-ll —
capacidad maxima, sobre 1000 internos- y Alcala-ll —capacidad maxima, unos 250
internos. En 1985, se inauguraron Monterroso-Lugo —capacidad mdaxima sobre 500
internos, Valladolid -ligeramente superior a 600 internos-, Daroca —ligeramente
inferior a 700 internos-, Logrofio —ligeramente superior a 400 plazas-, y Mujeres
Carabanchel —ligeramente inferior a 700 internas. En afos sucesivos se construyeron
Pereiro de Aguilar (Orense) —ligeramente inferior a 550 plazas-, Almeria, Sevilla-11 -918
celdas, maximo 1800 internos-, Alcdzar de San Juan (Ciudad Real) —maximo inferior a
150 interior-, Avila —inferior a 300 internos-, Tenerife-1l —ligeramente superior a 700
internos-, Valencia-Il —superior a 1000-, Jaén, Alhaurin de la Torre (Madlaga), Alcald de
Guadaira (Sevilla), Madrid-Ill (Valdemoro), Madrid IV (Navalcarnero), Villana (Asturias),

Melilla y Valencia Il, (Fernandez Arévalo, 2008).

En este marco, si bien la apertura de mds de 20 nuevos establecimientos
penitenciarios redujo la tasa de sobreocupacién, estos no garantizaban una
convivencia ordenada por falta de unidades de clasificacién interior. El crecimiento de
las tasas de ocupacion habia colapsado las posibilidades de respuesta del sistema

penitenciario (Fernandez Arévalo, 2008).

Para enfrentar este reto se adoptd el Acuerdo del Consejo de Ministros de 5 de julio de
1991, que aprobd el denominado Plan de Amortizacion y Creacion de Centros
Penitenciarios, lo que determiné un nuevo disefio de los Centros Penitenciarios -que
pasarian a ubicarse fuera de los cascos urbanos- caracterizado por la duplicacion del
numero de celdas ofertadas —mas de 1000 residenciales por Centro, sin contar las
auxiliares- respecto de la mayoria de los Centros Penitenciarios inaugurados en los
afos ochenta. El Plan ha sido actualizado en los afos 1996, 1998, 2000, 2001, 2003, y

mas recientemente en diciembre de 2005.

En el periodo comprendido entre 1992 y 1996 se inauguraron los primeros Centros

prototipos: los de Soto del Real y de Topas (1995) y de Huelva (1996). En el quinquenio
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resefiado la progresién de la poblacién reclusa espafiola se habia sostenido,
estabilizandose sobre los 44-45,000 reclusos, con un pico maximo de 48.000 en el afio

1994 (Fernandez Arévalo, 2008).

El Plan originario fue objeto de actualizacion por los Acuerdos del 30 de abril de 1995 y
1 de marzo de 1996, y permanecio inalterado hasta el afio 2000. Durante este periodo
se inauguraron once establecimientos penitenciarios, todos ajustados al modelo
prototipo, con una nueva oferta de mas de unas once mil nuevas celdas: Granada y La
Moraleja (1997), Teixeiro, A Lama y Madrid-VI (Aranjuez) (1998); Mallorca y Ledn
(1999); Cérdoba, Algeciras y Segovia (2000), Zuera (2001). La poblacién reclusa en el
quinquenio 1997/2001 permanecié estable entre 43.000 y 48.000 reclusos. En este
tiempo se logré entonces una mejora la calidad de las infraestructuras, la oferta de
nuevas celdas, y se redujeron las tasas de ocupacion, mejorando el principio de

confortabilidad (Fernandez Arévalo, 2008).

Sin embargo, en el afo 2002 se atisba el inicio de un cambio de ciclo. En este afio se
inaugura el CP de Alicante Il (Villena), menor, de 870 celdas; pero la poblacién reclusa
se incrementa en 4.311 internos, con un consecuente empeoramiento de la tasa de

sobreocupacién y del principio de confortabilidad (Fernandez Arévalo, 2008).

Ante esta situacion, el Consejo de Ministros aprobd en una reunién realizada el 24 de
enero de 2003 una actualizacién del Plan de amortizacién y creacion de Centros
Penitenciarios, destinado a la construccién de cuatro nuevos Centros Penitenciarios,
dos de ellos en Andalucia (Puerto lll y Mordn de la Frontera), uno en la zona de
Levante (Albocdsser) y otro en la Comunidad de Madrid (Estremera), lo que
representaba un aumento ligeramente superior a 4000 celdas que daban respuesta al
salto del afio 2002. No obstante, estos Centros no se inauguraron hasta los afios 2007
y 2008, conforme al plazo de 4 afos usual entre la previsién y la efectiva inauguracion

de los Centros Penitenciarios.

En este tiempo, el cambio de ciclo quedd plenamente confirmado y agravado por la
generalizacion de las reformas penales de los llamados juicios rapidos y por la reforma
penal en materia de violencia doméstica y de género. La poblacidn reclusa albergada

en el sistema penitenciario espafiol se incrementd en practicamente 10.000 nuevos
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reclusos en el curso de solo 3 afios (Fernandez Arévalo, 2008). Este aumento de la
poblacién reclusa se sigue del crecimiento de la criminalidad, asociada a una
multiplicidad de factores de incidencia variable en cada momento histérico —
situaciones de crisis econdmica, explosion del consumo de drogas, creacién de bolsas
de marginalidad derivada de flujo de inmigracion ilegal- a lo que en los ultimos
tiempos viene a sumarse el mayor seguimiento de nuevas formas de criminalidad —

violencia doméstica y de género, seguridad vial u ordenacidn del territorio, entre otras.

Ante esta situacién, el Consejo de Ministros aprobd el 3 de diciembre de 2005 la
revision y actualizacién del Plan de Creacién y Amortizacién de Centros Penitenciarios,
qgue pretendia afrontar este problema y asegurar la plena vigencia del principio

territorial. Las previsiones de infraestructura eran las siguientes:

e En primer lugar, la construccién de once nuevos centros penitenciarios ajustados
al modelo prototipo para el cumplimiento en régimen ordinario, en Andalucia,
Ceuta, Comunidad Valenciana, Fuerteventura, Gran Canaria, Guipuzcoa, Baleares,
Murcia, Navarra, Pais Vasco y Soria. El Acuerdo prevé la ampliacién y reforma de
otros tres Centros de régimen ordinario.

e Ensegundo lugar, la construccion de treinta y dos Centros de Inserciéon Social (CIS).

e En tercer lugar la construccion de cinco Unidades de Madres para estancia de
mujeres con hijos menores —Andalucia, Baleares, Canarias, Comunidad Valenciana,
Madrid.

e Y finalmente, ejecuciéon de diecinueve actuaciones para garantizar suficientes
Unidades de Custodia Hospitalaria en otros tantos centros sanitarios de la red

publica. (Fernandez Arévalo, 2008).

De este modo, las nuevas infraestructuras penitenciarias pretendian aportar al sistema
mas de 20.000 plazas en los centros gestionados por la DGIP dependiente del
Ministerio del Interior; y la aspiracion de garantizar el principio celular quedaba
supeditada a que el crecimiento de la poblacion reclusa desde 2005 no rebasara los

3000 reclusos en los Centros gestionados por la entonces DGIP.
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No obstante, en el afo 2006 la evolucion de la poblacién reclusa albergada en los
Centros Penitenciarios espafioles superd la barrera de los 3000 reclusos indicada, y
todo hacia pensar que la situacién iba a empeorar aun mas. Las cifras del afio 2007
vinieron a confirmarlo, y en el afio 2008 el ritmo de crecimiento fue el mas alto de toda

la historia.

Ante este panorama, la actual Secretaria General de Instituciones Penitenciarias ha
asumido un cambio de estrategia que pasa por la potenciacién del Medio Abierto y las
Medidas Alternativas, que comienza a atisbarse en la propia actualizacidon del Plan de
Amortizacién y Creacion de Centros Penitenciarios de 2005, en el que se contemplaban
la construccion de 32 Centros de Insercion Social. El golpe de timdén se objetiva en la
propia estructura organizativa de la Secretaria General de Instituciones Penitenciarias.
En la reestructuracion del Ministerio del Interior operada en virtud del RD 991/2006
del 8 de septiembre, anterior a la actualmente vigente, se cred la Subdireccién General
de Medio Abierto y Medidas Alternativas —art. 4.2-, a la que se encomendé —art. 4.1.e)
- competencias sustancialmente idénticas a las actuales, a las que seguidamente nos

referiremos (Fernandez Arévalo, 2008).

La apuesta estratégica se ha hecho aun mas evidente en la reforma de la estructura
organica del Ministerio del Interior actualmente vigente, aprobada por RD 1181/2008,
de 11 julio, por el que se modifica y desarrolla la estructura orgdnica basica del
Ministerio del Interior. Con motivo de la elevacidon de rango de la DGIP a Secretaria
General, el art. 4.3 crea dos Direcciones Generales dependientes de dicha Secretaria
General, y de este modo se crea una Direccién General de Administracién Penitenciaria
gue se denomina Direccién General de Gestién de Recursos, y una Direccion General
de Instituciones Penitenciarias que significativamente recibe la denominacion de
Direccion General de Coordinaciéon Territorial y Medio Abierto (Fundacién Paz

Ciudadana vy otros, 2011).

De esta DGCTMA depende la Subdireccién General de Medio Abierto y Medidas
Alternativas —art. 6.2.b)- a la que se encomienda, en primer lugar, la gestién de los
internos que cumplen condena bajo el régimen abierto; en segundo lugar, la

planificacion, coordinacion y gestion de la accidn social de los internos de los centros

58



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

penitenciarios, de los liberados condicionales y de las personas sometidas a penas
alternativas y medidas de seguridad y de las familias de todos los anteriores; en tercer
lugar, la gestidon, coordinacion y seguimiento de la pena de trabajo en beneficio de la
comunidad, de la pena de localizaciédn permanente, de la suspensién de la ejecucién de
penas privativas de libertad, de la libertad condicional y de las medidas de seguridad,
elaborando los informes que sobre estos requieran las autoridades judiciales

correspondientes (Ferndandez Arévalo, 2008).

Asi, desde la entrada en vigor del Cédigo penal de 1995 y con sus sucesivas reformas,
las alternativas a la aplicacién de las penas privativas de libertad y la regulacién de las
medidas de seguridad se han ido implantando de manera progresiva. De los 174
expedientes de 1996 a los mds de 1.300 del 2003, ha habido un incremento
importante de las MPA (VER ANEXO).

Sin embargo, consideramos que las MPA aldn ocupan un lugar marginal dentro de
nuestro sistema penal. A nuestro entender, es mucho lo que aln se puede avanzar en

este sentido, especialmente en lo que refiere a los delitos viales (IRES, 2005).

Si bien es cierto que este tipo de delitos producen tantas o mas pérdidas que otros
delitos, la siniestralidad vial puede ser encauzada bajo otro prisma para llevar a cabo
su prevencion. Es decir, son delitos prevenibles que dependen mas que nada de una
concienciacion y reeducacion de la poblacidn y los conductores. Asi las cosas, optar por
sistemas de multas o penas de prision que excluyen a los conductores sin dejarles
posibilidad de una reflexidn capaz de revalorar y modificar su comportamiento en las

carreteras genera mayores inconvenientes.

Para finalizar, compartimos la certeza que se hace cada dia mas evidente la necesidad
de creacion de un sistema de medidas penales alternativas afrontado por un
Departamento de Medidas Penales Alternativas -transformando de una vez lo que de
hecho ha sido una Direccién General de Prisiones en una auténtica Direccién General
de Instituciones Penitenciarias- (IRES; 2005). Ademas se requiere realizar retoques
legislativos sustantivos en un doble sentido: primero, la necesidad de creacién de un
verdadero abanico de medidas penales alternativas, ahora limitadas casi a los trabajos

en beneficio de la comunidad; segundo, abordar de una vez una reforma en bloque de
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la normativa procesal de ejecucién penal. Esto abogaria por un programa mas sensato

de reeducacion e inclusién social, en lugar de uno de exclusién social y marginacion.

3.3.1.- Descripcion de las medidas penales alternativas vigentes en Espaiia

En este subapartado presentaremos los vigentes tipos de medidas penales
alternativas en el estado Espanyol, y como estos a priori persiguen y no siempre lo
consiguen, el permitir a la persona infractora hacer frente a su responsabilidad penal

sin privarlo de la libertad ni alterar excesivamente la vida familiar, laboral o social.

Como ya hemos mencionado, las medidas penales alternativas son aquellas que
buscan evitar los efectos desocializadores que implican las penas privativas de libertad,
y hacer que, de alguna manera, la persona condenada pueda reparar el dafio causado

a la sociedad desde ésta misma (IRES, 2005).

En Espafia, los Servicios de Gestién de Penas y Medidas Alternativas, dependen
jerdrquicamente del Subdirector de Tratamiento; son las unidades administrativas
encargadas de la gestidn, coordinacion y seguimiento de las medidas alternativas
establecidas en la legislacion espafiola. Estos servicios dependen organicamente de un

Centro Penitenciario o de un Centro de Reinsercion Social (Magro y Solaz, 2009).

Las medidas penales alternativas contempladas en la legislacién espafiola son las

siguientes:

a. Suspension de la ejecucidn de las penas privativas de libertad
Se encuentra regulada en los articulos 80 al 87 del Cédigo Penal espaiol. Los

requisitos para optar a la suspensién son:
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e Que el sujeto haya sido condenado a una pena privativa de libertad
inferior a 2 afios.

e Que el infractor haya delinquido por primera vez.

e Que se hayan satisfecho las responsabilidades civiles que se hubieren
originado, salvo se declare la imposibilidad total o parcial de que el

infractor haga frente a las mismas

La suspension siempre quedara condicionada a que el infractor no cometa un delito en
el plazo sefialado por el Juez o Tribunal. Este plazo, sera de dos a cinco afos para las
penas privativas de libertad inferiores a dos afios, y de tres meses a un afo para las
penas leves y se fijard por los jueces o tribunales, previa audiencia de las partes,
atendidas las circunstancias personales del infractor, las caracteristicas del hecho y la

duracion de la pena (Juste y otros, 1998).

El articulo 83 del Cédigo penal espaiiol prescribe que la suspension de la ejecucién de
la pena quedara siempre condicionada a que el condenado no cometa un nuevo delito
en el plazo fijado por el juez o tribunal. En el caso de que la pena suspendida fuese de
prision, el juez o tribunal sentenciador, si lo estima necesario, podra también
condicionar la suspension al cumplimiento de las obligaciones o deberes que le haya

fijado de entre las siguientes:

=

Prohibicién de acudir a determinados lugares.

2. Prohibicién de aproximarse a la victima, o a aquellos de sus familiares u otras
personas que determine el juez o tribunal, o de comunicarse con ellos.

3. Prohibicién de ausentarse sin autorizacién del juez o tribunal del lugar donde
resida.

4. Comparecer personalmente ante el juzgado o tribunal, o servicio de Ila
Administracién que éstos sefialen, para informar de sus actividades y justificarlas.

5. Participar en programas formativos, laborales, culturales, de educacién vial, sexual
y otros similares.

6. Cumplir los demas deberes que el juez o tribunal estime convenientes para la

rehabilitacion social del penado, previa conformidad de éste, siempre que no

atenten contra su dignidad como persona (Jara y Escobar, 2007).
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Ahora bien, la legislacién espafiola contempla una situacidon excepcional cuando un
sujeto cometa un delito a consecuencia de su adiccion a las drogas. Se puede otorgar
la suspension de la pena, aun cuando no fuese la primera vez que el sujeto delinque y
aun cuando la pena fuese superior a dos anos. El juez o tribunal, con audiencia de las
partes, podra acordar la suspension de la ejecucién de las penas privativas de libertad
no superiores a cinco afos de los penados que hubiesen cometido el hecho delictivo a
causa de su dependencia de las sustancias sefialadas en el nimero 2 del articulo 208,
siempre que se certifique suficientemente, por centro o servicio publico o privado
debidamente acreditado u homologado, que el condenado se encuentra deshabituado
o sometido a tratamiento para tal fin en el momento de decidir sobre la suspension. Si
el sujeto es reincidente, el Juez o Tribunal valorard, en resolucion fundada, la
oportunidad de conceder o no el beneficio de la suspension de la ejecucion de la pena,
atendidas las circunstancias del hecho y del autor. La suspensién de la ejecucién de la
pena quedard siempre condicionada a que el condenado no cometa un nuevo delito en

el periodo que se sefale, que sera de tres a cinco anos (Magro y Solaz, 2009).

En el caso de que el condenado se halle sometido a tratamiento de rehabilitacién por
consumo de drogas, también se condicionara la suspension de la ejecucidn de la pena
a que no abandone el tratamiento hasta su finalizacion. Los centros o servicios
responsables del tratamiento estaran obligados a facilitar al juez o tribunal
sentenciador, en los plazos que sefale y nunca con una periodicidad superior al afio, la
informacién precisa para comprobar el comienzo de aquél, asi como para conocer
periédicamente su evolucién, las posibles modificaciones y su finalizaciéon (Jara y

Escobar, 2007).

En lo que refiere a la revocacion es esta pena, el Juez o Tribunal revocara la suspension
en el evento de que el sujeto cometa un nuevo delito durante el plazo de supervision.
En el caso de que el sujeto infringiere las condiciones impuestas, el Juez o Tribunal

podrd, previa audiencia de las partes:

e Sustituir las condiciones impuestas por otras distintas.
e Prorrogar el plazo de suspension, sin que en ningun caso pueda exceder de cinco

anos.
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e Revocar la suspension de la ejecucidon de la pena, si el incumplimiento fuera

reiterado (Jara y Escobar, 2007).

Ahora bien, en el evento de que el condenado no hubiese delinquido durante el
periodo de suspensidén y ademds no hubiese infringido las condiciones fijadas por el

juez o tribunal, éste decretara la remisién de la pena.

En el caso de condenados que estén en un tratamiento de rehabilitacion, transcurrido
el plazo de suspensién sin haber delinquido el sujeto, el Juez o Tribunal acordara la
remisidon de la pena si se ha acreditado la rehabilitacién o la continuidad del
tratamiento del condenado. De lo contrario, ordenard el cumplimiento de la pena,
salvo que, oidos los informes correspondientes, estime necesaria la continuacién del
tratamiento; en tal caso, podrad conceder razonadamente una prérroga del plazo de

suspension por un plazo no superior a dos afios.

b. Sustitucion de las penas privativas de libertad
Se encuentra regulada en el articulo 88 y 89 del Cddigo Penal. Consiste en la facultad

gue tienen los jueces para sustituir las penas de prisién que no excedan los dos afios
por multas o por trabajos en beneficio de la comunidad (aunque la ley no prevea estas
penas para el delito de que se trate) cuando las circunstancias personales del infractor,
la naturaleza del hecho, su conducta y, en particular, el esfuerzo para reparar el dafio
causado asi lo aconsejen. Esta sustitucién no puede aplicarse a infractores habituales

(Magro y Solaz, 2009).

Ademas, el juez podra imponer al penado la observancia de una o varias obligaciones o
deberes previstos en el articulo 83 del Cddigo Penal, reguladas a propésito de la

suspension de la condena.

En caso de incumplimiento, en todo o parte de la pena sustitutiva, la pena de prisidon
inicialmente impuesta se ejecutara descontando, en su caso, la parte de tiempo a que
equivalgan las cuotas satisfechas, segln la siguiente regla: sustituyéndose cada dia de
prision por dos cuotas de multa o por una jornada de trabajo (articulo 88.1 Cddigo

Penal).
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c. Trabajos en beneficio de la comunidad

Segun el articulo 49 del Cdédigo Penal espafiol, los trabajos en beneficio de la
comunidad son una pena privativa de derechos, que no puede imponerse sin el
consentimiento del penado y le obligan a prestar su cooperacién no remunerada en
determinadas actividades de utilidad publica, que pueden consistir, en relaciéon con
delitos de similar naturaleza al cometido por el penado, en labores de reparacion de
los dafios causados o de apoyo o asistencia a las victimas (Magro y Solaz, 2009). Su

duracion diaria no podra exceder de ocho horas y sus condiciones son las siguientes:

1. La ejecucidon se desarrolla bajo el control del Juez de Vigilancia Penitenciaria,
que, a tal efecto, requiere los informes sobre el desempefio del trabajo a la
administracion, entidad publica o asociacién de interés general en que se
presten los servicios.

2. No atentara a la dignidad del penado.

3. El trabajo en beneficio de la comunidad es facilitado por la administracidn, la
cual podra establecer los convenios oportunos a tal fin.

4. Gozard de la proteccién dispensada a los penados por la legislacién penitenciaria
en materia de seguridad social.

5. No se supeditara al logro de intereses econdmicos.

6. El Servicio de gestidn de penas y medidas alternativas, hechas las verificaciones
necesarias, comunican al Juez de Vigilancia Penitenciaria los incidentes
relevantes de la ejecucion de la pena y, en todo caso, si el penado:

a) Se ausenta del trabajo durante al menos dos jornadas laborales, siempre
que ello suponga un rechazo voluntario por su parte al cumplimiento de
la pena.

b) A pesar de los requerimientos del responsable del centro de trabajo, su
rendimiento fuera sensiblemente inferior al minimo exigible.

c) Se opusiera o incumpliera de forma reiterada y manifiesta las
instrucciones que se le dieren por el responsable de la ocupacién referida
al desarrollo de la misma.

d) Por cualquier otra razén, su conducta fuere tal que el responsable de

trabajo se negase a seguir manteniéndolo en el centro.
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La entidad a cargo de la medida realiza un informe respecto a cada infractor que tiene
a su cargo, este informe sirve como insumo al Juez de Vigilancia Penitenciaria quien
podra mantener la ejecucién de la medida en el mismo centro, enviar al penado para
que finalice la ejecucion de la misma en otro centro o entender que el penado ha

incumplido la pena (Jara y Escobar, 2007).

En caso de incumplimiento de esta medida se aplica lo establecido en el articulo 468
del mismo cuerpo legal, esto es: Los que quebranten su condena, medida de
seguridad, prisién, medida cautelar, conducciéon o custodia serdn castigados con la
pena de prisién de seis meses a un afio si estuvieran privados de libertad, y con la pena

de multa de doce a veinticuatro meses en los demas casos (Juste y otros, 1998).

Esta medida se aplica mayoritariamente en infracciones leves, y en particular, aquellas
relacionadas con la seguridad vial, como por ejemplo, manejo bajo la influencia de
drogas toéxicas, estupefacientes, sustancias psicotrépicas o de bebidas alcohdlicas

(Magro y Solaz, 2009).

d. Medidas de seguridad
Estas medidas se aplican a aquellos casos en los cuales el infractor estd exento de

responsabilidad penal conforme al articulo 20 N2 1, 2 y 3 del Cédigo penall2, cuando

se presentan los siguientes supuestos (Juste y otros, 1998):

- Que el sujeto haya cometido un hecho previsto como delito.
- Que del hecho y de las circunstancias personales del sujeto pueda deducirse un
prondstico de comportamiento futuro que revele la probabilidad de comisién de

nuevos delitos (Jara y Escobar, 2007).

Las medidas de seguridad pueden ser privativas o no privativas de libertad.

a) Son medidas privativas de libertad (articulo 96.2. Cdédigo Penal): El
internamiento en centro psiquiatrico; el internamiento en centro de deshabituacién: el

internamiento en centro educativo especial.

b) Son medidas no privativas de libertad (articulo 96.3 Cddigo Penal): La
inhabilitacion profesional; la expulsién del territorio nacional de extranjeros no

residentes legalmente en Espafia; la obligacion de residir en un lugar determinado; la
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prohibicion de residir en el lugar o territorio que se designe (en este caso, el sujeto
quedard obligado a declarar el domicilio que elija y los cambios que se produzcan); la
prohibicion de acudir a determinados lugares o territorios, espectaculos deportivos o
culturales, o de visitar establecimientos de bebidas alcohdlicas o de juego; la custodia
familiar (el sometido a esta medida quedard sujeto al cuidado y vigilancia del familiar
gue se designe y que acepte la custodia, quien la ejercera en relacidn con el Juez de
Vigilancia Penitenciaria y sin menoscabo de las actividades escolares o laborales del
custodiado); la privacion del derecho a conducir vehiculos a motor y ciclomotores; la
privacion del derecho a la tenencia y porte de armas; la prohibicién de aproximarse a
la victima, o a aquellos de sus familiares u otras personas que determine el Juez o
Tribunal; la prohibicidn de comunicarse con la victima, o con aquellos de sus familiares
u otras personas que determine el Juez o Tribunal; la sumisién a tratamiento externo
en centros médicos o establecimientos de caracter socio-sanitario; el sometimiento a
programas de tipo formativo, cultural, educativo, profesional, de educacién sexual y

otros similares.

Como puede verse, la participacién en programas formativos —como los aplicables a
conductores que hayan delinquido- son considerados en este marco como medidas de
seguridad que pueden acompanar tanto la suspensién como la sustitucién de las penas

privativas de libertad.

A nuestro entender, en el caso de los delitos viales este tipo de medidas penales
alternativas a saber, la participacidén en programas reeducativos como el Programa de
Sensibilizacién y Reeducacién para una Movilidad Segura como Medida Penal
Alternativa (C-MPA) que analizamos en el presente trabajo- presentan ciertas ventajas
considerables en comparaciéon con otras medidas penales alternativas, como las

multas o los trabajos comunitarios.

Las multas son accesibles exclusivamente para aquellas personas que estan bien
posicionadas econdmicamente. En este sentido, se establecen diferencias de pena
segun la posicion social. Pero ademas, en el caso de que la persona pueda pagarla sin
problemas, generan una sensacién de impunidad que no ayuda a revertir el

comportamiento delictivo. Las medidas de trabajo comunitario, por su parte, generan
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mayor sensacién de responsabilidad pero muchas veces no ayudan a que el sujeto
repiense concretamente su infraccién y las causas que lo llevaron a cometerla, pues no

suelen estar directamente relacionadas con la accidn delictiva.

Frente a esto, compartimos que las medidas penales alternativas de formacion vial

deben contener los siguientes puntos fundamentales (IRES, 2005):

e Reinsercion en la sociedad casi inmediata.

e Educacion como forma de resarcir el delito.

e Un sujeto insertado nuevamente en la sociedad con mayor conciencia de sus
actos y con una perspectiva diferente capaz de prevenir nuevos
acontecimientos conflictivos, asi como de colaborar de manera efectiva con la
problematica.

e Inclusion efectiva de diversos sectores sociales.

e Tratamiento particular de cada grupo: sean estos jovenes, grupos con
problemas de alcoholemia u otras sustancias psicoactivas. Aun asi,
consideramos que existen algunas importantes limitaciones que hemos
detectado emergen de esta propuesta. Por un lado la necesidad de obtener
una mejor filtracién de aquellas personas que el Departamento de Justicia
considera aptas para poder seguir el programa formativo. Una segunda
limitacion, versaria en realizar un Plan de Trabajo Individual por parte de los
Delegados de Ejecuciéon de Medidas (DEM) en base a una entrevista inicial en
profundidad, pero también deberian realizar un seguimiento en profundidad

del cumplimiento de los programas formativos.
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3.3.2.- Las medidas Penales Alternativas en Catalunya.

Las Medidas Penales Alternativas permiten a los érganos judiciales dar una respuesta
menos dolorosa que las penas privativas de libertad, es decir, segln el cédigo penal se
prevé la substitucidn i la suspension de la ejecucidn de las penas privativas de libertad.
En ambos supuestos estos oérganos judiciales pueden imponer condiciones para
otorgarlas, entre las cuales hay el supuesto cumplimiento de determinadas
obligaciones o deberes, a continuacién detallamos el caso Cataldan y como a nuestro
parecer, el sistema u modelo no ofrece la respuesta adecuada a la diversidad de

casuisticas en cuanto a casos se refiere.

En el afio 1981 se transfirieron las competencias de proteccién de menores entre las
gue se encontraban las relativas a la justicia general. De esta manera la Administracién
Catalana comenzé a ejercitarse en la ejecucién de las medidas penales alternativas que
en aquella época iban destinadas solo a la poblacion menor de dieciocho afios (IRES,

2005).

El posterior traspaso de competencias en materia de penitenciaria, la posterior
modificacion del cddigo penal (LO 10/95), la posterior revision parcial de este codigo
(LO 15/03), asi como las adaptaciones y creacién de sucesivos programas desde el
Departamento de Justicia para hacer una mejor gestion de estas competencias, han
configurado el marco actual de desarrollo de este tipo de penas alternativas a la

prision.
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Por ejemplo, el Institut de Reinsercié Social (IRES, 2005) propuso la extensién de las
medidas alternativas a la prisién para facilitar la reparacidn del dafio en los delitos mas
leves, la insercidn en la sociedad de aquellos que cometan faltas de forma esporadica y
la eliminacién de la sensacion de impunidad. El IRES es una asociacién no
gubernamental que asiste a personas en situacién de riesgo o con dificultades
socioecondmicas. Una linea principal de su trabajo se desarrolla en el ambito
penitenciario y, en concreto, en el desarrollo de medidas penales alternativas, donde

44 delegados supervisan una media de 50 casos.

Con el tiempo el IRES adquirié el grado de Fundacién y ha presentado un documento
para impulsar las medidas penales alternativas, por considerar que son una solucidn
racional a determinados delitos leves y, también, a la masificacién de las carceles. El
documento se remitié al Congreso de los Diputados y al Parlament de Catalunya para

promover las reformas legislativas oportunas.

Una de las cuestiones en que hace hincapié dicho documento es la necesidad de
presentar estas alternativas como auténticas penas debido a que hay condenas que no
se perciben como tales, pues las opciones son limitadas: o la carcel o la libertad (las
sentencias inferiores a dos afos si no hay antecedentes no conllevan el ingreso en
prision). De esta manera, ni siquiera el condenado siente que es objeto de una
actuacién punitiva. En cambio, hay posibilidades de que en estos casos se perciba que
no existe impunidad y que se le aplique una medida que le afecte y que restrinja sus
derechos (IRES; 2005). Un ejemplo claro son las infracciones del transito. Circular a
mas de 180 kildmetros por hora normalmente no esta castigado mas que con la
retirada del carnet. Pero si ese conductor es forzado a asistir a cursos de seguridad vial
u otra actividad obligatoria tendra la sensacién de que no se ha librado solamente con

una sancioén administrativa.

Desde el IRES (2005) se propone que las medidas penales alternativas abarquen hasta
la frontera de los delitos castigados con tres afios de prision (actualmente el Codigo
Penal sélo permite hasta un afio de carcel), y que se concientice a jueces y fiscales para

que las favorezcan. Tienen la ventaja de que no se rompa la relacidon del condenado
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con la sociedad (siempre que no se trate de delincuentes reincidentes, en cuyo

supuesto esta accion no tiene sentido).

Al hilo de lo que defendiamos en el anterior apartado, y atendiendo a la que desde
nuestro punto de vista, consideramos como clave, se hace necesaria la identificacidn
exhaustiva de los participantes, con el fin de considerarlos aptos o no para el
programa. Esta situacion surge cuando se dan algunos factores como el alcoholismo y

otros problemas de drogadiccidn, el desconocimiento de la lengua, o el analfabetismo.

En este sentido, a nuestro juicio, seria deseable unificar el tratamiento con la
deshabituacion, la reparacidn del dafio a las victimas y la insercién como un medio de
ayudar a la seguridad vial; A través de la movilizacidon del resto de servicios sociales

generales, mediante un modelo comunitario que lamentablemente adn no existe.
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4.- Adquisicion de competencias dirigidas a la mejora de la
formacion a través del modelo de cambio de actitudes.

En el presente capitulo se analizan las potencialidades de las teorias contempordneas
del cambio de actitudes en la reeducacion vial de conductores penados en pos de que
no vuelvan a infringir. Se hace hincapié en la teoria de cambio de actitudes que se
centra particularmente en el tema de la seguridad vial, y porque el modelo de cambio
de actitudes supone una evolucion respecto a otros modelos, dado que incluye no
solamente la informacidn recibida y las destrezas o hdbitos de comportamiento sino
también las emociones o valores, los cuales trabajan de manera interrelacionada para
lograr el cambio actitudinal. Se expone también un estudio del autor en el cual las
caracteristicas de los perfiles de usuarios, se asemejan a las de los perfiles de usuarios
de nuestro Programa formativo de sensibilizacion y reeducacion para una movilidad

segura como medida penal alternativa.

4.1. Delimitacidn conceptual de actitud.

Antes de analizar los modelos de cambio de actitudes, consideramos
necesario delimitar conceptualmente el término actitud, con el fin de diferenciarlo del
concepto valor. Para ello es necesario analizar como ha ido evolucionando a lo largo de
los afios este concepto, a partir de la elaboracién de distintas definiciones y teorias al

respecto.
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Se presentan a continuacién algunas de las definiciones que dan de actitud autores
que han trabajado esta tematica desde perspectivas educativas, psicoldgicas y/o

socioldgicas.

Allport (1954) define la actitud como un aprendizaje que predispone a una persona a

pensar, a sentir y a actuar de una manera determinada.

Por otro lado, Vander Zandem (1986), afirma que la actitud es una tendencia o
predisposiciéon adquirida y relativamente duradera a evaluar de determinado modo a

una persona, suceso o situacion.

Pérez y Garcia (1989) piensan que la actitud es una predisposicién relativamente
estable de la conducta de caracter bipolar y de intensidad diversa, que nos lleva a

reaccionar ante determinados objetos de una forma correcta.

Por ultimo, Montané y Jariot (2004, 2009), definen actitud como una idea o creencia

cargada de emotividad que predispone a actuar de manera permanente y estable.

En primer lugar, podemos afirmar que la mayoria de estas definiciones relacionan el
concepto de actitud con el pensamiento y las emociones, aceptando que el primer
concepto surge como un facilitador de la actuacidn en relacién a una persona o bien
un objeto. Asimismo, se incorpora a la definicién de actitud un tercer componente, el
factor conductual, pues se entiende que la experiencia previa fomenta habitos tanto
negativos como positivos de la predisposicion a actuar de determinadas maneras.

(Montané y otros, 2007).

En esta linea, autores como Allport (1954), Wiker (1970), Ajzen y Fishbein (1980 y
2000), Montané y Ferrer (2003), OECD (1994) y Montané y Jariot (2009) han defendido
gue existe una estrecha relacion entre la informacién, las emociones y la conducta,
elementos que componen la actitud y explican la predisposicién de una persona a

actuar de un modo determinado.

Las teorias contemporaneas del cambio de actitudes incluyen aspectos de la
persuasion en la cognicion y en los elementos emotivos. Los estudios de Ajzen vy

Fishbein (2005) constatan como la actitud y la conducta incluyen aspectos cognitivos
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como razonamiento, intencién y planificacién, aspectos relacionados con los habitos y
condicionamiento y de alguna forma también introduce aspectos emotivos que
influyen en la previsidon del comportamiento. La estructura del afecto descrita por el
estudio de metanalisis de Armitatge y Cooner (2001) y las teorias contemporaneas de
la persuasion de Erwin (2003), presentan aspectos relacionados con la planificacion de
la conducta y los limites del razonamiento de la accidon aspectos intimamente

relacionados con las actitudes y la persuasion.

En el presente trabajo, siguiendo a Montané y otros (2007) concebimos el concepto de
actitud como la predisposicion a comportarse de una manera determinada, que se

debe a la incidencia de los componentes cognitivos, afectivos y conductuales.

Motivacion

Factores conductuales

Figura 1. Componentes que estructuran la actitud.

Fuente: A partir de Montané y otros (2007)

En la figura 1 es posible situar esquematicamente la interaccién de los componentes
de la actitud anteriormente descritos. Si los analizamos detenidamente, observamos
gue el componente cognitivo se refiere a las creencias relacionadas con la
predisposicion y la conviccidn para actuar. El componente emocional, por su parte,
incluye las experiencias motrices cuya relacién con los comportamientos pueden

facilitar la adquisicion de costumbres y habitos basicos acerca de la adaptacion al
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cambio. Por Uultimo, el componente emocional atiende los sentimientos que
acompafan a los procesos del conocimiento y a los comportamientos que favorecen el

cambio.

4.2. Modelos de cambio de actitudes como base para la reeducacion de conductores
penados.

En general todos los modelos cognoscitivos se concentran en las creencias del
individuo: percepciéon de severidad, susceptibilidad, costos y beneficios (Flérez, 2005).
A nuestro entender, su énfasis en lo voluntario del comportamiento, en el orden, la
prediccion y el control, superan las limitaciones humanas propias del mundo
emocional -irracional, imprevisible y cadtico- que harian poco factible que una
perspectiva parametrizada desde lo exclusivamente cognitivo pudiera ajustarse
claramente al fendmeno del cambio de comportamiento o de las actitudes (Alvarez,

2010).

Asi pues, es necesario destacar que los tres componentes de la actitud —cognitivos,
afectivos y conductuales- estdn estrechamente relacionados. La intensidad de cada
uno de ellos y la interrelacidn entre si explican, en gran parte, la predisposicion a
actuar de una manera determinada. En base a esta conceptualizacién, es evidente la
dificultad que entrafla cambiar las actitudes si se incide en solo uno de sus
componentes por separado del resto. De hecho, diversos autores (Eagly y Chaiken,
1993, 2005, 2007; Albarracin, Johnson, Zanna y Kumkale, 2005; Montané y otros, 2007;
Maio y Haddock, 2010) sefialan que los procesos de pensamiento estan
estrechamente vinculados con las emociones y los habitos de comportamiento con el

cambio de actitudes

Por eso, un proceso formativo para el cambio de actitudes centrado Unicamente en la
transmisién de contenidos ldgicos, perceptivos y cognitivos es insuficiente si se quiere
intervenir para mejorar actitudes y habitos. Para desarrollar actitudes positivas y
comportamientos favorables es necesario incidir no solo en la informacién o en los
procesos de la percepcidn, sino en los condicionamientos del habito y en las

emociones (Arnau y Montané, 2010).
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Para ello es importante definir a qué nos referimos con actitudes. Segun Arnau y otros
(2012) la relacion entre las aptitudes emocionales y los riesgos que toman los
conductores es un punto importante para prevenir riesgos y disefiar programas
formativos. Segln los autores, las actitudes de riesgo dentro de la conduccién estdn
intimamente relacionadas, de manera negativa, con las aptitudes emocionales de los
conductores antes de tomar el volante. Asi, el factor psicolégico es de suma
importancia pues exhibe en esta relacion cédmo ciertas actitudes tales como la
velocidad excesiva, la distraccién o la fatiga, tienen sus origenes en presiones
psicolégicas de nervios, depresion y otros factores que, esclarecidos, pueden ser
resueltos mediante capacitaciones y programas de rehabilitacion (Arnau y otros,

2012).

Por eso, para aproximarnos al concepto de actitud tal y como nosotros lo entendemos
focalizaremos la atencién en el modelo de cambio propuesto por Montané y otros

(2007).
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4.3. El modelo de cambio de actitudes como base para la reeducacion de conductores

penados.

En el caso de la educacion y la seguridad vial, a nuestro parecer existen tres
tipos de modelos que intentan encontrar cual es la manera mas eficaz y eficiente de
reducir al maximo los accidentes de trafico. Dentro de estos modelos, que pueden
clasificarse en tres tipologias, se encuentra el modelo de cambio de actitudes de

(Montané y otros 2007).

A partir de una revisidon bibliografica sobre el tema, J. Montané, M. Jariot y M.
Martinez (2004) diferencian tres grandes categorias de modelos tedricos de
intervencién sobre la seguridad vial (Montané y Jariot, 2005; Montané, Jariot y

Martinez Mufoz 2004):

a. Un grupo de modelos que pueden fomentar prejuicios en el profesor de formacién
vial. Aqui se inscriben enfoques que fomentan el respeto a la tradicidn, las teorias
del balanceo, del equilibrio, del efecto rebote o las teorias homeostaticas del

riesgo.

b. Modelos que Unicamente ofrecen una solucién parcial a la reduccién de los
accidentes, como por ejemplo las teorias perceptivas, la falacia que el estilo de
vida condiciona el estilo de conduccidn, las leyes y normas de trafico y los modelos

de inteligencia emocional.

c. Modelos que ayudan a entender y a intervenir en la reduccion de la accidentalidad
desde una perspectiva de conduccidn segura y eficaz. Aqui se incluye el modelo de
calidad total, el modelo de factores de riesgo y medidas preventivas, el modelo de

analisis del accidente y el modelo de cambio de actitudes.

La integracidn de los tres componentes cognitivos, emocionales i conductuales, la

interaccion entre siy la relacion con la predisposicidon y la ejecucion de la competencia
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descrita en Montané vy otros (2007), que es el que nos interesa en el presente trabajo
en tanto nos permite comprender y actuar sobre aquellos factores en los que es
necesario incidir con el fin de intentar que los resultados de un programa formativo

como el aqui analizado sean eficaces y perdurables en el tiempo.

El concepto de actitud tal como ha sido definido por Montané y otros (2007),
entendida como la predisposicién a comportarse de una manera determinada se debe
a la incidencia de los componentes cognitivos, afectivos y conductuales, han permitido
a estos autores identificar criterios para elaborar y aplicar, en Catalufia, un modelo de
cambio de actitudes que promueve cambios en los niveles de riesgo y que tiene como

objetivo uUltimo la «tolerancia cero» a la accidentalidad. (Montané y otros (2007).

La primera versién de dicho modelo fue elaborada por Montané y Ferrer (1993) vy
posteriormente reformulada en Montané y Jariot (2005) y Montané y otros (2007).
Esta primera propuesta formativa de caracter multidimensional tenia como objetivo
modificar el comportamiento de los conductores en la via combinando los tres grandes
componentes relacionados con la conducta temeraria o de alto nivel de riesgo: las

ideas, los sentimientos y la manera de conducir.

Conducta Vial

Figura 2. Adaptacion de la Incidencia del Programa de Educacion
del Conductor en la interaccion de las actitudes y la conducta vial.

Fuente: (Montané y Ferrer, 1993).

Este modelo estd estructurado segln tres grandes ejes de contenidos (Montané y

otros, 2007):

e E| de sensibilizacion

e El de proceso ensefanza-aprendizaje
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El de evaluacion

Bloque de sensibilizacién|  Bloque de ensefanza- Bloque de evaluacién
aprendizaje

Contextualizacién Informacién Evaluacién de salida

Nivel de entrada Haibitos y comparacion con

Objetivos educativos Emociones la situacién de entrada

A

Figura 3. Ejes y contenidos del modelo de cambio de actitudes.

Fuente: (Arnau y Montané, 2010)

Ahora bien, estos tres grandes bloques de contenido establecen la estructura del

modelo a partir de una secuencia de cinco fases (Jariot y Montané, 2009; Arnau y

Montané, 2010):

FASE 1- Evaluacidn inicial: se realiza con el fin de conocer el riesgo — seguridad
inicial en relacién con determinados factores de riesgo y preparar la intervencion

de una manera personalizada. Esta fase se subdivide en dos subfases:

A.- Aplicacion de un cuestionario para conocer el perfil de riesgo y decidir qué

factores de riesgo van a trabajarse.

B.- Reflexidn sobre el perfil de riesgo individual, para que los participantes tomen

conciencia de las posibilidades reales que tienen de sufrir un accidente de tréfico.

FASE 2- Mejora de la informacidon: se realiza con el objetivo de que el
preconductor o conductor reflexione sobre sus creencias y se inicie el cambio. Se
debe trabajar de manera personalizada, por ello la informaciéon se relaciona con
cada uno de los items que conforman el cuestionario de evaluacién inicial en los

que los participantes han puntuado con riesgo.

Cuando se aplica esta fase, la informacion se proporciona en funcién de los items

mas deficitarios, de manera adaptada a las necesidades de los usuarios a partir de
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las respuestas que estos han ofrecido en el cuestionario especifico sobre el factor
de riesgo. Por ello el formador debe interactuar con cada uno de los participantes,
ofreciendo toda aquella informacién que pueda incidir en la mejora de las
creencias de los alumnos. Es muy importante que la informacion que se ofrezca
sea impactante, real, actualizada, objetiva y extraida de fuentes fiables. En ningun
caso el formador, durante esta fase, introducira valores o juzgara las opiniones de
los alumnos, simplemente rebatird todas las creencias de los alumnos utilizando
informaciones impactantes sobre las consecuencias de las conductas imprudentes

con el factor de riesgo velocidad.

FASE 3- La revision de habitos: tiene por objetivo conocer hasta qué punto el
comportamiento de riesgo esta instalado en la conducta y qué alternativas existen
para transformar los comportamientos de riesgo en la conduccidon en costumbres,

y hdbitos de seguridad.

En esta fase el profesor de formacién vial debe descubrir, preguntando a los
alumnos, el nivel de tendencia al riesgo y la preparacion para el cambio de
comportamiento. Por ello debera realizar todas las preguntas necesarias para que
verbalice sus costumbres y sea consciente de su nivel de riesgo en la conduccién.
En ningun caso el formador debera abrir debate ni juzgara los comportamientos.
Estos niveles de reflexion hardn que el conductor penado empiece a estar

preparado para el cambio de actitud final.
Esta fase cuenta de tres subfases:

lera: conocer cdmo se ha instalado el comportamiento de riesgo entre los
usuarios. El conductor penado habla de sus costumbres y el docente escucha sin

entrar en debate;

2nda: saber y hacer consiente al usuario de hasta qué punto sabe que su

comportamiento constituye uno de riesgo.

3era: preparar al usuario para avanzar sobre una propuesta de modificacién de la

conducta arriesgada para convertirla en seguridad.

FASE 4- Transmision e integracion de emociones i valores favorables a la

conduccidn segura: permite fortalecer las ideas junto con los comportamientos de
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seguridad. Se incluye la transmision de emociones, sentimientos y valores
relacionados con las consecuencias negativas de los accidentes de trafico. La
integracion de emociones se realiza mediante contacto directo con victimas de los

accidentes de tréfico.

e FASE 5- La evaluacion final: permite detectar, a corto plazo, las ganancias
obtenidas al comparar las diferencias entre la evaluacién inicial y final. Y a largo
plazo, constatar los compromisos de mejora de la seguridad y la persistencia o

generalizacion de dichos compromisos a lo largo del tiempo.

Los resultados de dicha intervencién (Montané, J. y Ferrer, F. 1993, Montané, J. y
Jariot, M, 2003), mostraron que el programa incidia globalmente en el descenso
de las creencias, emociones e intenciones en los conductores con alto nivel de
riesgo, asi como en los tres factores que se incluyen en el cambio de actitudes:
modificacion de los componentes de las actitudes temerarias (creencias y
emociones), asi como de las intenciones. A través de este programa (PEC) y su
posterior andlisis fue posible determinar la utilidad real de la formacién en la
modificacion de las actitudes y la conducta de los conductores. Se evidencid, de
este modo, que con una de estas caracteristicas era posible cambiar las actitudes y
la conducta vial de los conductores de alto nivel de riesgo (Montané y Ferrer,

1993; Arnau y Montané, 2010).

Este programa de intervencion (PEC) resulta muy importante como antecedente de
nuestra investigacidn ya que es la primera experiencia con un perfil de participantes
muy semejante al perfil de usuarios del programa formativo que constituye el objeto
del presente trabajo: a saber, el Programa de Sensibilizacién y Reeducacién para una

Movilidad Segura como Medida Penal Alternativa (C-MPA).

A esto es necesario afiadir que la eficacia de dicho modelo ha sido constatada en
diferentes estudios de cambio de actitudes realizados tanto con preconductores como
con conductores (Montané y Ferrer,1993; Rodriguez Parrén, 2001; Montané y otros,

2007; Jariot y Montané, 2009, Arnau y Montané, 2010; Arnau y otros, 2012).

Asi pues, el modelo de cambio de actitudes de Montané y otros supone una evolucién

respecto a otros modelos, dado que incluye no solamente la informacion recibida y las
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destrezas o habitos de comportamiento sino también las emociones o valores. Dichos
elementos, tal y como hemos dicho anteriormente, trabajan de manera

interrelacionada para lograr el cambio actitudinal.

Ahora bien, la secuenciacion establecida por las cinco fases del modelo de cambio de
actitudes condiciona tanto la elaboracion de los programas de educacion vial como la
intervencién pedagdgica en los procesos de formacidon (Arnau y Montané, 2010). En
este sentido, Montané y otros (2007) sefalan la importancia de mantener esta
secuencia y apuntan posibles repercusiones si no se procede a la aplicaciéon de todas y
cada una de las fases descritas con su orden establecido seglin el modelo de cambio de

actitudes, tales como:

e Conocer el nivel de resistencia inicial de adaptacion al cambio es vital, y su
ausencia conllevaria la generalizacion de los contenidos trabajados que a su vez
provocaria una imposibilidad de atencion individualizada.

e Conocer el bagaje, experiencias y habitos previos de los participantes nos
permitiran conocer los condicionantes de la resistencia al cambio e introducir
habitos favorables a la adaptacién al cambio.

e La no integracion de emociones o valores nos impide conocer como las
emociones pueden influir en los procesos de conocimiento y de adquisicién de

habitos.

Por eso, para la éptima aplicacidén del modelo de cambio de actitudes a los usuarios del
Programa de Sensibilizaciéon y Reeducacién para una Movilidad Segura como Medida
Penal Alternativa (C-MPA) es necesario mantener el orden de aplicacion de las fases
anteriormente mencionadas ya que cualquier alteracién u omisidn del orden prescrito
podria repercutir negativamente en el cambio de actitudes en relacion a la adaptacion

al cambio.

No debemos olvidar que el desarrollo del modelo de cambio de actitudes parte de la
idea que la formacion debe proporcionar a aquellos que la reciben la posibilidad de
mejorar y/o incrementar sus competencias. En este sentido estamos de acuerdo con

Le Boterf y Otros (1993:33) en que se trata de lograr la “combinacién de conocimiento,

81



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

capacidades y comportamientos que se pueden utilizar e implementar directamente

en un contexto”.

De acuerdo con Tejada (1997), la nocidn de “competencias” implica un conjunto de
conocimientos, procedimientos y actitudes combinados, coordinados e integrados. El
dominio de estos saberes hacen a una persona “capaz de” actuar con eficacia en
determinadas situaciones. En este marco, se concibe a las competencias en términos
de accién, entendiendo que las mismas no pueden reducirse al saber, ni al saber-
hacer, sino que es necesaria la movilizacion de este saber y este saber-hacer a través
de los recursos de los que disponga una persona. En definitiva la actitud, entendida
como predisposicidn a la accidon prepara la ejecucién de la competencia. A si mismo la

competencia se prepara con la mejora de la actitud (Arnau y Montané, 2010).

Para finalizar, teniendo en cuenta esta concepcién, si se pretende incidir en la
reduccion de los accidentes a través de una intervencion educativa que fomente en los
conductores una conduccién segura y eficaz no alcanza con garantizar la transmisién
de conocimientos, la mejora de las destrezas y la integracion de sentimientos vy
emociones, sino que es fundamental generar los recursos que posibiliten a los
conductores no solo el cambio de actitudes sino también en la ejecucidon de

comportamientos de seguridad.
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5.- La aportacion de la intervencion por programas a la educacion
vial i alas MPA

En este capitulo se describen los mds destacados programas modelos de mayor
relevancia o que a nuestro criterio merecen destacarse en lo que hace a la intervencion
en seguridad vial con el fin de generar una mayor educacion y prevencion en materia
de accidentes viales. Asi también se da cuenta de las diferentes aportaciones de estos
diferentes modelos de seguridad viaria a los objetivos de los cursos de medida penal

alternativa.

5.1. Concepto de programa de intervencidn.

Un programa de intervencion es una combinacién de elementos programaticos o
estrategias disefiado para producir cambios de conducta o mejorar un estado de
situacion entre un grupo de individuos o una poblacién total. Las intervenciones
pueden incluir programas educativos, politicas nuevas o intensificar politicas
existentes, mejoras en el ambiente, o campanas de promocion de salud. Los
programas de intervencidon que incluyen estrategias multiples son los mas efectivos

para producir cambios deseados y duraderos.

Los programas de intervencidn pueden ser implementados en diferentes escenarios, lo
gue incluye a comunidades, lugares de trabajo, escuelas, organizaciones de cuidado de
la salud, organizaciones civicas o en los hogares particulares. Las intervenciones
implementadas en escenarios multiples y utilizando una diversidad de estrategias
pueden ser las mas efectivas por su potencial para alcanzar un mayor nimero de gente

en una variedad de formas.

Existe evidencia de que las intervenciones crean cambios de la siguientes maneras: 1)
influyendo sobre el conocimiento de individuos, sus actitudes, creencias y habilidades
y en definitiva de sus actitudes; 2) aumentando el apoyo social sobre determinadas

causas y 3) creando ambientes, politicas y recursos que acompafien.
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Una intervencién es un proceso deliberado por medio del cual se introduce el cambio
en los pensamientos, sentimientos y conductas de las personas interpeladas. El
objetivo amplio de una intervencién es confrontar a la persona de una forma no
amenazante que le permitia ver su propio comportamiento auto-destructivo, y cémo
podria afectar a si mismo, a sus familiares, amigos y a la comunidad. Muchas veces
involucra a varios formadores que a su vez se han formado ellos mismos para hacer
llegar el mensaje a una persona que ha incorporado conductas agresivas, anti-sociales

o auto-destructivas.

De forma clara y respetuosa, se entrega a la persona informacién factica acerca de su
comportamiento y cdmo éste podria afectarlos. El objetivo inmediato de la

intervencion es escuchar y comprender.

El programa de intervencién propone una interaccidon entre tres factores principales: la

comprension social, la pragmatica del lenguaje y el procesamiento del lenguaje.

En materia de seguridad vial, las politicas de intervenciéon incluyen el refuerzo de
sanciones para diferentes comportamientos al volante, incluyendo el conducir ebrio y
el exceso de velocidad, la instalacién de camaras que controlen el trafico, beneficios y
recompensas econdmicas para ciudadanos que no hayan respetado las normas de
trafico, introduccién de un sistema de evaluacién de la seguridad vial y programas de
educacion en seguridad vial. Luego de multiples intervenciones y politicas publicas, un
estudio demostrd que las colisiones de trafico en Corea del Sur se redujeron en un muy
corto periodo de tiempo, de la misma manera que sus lesiones y muertes asociadas,
para dar un ejemplo. No obstante, los accidentes en el trafico todavia significan un
problema de salud publica de primer orden, que amenaza la calidad de vida de

cualquier comunidad.

No obstante hay autores que sostienen que las intervenciones mds efectivas son
aquellas que disminuyen o eliminan el riesgo y que no estan ligadas a la modificacién
de comportamiento de los sujetos ni de sus conocimientos sobre la movilidad vialidad.
Aguellas intervenciones sustentadas exclusivamente en la instruccion no son efectivas
para reducir los dafios originados por siniestros de trafico. Ana M. Novoa, Katherine

Pérez y Carme Borrell hacen una clasificacién en cuatro tipo de intervenciones:
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aquellas centradas en el individuo, aquellas centradas en el vehiculo, aquellas
centradas en las infraestructuras y aquellas centradas en el entorno social. Las
intervenciones centradas en el individuo reciben una cantidad de cuestionamientos
por parte de estos autores. Se observa que los programas impartidos a estudiantes
antes de que obtengan su registro inducen a que los jévenes atraviesen el examen
para sacar el permiso de conducir de manera temprana, y aumenta la proporcién de
personas implicadas en siniestros, dado que los mas jovenes, con menor preparacion y
experiencia, son quienes mas participan de siniestros. De esta manera, aumentan las

tasas de lesiones producidas por el trafico entre estos grupos de alta vulnerabilidad.

Los autores sostienen que no existe evidencia tampoco de que los programas de
intervenciéon que complementan el componente formativo con otras medidas (como
reducir los limites de velocidad, o implementar un programa de caminos escolares

seguros) disminuya la siniestralidad.

Los programas de intervencién sobre conductores con historial de muchas infracciones
cometidas tienen una mayor efectividad (segun los autores, una reduccién de la
reincidencia en un 6,5%). En este caso, la anulacién y suspension del permiso de
conducir se considera una de las intervenciones con mas posibilidad de éxito, mientras

gue el uso de folleto informativo no parece arrojar resultados positivos.

En relacién a las campaias para reducir el consumo de alcohol mientras se conduce,
los autores concluyeron que estas campafas tienen la mayor efectividad en centros de
atencién de emergencia y traumatologia. Un nivel semejante de efectividad ofrece las
campanas en medios de comunicacidon en la medida en que posean una buena
produccién y realizacion y se implementan en conjunto con otras medidas de
seguridad. Los autores aseguran que no existe evidencia que refleje la efectividad de
los programas llevados a cabo en las escuelas. Al adentrarnos en las campafias de
conductor designado (es decir, una persona elegida en un grupo para mantenerse
sobrio toda la noche y conducir a sus casas a los restantes miembros del grupo que
pudieron haber consumido alcohol), no hay investigaciones suficientes que avalen la
efectividad de esta medida. En este punto son dos cosas las que deberian evaluarse (y

sobre las que todavia no existe evidencia suficiente): 1) si los conductores designados
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efectivamente tienen menor alcohol en sangre que las restantes personas del grupo y,
aun asi, si este nivel de alcohol esta por debajo del limite; 2) si aumentd la cantidad de
conductores designados a partir de campafas en medios de comunicacién masiva.
Tampoco existe evidencia sobre la efectividad de medidas para reducir las
promociones con alcohol en los puntos de venta (como los happy hour) y otras
semejantes. A su vez, estd demostrado que el consumo de alcohol siempre conlleva
peligros en la conduccién, aunque existan situaciones concretas que seria necesario

puntualizar mas y distinguir niveles de peligro diferentes.

En relacion a las intervenciones centradas en el vehiculo, entre ellas las mas efectivas
son la aplicacion del sistema de control eléctrico de estabilidad, cuyo propdsito es
prevenir los siniestros motivados por la pérdida de control cuando se asumen
velocidades excesivas o maniobras bruscas. También existen intervenciones en

relacién al tipo de neumaticos.

Las intervenciones centradas en la infraestructura son aquellas que apuntan a la
pacificacion del trafico, es decir, reducir su volumen y la velocidad en los vehiculos a
través de operar sobre las vias urbanas ya sea con medidas fisicas (badenes, rotondas,
etc.) o mediante sefalizacién. Aquellas medidas de urbanismo que apuntan a
resguardar mediante separacidn fisica a los peatones del transito motorizado. Este tipo
de programas de intervenciéon también incluye mejoras en la iluminacién de las vias, lo
gue disminuye el riesgo de los peatones y la gravedad de las lesiones. Algo similar se
hace con las vias que son prioritarias o exclusivas para ciclistas, dotandolas de
reflectores para mejorar la visibilidad de los mismos. La creacidon de vias rapidas
separadas de las vias lentas (circunvalaciones por ejemplo) reduce los siniestros de

trafico.

Finalmente, los autores mencionan, como la Ultima categoria de programas de
intervencion a aquellas centradas en el entorno social. Entre ellas podemos citar al
efecto disuasivo que tiene la introduccidn de radares, con su capacidad de reducir las
colisiones, lesiones y muertes de trafico. La principal causa de colision en las

intersecciones es el no cumplimiento por parte de los conductores de la luz roja en el
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semaforo. Por eso, la introduccién de camaras en los semaforos, se ha comprobado,

gue es capaz de incrementar el cumplimiento y disminuir los accidentes y lesiones.

El empleo de luces de conduccidn diurna disminuye la cantidad de colisiones en que

hay mds de un vehiculo involucrado y que ocurren en horario diurno.

Otra forma de intervencidn son los controles de alcoholemia selectivos (aquellos en
que, para poder exigir la realizacion de una prueba de alcoholemia, el policia debe
tener una sospecha sobre el conductor a quien le indica detenerse) al igual que los
aleatorios (en que cualquier conductor puede ser detenido al azar) han demostrado
ser efectivos para disminuir la cantidad de lesionados en las colisiones motivadas por

el consumo de alcohol.

Otra forma de intervencidn es restringiendo la disponibilidad de alcohol (por ejemplo,
prohibiendo la venta a determinados segmentos de la poblacién o en una franja
horaria determinada). Estas disminuyen el consumo de alcohol, aunque ningun estudio
ha demostrado su relacion directa con la disminucion de los siniestros de trafico y las

lesiones que estos producen.

Segun Ana Pérez y Borrell (2009) no existe evidencia que sostenga que las leyes que
prohiben el uso manual de teléfonos mdviles durante la conduccién disminuyan la
cantidad de siniestros. En este sentido, los datos nos indican que utilizar el mévil en la
conduccién provoca accidentes por distraccion, dado que primero absorbe la atencién

en un 20% i posteriormente en un 80%.

Finalmente, y para terminar esta amplia exposicién de formas de intervencién, las
politicas relacionadas con la renovacidon del permiso de conducir en las personas
mayores (por ejemplo, aumentar la frecuencia de renovacién e incluir examenes

visuales) reducen la siniestralidad en este grupo de edad.
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5.2. Ejemplos de intervencion en seguridad vial alrededor del mundo.

En este subapartado veremos el estado de la cuestién, acerca de la intervencién en
seguridad vial, haciendo un recorrido por los paises mds avanzados en la materia,
analizando los aspectos mas relevantes de aquellas propuestas que obtienen mejores

resultados.

Aunque a nivel mundial han existido mejoras a partir de comienzos de la década de
1970, las lesiones y muertes causadas en las carreteras sigue significando una carga de
recursos para la comunidad. Los accidentes tienen un costo econdémico para el
conjunto de la sociedad. Al mismo tiempo, este coste econdmico no puede ocuparse
del dolor, el pesar y el sufrimiento de las victimas de accidentes de trafico, sus
familiares y amigos. Los siniestros de trafico afectan principalmente a los miembros
mas jovenes de la sociedad y, por lo tanto, tienen un amplio impacto en afios de
pérdida de la vida util productiva de un segmento. En todo el mundo por cada muerte
en el trafico existen 13 lesiones graves, muchas de ellas con impactos de largo plazo
qgue involucran una desmejora notoria en la calidad de vida y una rehabilitacién

costosa.

Entre los casos ejemplares de intervencidn en seguridad vial alrededor del globo
podemos mencionar el de Francia en el 2002-2003. Francia consiguié reducir las
muertes en siniestros de trafico en un 21%, entre el afio 2002 y el 2003. Este resultado
tan positivo fue la consecuencia de un cambio de actitud por parte de la autoridad. Las
medidas fueron disefiadas por el Comité Interministerial de Seguridad Vial en
diciembre del 2002 e implementadas en el 2003. Estas medidas incluian un incremento
en las sanciones para aquellos que no usasen el cinturon de seguridad o cascos, para
quienes usasen el teléfono mientras conducian y por conducir bajo la influencia del
alcohol. La efectividad de estas medidas fue apuntalada por una amplia cobertura

medidtica y dieron lugar a un cambio significativo en el comportamiento en lo relativo
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a conducir bajo el efecto del alcohol, los excesos de velocidad y el uso del cinturén de
seguridad. A su vez, se incorporaron programas de formacion como medida penal

alternativa.

En Australia se tomaron medidas semejantes en el 2008. En este Plan de Accion
General se incorpord un monitoreo mas efectivo del desempefio y medicién del
progreso, implementadas por jurisdiccion. Estas incluyen: medidas para evaluar la
escala de los programas (inputs); medidas para evaluar cambios en los
comportamientos o actitudes como resultado del programa (outputs); y medidas para
monitorear las mejoras en la seguridad a través de dreas claves de vias mas seguras, y

vehiculos mds seguros.

Las caracteristicas del monitoreo del desempefio al ser adoptado incluyeron:

1) la implementacion de un sistema revisado que siguiera acciones contra el Plan

de Accién, disefiado para distinguir iniciativas claves de investigaciones.

2) alcanzar acuerdos a través de jurisdicciones acerca de definiciones de las
muertes y lesiones de circulacién que posibiliten un informe consistente al nivel

nacional;

3) establecimiento de nuevos indicadores de desempefio para una perspectiva

conductual y de comunidad;

4) seleccionar medidas especificas de reforzamiento de la actividad para aplicar a

través de jurisdicciones.

En materia de salud publica, el Plan de Accién de Australia busca establecer vinculos
con profesionales de la salud, entre distintas disciplinas médicas con el propdsito de

facilitar la colaboracién efectiva.

Por ejemplo, se buscé el incremento del uso de sistemas de notificaciéon de Ia
emergencia, entregando a las agencias de seguridad vial de cada jurisdiccion la

posibilidad de ayudar al sector de salud de mejorar la atencidn de la asistencia médica.

El Plan tiene un importante aspecto colaborativo. Se persigue la asociacidn efectiva, la

gestion multi-departamental e intervenciones multidisciplinarias. Para trabajar sobre
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el éxito del programa, las jurisdicciones han identificado la necesidad de una

colaboracién mas amplia que incluya:

1) la colaboracién para comprometer a toda la comunidad en materia de

seguridad vial;

2) la combinacion de actividades a través de jurisdicciones para hacer mas
expeditivo la introduccion de innovaciones de seguridad vehicular como la inclusién de

estdndares para la venta de vehiculos en Australia.

3) Fomentar vinculos mas cercanos entre las agencias de seguridad vial, la policia
y otras agencias involucradas en la implementacién de métodos de control

electrénicos como las camaras de velocidad y los semaforos rojos.

4) Involucrar a la industria automovilistica para que tenga acceso a la

investigacion y a los datos;

5) Coordinar la participacion en foros internacionales para compartir el
conocimiento en iniciativas exitosas y la posibilidad de aprender de experiencias de

otros paises.

El Plan buscaba la implicacién de la comunidad ya que entiende que la seguridad vial
es un tema de salud y bienestar del colectivo, y concibe que las intervenciones en este
campo deban ser apoyadas y aceptadas por la sociedad. Una cantidad de principios
claves han sido subrayados. La generacion de apoyo publico para estas intervenciones
requiere medidas para comprometer a la comunidad y para extender la comprension

comunitaria de estos principios.

El publico general debe contar con informacién acerca de la influencia de la velocidad
en las muertes y lesiones, y los beneficios sustanciales de incluso pequefias
reducciones de la velocidad. De manera similar, la mejora en la comprensién de los
impactos de los traumas ocasionados por los accidentes de trafico en la vida y los
estilos de vida, es critico para un apoyo continuado del rango de acciones propuesto

en el Plan de Accion.
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Adicionalmente, otros segmentos de la poblacién que tienen influencia sustantiva
deben involucrarse para asegurar la comprensién y la cooperacién. El Plan busca trazar

vinculos con sectores de salud y medio ambiente.

En concreto, el Plan de Accién en Australia consta de varios puntos. Entre ellos: la
reduccion de los limites de velocidad permitida. A medida que se disminuye la
velocidad se reduce también la cantidad de accidentes porque los conductores tienen
mas tiempo para tomar decisiones, hay menos probabilidades de que pierdan el
control de su vehiculo y pueden detenerse en una distancia mas corta.
Adicionalmente, las velocidades mas bajas resultan en una disminucién de la gravedad
de las lesiones lo que se justifica en los niveles mas bajos de impacto energético propio

de las colisiones.

En otro dmbito de cosas, se mejord la seguridad de diferentes tipos de vias. La mejora
de este tipo generada por la inversién continua en infraestructura vial es un dato
sobresaliente. Esto implica nuevas rutas de alto nivel, duplicacién de las vias para
evitar su colapso y rehabilitacion de las vias deterioradas. El otro pilar es el gasto de
trabajos focalizados en la seguridad (renovacion y mejora de obstdculos, barreras

protectoras, etc).

El programa apunta también a mejorar la seguridad de los vehiculos. Este tipo de
medidas tiene beneficios de larga duracién antes que los efectos inmediatos sobre las
colisiones y el nivel de lesién. Los beneficios de las mejoras en la seguridad de los
nuevos vehiculos se suman a los largo de los afios, siendo que los nuevos vehiculos
gradualmente reemplazan a los vehiculos existentes en la flota total. En este grupo hay
dos tipos de medidas: las mejoras en la seguridad pasiva, disefiadas para reducir los
danos de los ocupantes del vehiculo y de otros usuarios de las vias en caso de colisién.
Cinturdn de seguridad, airbags, proteccién contra los impactos laterales, disefios de
proteccidn frontal para/con los peatones, y cinturones de seguridad con pre-tensores.
Los dispositivos de seguridad activos o dindmicos tienen el propdsito de reducir la
probabilidad de una colision y a menudo se refieren a ellos como “tecnologias para

evitar la colision”.
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Sin embargo, cada dia es mas incierta la linea entre las tecnologias activas y pasivas.
Los sistemas mas avanzados en vehiculos combinan la prevencion de la colisiéon con
sistemas que preparan a los vehiculos y a sus ocupantes si el choque es inminente.
Estos incluyen asistencia para la visibilidad, guia por el carril y sistemas de alerta frente
a la colisidn. Los sistemas de notificacion del accidente pueden reducir los tiempos de
llegada de la asistencia médica después de que ocurra un siniestro. Dichos ejemplos de
tecnologia para sistemas de transporte inteligente se estan desarrollando a un ritmo

muy acelerado.

En otro plano, el Plan de Accién de EEUU asi como el de Australia apunta al fomento
de conductas mas seguras por parte de los usuarios, de tal manera que se observen
menos conductas arriesgadas. Entre las conductas arriesgadas, que tienen mayor
probabilidad de producir accidentes, se encuentra el consumo de alcohol y de drogas,
conducir estando cansado, distraerse o comportarse de manera agresiva mientras se
conduce, y no usar, o usar de manera incorrecta dispositivos de seguridad (cinturones
de seguridad, restricciones para nifios, cascos de motocicleta y bicicleta). En este Plan
de Accion la velocidad tiene un lugar destacado. Los conductores, ciclistas y peatones
pueden sentirse motivados a modificar su conducta en un corto periodo de tiempo

mediante disuasorias campanas de educacidn vial.

En los paises no desarrollados tienen un problema de accidentes de trafico severo y
estudios han demostrado que alli las tasas de accidentes son mayores respecto paises
mas desarrollados. Se cree que los accidentes de trafico son la segunda causa de
discapacidad en dichos paises. En los Emiratos Arabes Unidos son la segunda causa de
muerte para todos los grupos de edad. Gran parte de los factores involucrados en
accidentes de trafico en los paises no desarrollados pueden incluirse dentro de los
factores econdmicos. El Banco Mundial relaciona muchos de los problemas de
accidentes a la falta de fondos tanto por parte de los gobiernos como de los
propietarios de los vehiculos. Un estudio de los factores que contribuyen a los
accidentes de trafico en estos paises puede dividirse en dos grupos: a) Factores
directos — que contribuyen de forma directa fruto de accidentes individuales. Estos
incluyen: el comportamiento de los usuarios de las vias, la capacidad de los

conductores y su actitud, la ingenieria del trafico, de las rutas y del ambiente urbano o

92



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

rural, y los servicios médicos; b) factores indirectos, que se relacionan con las tasas de
accidente entre la poblacién. Estos factores incluyen caracteristicas demograficas
(estructura y distribucién de la poblacién) y del parque automovilistico (cantidad,
tipos, uso y ocupacion). Varios estudios (Fishbein, M., & Ajzen, I. 1975, Fischhoff, B.,
Slovic, P., & Lichtenstein, S., 1978) han demostrado que estos factores contribuyen
tanto a un mayor riesgo de siniestro y a dafios mas severos como resultado del mismo.
Otros estudios demuestran que en los paises subdesarrollados es frecuente que los
conductores ignoran las normas de trafico y que los peatones suelen circular
normalmente a la calzada o cruzar intersecciones sin comprobar el trafico de ambos
lados de la via. Los errores en la conduccidén, generalmente acompafiados de
infracciones en las normas de transito, se encuentran en la cadena de elementos que
contempla el 90% de todos los accidentes en las autopistas (Direccién General de
Tréfico, 2010). Sin embargo, la naturaleza del comportamiento difiere de otros paises.
Mientras que el alcohol, por ejemplo, se encuentra entre una de las principales causas
de accidente en muchos paises desarrollados, casi no tiene impacto en los paises
subdesarrollados islamicos donde la ley prohibe explicitamente su consumo. La
investigacion sobre algunos aspectos del comportamiento del conductor en los paises
desarrollados indica que los conductores adquieren varios habitos en la conduccién
arriesgados y dafiinos y que el cumplimiento de las normas de trafico es pobre. En
afos recientes, los programas integrados de seguridad vial apuntan hacia estos

habitos.

La Organizacién Mundial de la Salud ha propuesto a los paises no desarrollados una
guia de pautas que trazan una clara distincion entre la reduccién de los accidentes y la

prevencion de los mismos, siendo las dos igualmente necesarias.

Segun el modelo de Jacobs y Cutting (1986) la situacién de la seguridad vial en los
paises desarrollados en 1938 era similar a la de los paises no desarrollados en 1980. Se
deben considerar diferencias sociales y conductuales mas amplias para examinar el
potencial de la reduccién de accidentes de trafico en los paises no desarrollados. Para
estos paises es conveniente considerar un sistema de gestion de la seguridad del
trafico y una aplicacion colectiva y coordinada de las politicas. Las recomendaciones

del Banco Mundial para los paises no desarrollados enfatizan la mejora de la recogida
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de datos y andlisis; el establecimiento de comités oficiales y de nivel nacional para la
coordinacidn de la problematica; la fijacién de un equipo reducido trabajando a tiempo
completo sobre la cuestidn, y la capacitacion de expertos en trafico para el analisis de
los accidentes, el convencimiento de los funcionarios publicos para que pasen a la

accion y el disefio y evaluaciéon de medidas correctivas.
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5.3. Programas de educacion vial

La seguridad vial involucra la responsabilidad individual y colectiva. Todos los usuarios
de la via tienen una responsabilidad primaria por tomar decisiones seguras. La porcién
de la responsabilidad del gobierno consiste en entregar el liderazgo necesario y los
recursos para mejorar la seguridad vial, incluyendo leyes de desarrollo y de
penalizacidn, para garantizar vias mas seguras, informar a los ciudadanos acerca de
temas de seguridad vial y fomentar mejoras en la seguridad vehicular. La industria
automovilistica puede proveer liderazgo para producir automoéviles mas seguros, y
demostrando responsabilidad social en la forma en que se promocionan y publicitan

los vehiculos.

5.3.1 Aportaciones de los diferentes modelos de seguridad viaria a los objetivos de
los cursos de MPA.

En teoria la reduccién de los accidentes requiere: 1) reducir los trayectos
personales (y en consecuencia, el trafico en las vias); 2) Reducir el riesgo, gravedad y
consecuencias de los accidentes de trafico. De acuerdo a Bener et al (2003) afirma que
los modelos de seguridad vial pueden ser divididos en dos grupos: 1) los modelos de
tipo técnico, que se basan en mediciones directas cuyo propdsito es mejorar la
seguridad. Este grupo incluye intervenciones como disefio de vehiculos, desarrollo de
vias, educacion a los usuarios, leyes de trafico y su cumplimiento, servicios médicos y
premios de las aseguradoras. 2) los modelos institucionales, que pueden mejorar la
seguridad vial de manera indirecta y se relacionan con la organizacién de la seguridad
vial, el financiamiento de la investigacidon y el desarrollo y la formacion de la persona
involucrada. Para Bener et al (2003) un programa de reduccién de accidentes debe
contar con las siguientes etapas: 1) reconocimiento de zonas problematicas de
acuerdo al andlisis de los datos; 2) diagnosis de los sintomas (es decir, los factores
involucrados en la sucesidon de accidentes), 3) Seleccién del mejor tratamiento vy

programa de trabajo, 4) Monitoreo de los efectos del programa.

Modelo de homeostasis del riesgo global
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Los programas preventivos deben considerar que cualquier intervencién sobre el
vehiculo o la infraestructura pueden modificar el comportamiento del usuario. En una
de las observaciones que emanan del modelo de homeostasis de Wilde (1988), que
propone que cada individuo asume un nivel de riesgo y adecua su comportamiento a
dicho grado. Cualquier variable de seguridad que se coloque ajena al propio individuo
resulta en la disposicién a adecuar nuevamente el comportamiento para ajustar el
riesgo percibido al nivel de riesgo que se asume. De alli se puede concluir que un
avance en la infraestructura vial o un aumento de la seguridad activa o pasiva del
vehiculo puede llevar a una modificacion en el comportamiento del conductor (por
ejemplo, circular a mayor velocidad). El modelo de Wilde reforzaria los programas
formativos que apuntan a la educacion del usuario, que cada vez tienen un lugar mas

destacado en los planes de seguridad vial.

No existe estrategia para politicas especificas, ni lineas de investigacién en el area de la
conducta humana que lleva a los accidentes de trafico, que pueda desarrollarse
racionalmente sin una teoria aceptable sobre el comportamiento humano en estas
situaciones. Para este propdsito, se ha hecho un intento para integrar
conceptualmente la evidencia disponible sobre el rol del comportamiento humano en
la causalidad de los accidentes de trafico. Wilde sugiere que la tasa de siniestralidad
depende en ultima instancia en soélo un factor, el nivel de riesgo asumido en la
poblacién concerniente que actia como una variable de referencia en un proceso
homeostatico que relacione a la tasa de accidentes con la motivacion humana. Varias
estrategias y politicas toman en consideracién la teoria de la homeostasis del riesgo
para tratar temas de seguridad vial y otras areas cercanas a estilos de vida vy

morbilidad.

Existen evidencias que demuestran que las ultimas innovaciones tecnoldgicas han
llevado a importantes reducciones en las muertes por accidente por unidad de
distancia en movilidad, en determinados puntos de la carretera. Sin embargo, las
muertes por unidad de tiempo de exposicion de cada conductor y por habitantes de la
poblacién total no han demostrado tendencias a la baja igualmente favorables. Para
explicar este contraste, junto a otros aspectos del comportamiento del conductor,

Wilde (1988) recurre a la teoria de la homeostasis del riesgo. Esta postula que la
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pérdida en accidentes per cdpita y el comportamiento de los conductores se
encuentran estrechamente relacionados en un proceso regulatorio de circuito cerrado,
con el nivel de riesgo asumido como la variable de control por fuera del circuito
cerrado. Existen evidencias de que los siniestros de trafico pueden ser reducidos
mediante intervenciones motivacionales que son efectivas en disminuir los niveles de

riesgo asumidos por los usuarios en las carreteras.

Son varios los factores que influyen en el nivel de riesgo aceptado, tanto culturales,
sociales o psicoldgicos. En general, Wilde propone que la cantidad de riesgo que la
gente estd dispuesta a asumir depende de cuatro factores basicos, a saber: 1) los
beneficios esperados de las alternativas de conductas arriesgadas (por ejemplo, ganar
tiempo pro acelerar, combatir el aburrimiento, incrementar la sensacién de
movimiento); 2) los gastos esperados de las conductas arriesgadas (por ejemplo, las
multas por exceso de velocidad, los dafios al vehiculo, los recargos del seguro); 3) los
beneficios esperados de las conductas seguras (por ejemplo: bonificaciones del seguro
por periodos sin accidentes, reputacion de responsabilidad etc); 4) los costos
esperados de las alternativas de conducta segura (por ejemplo, usar un cinturén de
seguridad poco comodo, pérdida de tiempo, ser considerado un cobarde por los pares

etc.).

El nivel de riesgo en el que se maximiza el beneficio neto se llama el nivel de riesgo
deseado, reconociendo que la gente no trae de minimizar el riesgo a su nivel mas bajo
(el riesgo seria cero si hubiese movilidad cero) sino intentar optimizarlo. La teoria de la
homeostasis del riesgo postula que la gente en cualquier momento compara la
cantidad de riesgo percibida con su nivel deseado de riesgo y ajustan su conducta en
un intento de eliminar cualquier discrepancia entre las dos. Cada accidon guarda cierta
probabilidad de ocasionar una lesién o muerte de tal manera que la suma total de
todas las acciones tomadas por la gente en un ano da cuenta de la tasa de
siniestralidad de ese afio. Esta tasa, a su vez, tiene el efecto en el nivel de riesgo
percibido y por lo tanto en sus subsecuentes decisiones, formando asi un circuito
cerrado. Es un circuito cerrado porque un cambio en el grado de precaucion mostrado
en la conducta trae relacionado un cambio en las tasas de lesiones, mientras que un

cambio en las tasas de lesiones conduce a un cambio en el comportamiento. Para
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poner un ejemplo de cémo funciona este mecanismo, los vehiculos equipados con
airbag (una medida de seguridad) tienden a ser conducidos a mayor velocidad y esa
agresividad parece suspender el efecto del airbag para el conductor y aumenta el
riesgo de muerte para otros. De manera semejante, con mejor iluminacion en la ruta,
los conductores conducen madas rdpido y prestando menos atencién, suprimiendo

entonces la ventaja que ofrece la mejora en la iluminacion.

Los pros de esta teoria es que asume que una mejora en la infraestructura vial o un
incremento en la seguridad conllevan un cambio positivo en la conducta del
consumidor. El modelo de Wilde converge con otros programas preventivos fundados
sobre la capacitacion del usuario, dimensién creciente de la planificacidon en seguridad.
La teoria fue exitosa en un principio para explicar por qué los conductores modificaban
sus comportamientos dependiendo del nivel de riesgo presente en una situacion y los
niveles de riesgo con los que se sienten comodos. Un punto a favor es postular una
tendencia que demuestran otros estudios posteriores: la inclinacion de los
conductores a mantener un nivel constante de riesgo al completar una actividad. Por
ejemplo, si un conductor no se detiene del todo (en tiempo y forma) en las sefales que
indican la detencidn, pero ha incorporado este habito en forma reciente, es posible
gue tome mas riesgos en otras experiencias de conduccién. Autores como Jackson y
Blackman (1994) apoyaron la teoria de la homeostasis de riesgo al comprobar que los
participantes de un estudio tenian menos probabilidad de tomar parte en un accidente
cuando los costos del accidente eran mas altos, pero las tasas de accidente no eran
afectadas cuando se manipulaba el limite de velocidad y se establecian multas por
excederlo. Este hallazgo demuestra que cuando se introduce una motivacién para
reducir el riesgo la gente trabaja para mantener un nivel constante de riesgo

compensando con otras acciones arriesgadas o no arriesgadas.

La discrepancia de esta teoria es que fue desmentida por un gran nimero de autores,
como por ejemplo Rothengatter (2002) al sefalar que las personas no ajustan
necesariamente sus habitos de conducta para mantener un nivel constante de riesgo.
En cambio, existe mayor probabilidad de que ajusten sus hdbitos para situarlos a

cambios en el disefio de la ruta o de los vehiculos. Como sefialaron Robertson and
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Pless (2002) para que la teoria de la homeostasis del riesgo fuese acertada los
humanos deberian ser capaces de entender que estdn tratando de mantener un nivel
de riesgo cuando aceleran o disminuyen la velocidad. AUn mas, estos autores sefialan
gue adicionalmente a este conocimiento el conductor deberia tener la capacidad de
alterar su conducta de manera constante, cuando los humanos no tenemos esa

capacidad dadas nuestras limitaciones cognitivas.

Finalmente el principal cuestionamiento, es que si esta teoria tuviese capacidad
explicativa, entonces medidas como el airbag no reducirian la siniestralidad porque los
sujetos compensarian en otros aspectos para mantener constante el nivel de riesgo.
Wilde diria que los sujetos se sienten mas seguros al usar airbag y se animan a mayor
velocidad, con lo cual siendo la asuncién de riesgo constante, también lo seria la
accidentalidad. Sin embargo, todos los estudios demuestran que el airbag si es efectivo
para reducir las victimas de accidentes. Esto sugiere, contradiciendo la teoria de Wilde,
gue si se disminuye el riesgo a través de unas medidas, las personas no se vuelven mas
temerarias en otros habitos de conduccién para compensar por la disminucién

anterior.

La teoria del riesgo cero de Summala y Ndditéinen

A diferencia de la anterior, la teoria del riesgo cero de Summala y Naatdnen
(1976) establece que el comportamiento se ajusta cuando los niveles de riesgo
exceden cierta frontera, mientras que la teoria de Wilde sugiere que el

comportamiento se altera de forma constante para mantener un nivel de riesgo.

El modelo de riesgo cero o motivacional de Naatanen y Summala establecen
basicamente que el conductor tiende a satisfacer sus motivos en el trafico, lo que lo
vuelca hacia una conduccién mas veloz y peligrosa, pero de tal manera que el

conductor no siente ningln riesgo de accidente.

La teoria de riesgo cero postula que debido a procesos perceptivos, cognitivos y

motivacionales, los conductores se adaptan a riesgos en la carretera, mientras que
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encuentran motivacion en mayores velocidades y un comportamiento objetivamente

mas arriesgado.

Si se ofrecieran a los conductores mejores rutas y vehiculos, épor qué no conduciria
mas rapido si su experiencia (debido a los procesos motivacionales, preceptuales y
adaptativos involucrados) le demuestra que esta accién no pone bajo amenaza su
seguridad? La introduccion de limites de seguridad significé una reduccién de muertes
en la carretera. Los limites de velocidad eliminaron la posibilidad de fomentar las
mejoras en la ruta y en los vehiculos hacia una conduccién mas rapida y, por lo tanto,
comenzaron un desarrollo favorable en la seguridad vial. Esto queda en parte
sustentado por la teoria de Summala, lo que constituye un claro punto a favor de esta

teoria.

Sin embargo, un handicap de esta teoria es que en la realidad se comprueba que los
conductores no son agentes racionales y plenamente conscientes, ni son
maximizadores o calculadores perfectos. A medida que se va adquiriendo experiencia
en una accién, por ejemplo conducir, ésta se va volviendo automatica. O por lo menos
progresa hacia el automatismo. Cuando el conducir se vuelve un habito incorporado y
ampliamente automatizado, el control de riesgo consiste en mantener margenes de
seguridad. Debido a esta adaptacion al riesgo y los motivos involucrados, los
conductores no son capaces de considerar el riesgo en el trafico al nivel en que seria
racional desde su propia perspectiva y de aquella de la sociedad. Eso es un punto en
contra de esta teoria: permanece en un esquema de un sujeto calculador vy
maximizador de beneficios que no se comprueba en la realidad. La principal
implicacion de esta teoria es que debemos evitar la tendencia a que los conductores
sean motivados hacia el uso de mayores velocidades y asi adaptar el riesgo mayor en el
sistema del trafico. Las politicas que emanan de esta teoria son restrictivas (por
ejemplo, trabajar sobre los limites de velocidad) antes que ofrecer estimulos positivos

u otro tipo de insights.

Otra critica de este modelo es que no es capaz de jerarquizar el comportamiento
arriesgado, de tal manera que se trata el riesgo como si fuera una unidad Unica y

homogénea en vez de diferentes niveles de riesgo ordenados jerarquicamente y con
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diferentes mecanismos para producir compensaciones de riesgo. En un nivel elevado,
las decisiones de viaje modifican a la poblacion en riesgo en diferentes circunstancias,
a veces atenuando, a veces intensificando las diferencias entre poblaciones en riesgo.
Ademas de ser considerado poco operativo debido a su procedencia de un modelo

general.

Modelos varios de percepcion del riesgo

Qué es lo que las personas perciben como arriesgado ha venido teniendo un
lugar central en debates para disefiar politicas a gran escala. Sin embargo, existe una
gran variedad de enfoques para abordar este tema. El primero es el de las
estimaciones técnicas del riesgo, es decir, a la apelacidn a un riesgo real que pueda ser
observable y cuantificable. Aunque el riesgo real es un determinante importante del
riesgo percibido, este enfoque ha recibido muchos cuestionamientos. Las criticas se
basan en que la percepcion realista del riesgo (aquella en que el riesgo percibido se
corresponde a grosso modo con el riesgo real) sélo se da en situaciones en que la
gente tiene alguna experiencia directa o indirecta, pero no frente a situaciones que

son desconocidas por un sujeto o de las que no hay experiencia previa.

Surge entonces un enfoque heuristico del riesgo segun el cual la probabilidad de
reconocer un riesgo tiene que ver con la disponibilidad de referencias. Es una clara
referencia a la teoria sobre los medios masivos de comunicacion y a la idea de que la
exposicién frecuente a mensajes de estos medios aumenta la percepcién de un riesgo
determinado. No obstante, los criticos de este enfoque sostienen que aspectos que no
pueden ser fundamentados desde un marco cognitivo lo son. La tradicion heuristica
reposa en la presuncién de que la creencia es una distorsién al enfoque cognitivo. Sin
embargo, se ha hallado que las creencias y los conocimientos correlacionan altamente,
es decir, que el sujeto puede conocer aquello en lo que cree. Por lo tanto, el fendmeno
del riesgo percibido no puede ser encarado desde un marco estrictamente cognitivo, lo

gue constituye un claro punto en contra de la teoria.

Podriamos decir pues, que este es un modelo centrado plenamente en la informacion,

pero no en los habitos y emociones, siendo considerado como un modelo parcial.
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La teoria del objeto de riesgo (risk target) sostiene que la gente no hace la misma
estimacion cuando evalldan el riesgo para si misma, para su familia o para la gente en
abstracto. El hecho, comprobado por estudios, de que la gente considera someterse a
menor riesgo que otros, incluso realizando las mismas acciones, se llama negacion del
riesgo. La negacion del riesgo es un componente importante de la percepcion del

riesgo. El fendmeno se relaciona con lo que se conoce como “optimismo no realista”.

Segun Brenot, J., Bonnefous, S., & Marris, C. (1998), cudl es el objeto del riesgo es un
factor muy importante en los estudios sobre percepcion de riesgo, aun cuando muchas
investigaciones lo desestimen o trabajen con el riesgo en abstracto sin un objeto
especifico del riesgo. Sin embargo, se le puede cuestionar a esta teoria que reposa en
gran manera sobre la relacion de los items evaluados durante el estudio, antes que
sobre un escenario real de trafico en el que se produce la percepcién, una contra de la

teoria.

Finalmente, el enfoque psicométrico de la percepcién del riesgo parte de una
investigacion de Fischhoff et al de 1978. Un hallazgo del estudio es que un 80% de los
valores asignados por las personas a distintos riesgos puede explicarse a partir de tres
dimensiones: lo Nuevo-Viejo, lo Terrorifico y la Cantidad de Personas Expuestas. Esto
permite trazar un mapa de riesgos en que cada uno asumird un valor de peligro en la
mente de las personas en relacidon a su posicidn en estas coordenadas. Posteriormente
se agregd un cuarto eje: el de los riesgos Inmorales, un hallazgo significativo ya que la
moral estd ausente de la mayor parte de la literatura sobre la percepcién del riesgo, y
la razon puede ser que los riesgos son pensados como algo natural antes que como el

resultado de la accion humana.

Sin embargo, los detractores de esta teoria afirman que el peso de cada uno de estas
dimensiones destacadas es relativo al contexto y a la historia de cada riesgo en
particular. Por ejemplo, un riesgo que no es percibido como nuevo, por ejemplo un

desastre nuclear, aun hoy genera movilizaciones en demanda de medidas preventivas.

El principal problema de la percepcién del riesgo estd en que, cuando no funciona la
informacién para mejorar la percepcion, se recurre a las sanciones o a juicios

peyorativos en relacién con las personas conductoras (trastornos de personalidad).
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En resumen los modelos de percepcién del riesgo tienen la ventaja de que simplifican
el problema: si conducimos con riesgo necesitamos mas informacion. Si ésta no es
suficiente hay que castigar con sanciones a los usuarios y si ni siquiera esto es

suficiente habria que impedirles conducir.
Modelo de prediccion de accidentes

Los distintos estudios han sido clasificados de acuerdo a las distintas medidas de
seguridad vial cuyos efectos han evaluado. La mayoria de los estudios examinan las
investigaciones de una sola medida de seguridad. El modelo de Prediccidon de
Accidentes es una férmula matemadtica que describe la relacidn entre los niveles de
seguridad de las vias existentes (por ejemplo, colisiones, victimas, lesionados, muertes
etc.) y variables que explican el nivel (longitud de la via, ancho, volumen de trafico
etc.). Una Evaluacién del Impacto de la Seguridad Vial es una metodologia que evalla
el impacto de la planificacion en materia de seguridad. Estos muchas veces son
descriptivos no tienen como finalidad aumentar el nivel de seguridad sino mas bien
divulgar dicha problematica. Estos ultimos también pueden estar destinados a hacer

planes de mejora del nivel de seguridad en una red de vial.

Segun el modelo de prediccién de accidentes, la cantidad estimada de accidentes
esperados es una funcién del volumen de trafico y un conjunto de factores de riesgo.
El efecto del volumen de trafico sobre los accidentes se modela en términos de la
elasticidad. Los efectos de varios factores de riesgo que influyen en la probabilidad de
accidentes, dada la exposicion de estos factores, se modela generalmente como una

funcién exponencial.

El volumen y los factores de riesgo son las variables explicativas del modelo e,
idealmente, la eleccion de variables explicativas a ser incluidas en un modelo
predictivo se basa en la teoria. Sin embargo, la base habitual para elegir variables
explicativas parece ser la disponibilidad de datos. Deberian incluir variables que: 1)
hayan sido encontradas en estudios anteriores como teniendo influencia en la
cantidad de accidentes; 2) puedan ser medidas de forma vélida y confiable; 3) no se

correlacionan altamente con otras variables explicativas incluidas.
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Las secciones de vias rurales: no es sorprendente que el trafico diario anual promedio
y la longitud de la secciones son usadas como variables explicativas en casi todos los
modelos. También el acceso de baja densidad, el ancho de los carriles y el ancho de la

cuneta son considerados en varios modelos.

Intersecciones rurales: como es esperable, en rutas mayores y menores el Trafico
Diario Anual Promedio se usa como variable explicativa en todos los modelos. Al
mismo tiempo, la presencia de carriles para girar a la derecha o a la izquierda se usa en

varios modelos.

Secciones de vias urbanas: muchos modelos de prediccién de accidentes incluyen la
densidad de los accesos a calles publicas y autopistas como variables explicativas

sumadas al Trafico Diario Anual Promedio y la longitud de la seccion.

El pro de este modelo es su capacidad de intentar, partiendo de datos estadisticos,
formular un patrén de repeticion, basado en la casuistica, que permita anticipar
fenédmenos futuros como continuacién de lo observado en el pasado, entregando un
valor especifico a cada variable observada. La contra de este modelo es que confia
mucho en la fiabilidad matematica y desatiende fendmenos psicolédgicos al
concentrarse mayormente en las condiciones fisicas, posiciones geograficas y la

particularidad con la que sostiene la probabilistica.

La regresion logistica aplicada a los factores de riesgo y a sus consecuencias es un paso
importante pero habra que conocer la relacién existente entre los factores entre si y
sus consecuencias de manera cualitativa. Por ejemplo la relacién entre alcohol, drogas
y accidentes, exige un estudio en profundidad y no solo un estudio estadistico

correlacional.
Modelo de seguridad integrada o tecnoldgica y su aportacion a las MPA

Histéricamente los esquemas de seguridad en el automévil podian agruparse en
dos grandes conjuntos: la seguridad activa o primaria, y seguridad pasiva o secundaria.
No obstante, la tendencia de los equipos electrénicos de procesamiento de datos en el
vehiculo y el compartir informaciones entre las mismas ha hecho que ese limite de

antaino se diluyese para dar paso a la idea de seguridad integrada.
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Este modelo propone una serie de instancias técnicas, donde se operan diferentes
dispositivos, que pueden dividirse en una zona de evitacion y, una vez ocurrido el
siniestro, una zona de mitigaciéon. Aunque existen zonas grises y de solapamiento de
estados y funciones. No obstante, es posible definir las categorias que a grosso modo

contempla este modelo:

1) Sistemas de asistencia al conductor: son aquellos elaborados con el propdsito
fundamental de evitar errores de parte del conductor como resultado del cansancio,

problemas de atencién o decisiones equivocadas, en el curso de la circulacion.

2) Dispositivos de seguridad primaria: son aquellos cuyo propdsito es la
minimizacion de los actos y conductas inseguras del conductor y del propio vehiculo,

potenciales de generar accidentes.

3) Sistemas pre colision: son aquellos dispositivos que posibilitan, empleando
informacién proporcionada por sensores, trabajar sobre el control del vehiculo y la
proteccion de quienes se encuentran en el interior, durante las instancias de pre

colisién y colisidn, con el fin de disminuir los dafios.

4) Dispositivos de seguridad secundaria: son aquellos cuyo propésito es evitar o
minimizar el impacto sobre las personas o los objetos en el interior del vehiculo o

aquellas con las que puede interactuar en el caso de producirse el siniestro.

5) Dispositivos de seguridad terciaria: sistema que registra informacién dindamica
durante la fase previa y el choque (caja negra), asi como aquellos que tienen por meta

mejorar la notificacién y activacion de los equipos de rescate.

Lo positivo de este modelo es como sale de la oposicion tradicional entre medidas de
seguridad positivas y medidas de seguridad negativas, para en cambio introducir las
modificaciones en este esquema dadas por los nuevos adelantos tecnoldgicos. Lo
negativo de este modelo es que tiene un enfoque estrictamente técnico, pensando la

conduccién desde dispositivos.
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El problema de este modelo estd en que los conductores cuando se sienten seguros
por estas medidas de seguridad, incrementan la velocidad anulan o incluso aumentan

el peligro y la probabilidad de sufrir un accidente se multiplica.

Humos (Human Model for Road Safety): Modelo parcial

Existen otros modelos de seguridad vial que parten de principios de la
biomecdnica y la biomedicina. El proyecto HUMOS (Human Model for Road Safety),
con el fin de investigar mecanismos de lesiones y de entregar direcciones para la
mejora en el sistema de seguridad vial, ha desarrollado un modelo 3D del cuerpo
humano en posicidn de conduccién. La geometria del modelo se obtuvo de un adulto
masculino del percentil 50 de la poblacidn. Incluye la descripcion de todos los huesos,
ligamentos, tendones, piel, musculos y drganos internos. Las propiedades materiales
se fundaron en datos de la literatura, y experimentos especificos llevados a cabo para
el proyecto. La validacién del modelo HUMOS fue alcanzada en primer lugar en
segmentos aislados y luego en el conjunto del modelo tanto en situaciones de impacto
laterales como frontales. Las respuestas del modelo se encontraban alineadas con los
datos experimentales usados en la validacion del modelo y ofrece un amplio espectro
de aplicaciones desde la simulacidon de choque, la optimizacion de los sistemas de

seguridad, hasta la ergonomia.

A modo de sintesis, podriamos decir que este modelo no incluye el factor humano de

las actitudes de seguridad y si de los resultados.
Modelo de cambio de actitudes

De todos los modelos con los que se puede abordar la cuestion de la seguridad
vial, el que creemos mas completo adecuado, con capacidad explicativa y confiable es

el de cambio de actitudes.

Dentro de los modelos psicolégicos del cambio comportamental han sido muy
difundidos aquellos que se basan en perspectivas centradas en el individuo que se

integran dentro de una perspectiva cognitiva individual, donde el aspecto psicosocial
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del grupo termina por articularse dentro del cambio cognitivo conductual del
individuo. Encontramos estas teorias como superadoras de las anteriores porque en
ellas el individuo es concebido como un protagonista activo dentro del control sobre el
cambio del comportamiento, atribuyéndole responsabilidades y motivaciones,

especialmente en lo que refiere a los elementos cognitivos.

Este modelo contempla los tres elementos del comportamiento humano, las
relaciones entre si, la relacidn con los resultados y los diferentes factores de riesgo que
se integran en cada elemento. Dicha relacidn se ve reflejada en la siguiente gréfica,
donde ofrecemos una representacion de la aplicacion del modelo de cambio de
actitudes en la prevencidon de los accidentes de trafico, junto a los principales factores
de riesgo presentes en la conduccidén de vehiculos. El grafico identifica los grandes

factores de riesgo junto con los factores de riesgo especificos en la conduccién.

Factores Factores Factores
cognitivos conductuales emocionales

ACTITUD

Grandes factores de

Alcohol Velocidad Distraccion

| Factores de riesgo -seguridad especificos de la conduccién |

L l i N

|Conductor | |Veh|'culo| ‘ Via | | Tréfico‘ | Clima ‘

Figura 4. Aplicacion del modelo de cambio de actitudes en la
prevencion de los accidentes de trafico.

Adaptacion de Montané, Jariot y Rodriguez (2007).

En primer lugar, podemos mencionar el modelo de Fishbein y Azjen (1975) que otorga
al individuo un papel protagonista en la determinacién de sus comportamientos, para
lo cual potencializa sus capacidades de autorregulacion y la racionalidad, esto es, la
importancia de la deliberacidén en funcién de la informacidn disponible. Estos autores
sitlan a la cognicién (capacidad de planeacién y anticipacién), la conducta observada y

la capacidad de auto monitoreo individual en la cima del cambio, dandole un lugar
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central al cambio cognitivo, sea este por exposicidon a experiencias des confirmatorias
o por la deliberacion sobre las acciones. Por ende, el cambio se halla en la
autodeterminacion, en la responsabilidad personal: el individuo dirige su propio
proceso de cambio al calcularlo, predecirlo, monitorearlo y administrarlo. Controla sus
emociones y conducta y es, en Ultima instancia, un predictor de eventos vy
sentimientos. Entonces, el elemento principal para generar un cambio conductual seria
la autorregulacion mediante los esfuerzos por controlar los estados emocionales en

funcién de los cambios que se desea, asi como en funcién de mantener la motivacioén.

Como se observa, para Fishbein y Azjen (1975) el individuo se hace cargo de si mismo y
de su busqueda del cambio. El modelo le exige que elabore un orden de variables
personales que orienten el esfuerzo hacia un objetivo final deseado, dicho cambio.
Ahora, si bien resulta interesante las pautas de responsabilidad y autorreflexién, asi
como de autorregulacion que propone dicho modelo, también resulta polémico, e
incluso ingenuo, sostener que un individuo, por ejemplo con problemas de
alcoholemia, pueda controlar de manera completamente racional sus emociones vy

ansiedades, como si las emociones fueran predecibles (Alvarez, 2010).

Otro modelo que situa su interés sobre los individuos como productores del cambio es
el modelo de adopcién de precauciones de Weistein (1988). Es un modelo por etapas
gue resulta diferente de los anteriores ya que estd centrado en la esfera de las
motivaciones. Este modelo considera que la conducta saludable sucede a través de

cinco etapas sucesivas:

1) Susceptibilidad: se ofrece una informacién general acerca del riesgo para la salud

de la practica de un comportamiento determinado.
2) Severidad y calculo de riesgo.
3) Efectividad: el individuo hace un reconocimiento de su susceptibilidad.
4) Decision personal.

5) Accidn: la persona termina por efectuar una conducta saludable.
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Aunque dicho modelo no contempla como influyen los habitos y las emociones en

los sujetos para intervenir.

Otra teoria, que también sitla su eje sobre el individuo, es la teoria de la “persuasion”
o la “aproximacién a la respuesta cognoscitiva” (Eagly y Chaiken, 1993). Dicha teoria
coloca el énfasis en las cogniciones como unidad de analisis para el estudio del cambio.
Al decir de este modelo, las variables implicadas en dicho cambio serdn la credibilidad
de la fuente y el camino por el cual se evalua el mensaje. Asi, el énfasis puesto sobre la
persuasion es interesante en cuanto a que estd asociado con la validez y la credibilidad
que dichos individuos asignan a dichos mensajes y a la fuente que los emite, pues, al
fin y al cabo, toman sus decisiones en torno a ellas. Por ende, la auto persuasidn se
halla implicada en este marco, pues las personas se convencen a si mismas de lo que
quieren o no hacer y de aquello que les da sentido a sus convicciones, las que
resguardan seleccionando la informacidon necesaria para confirmarlas vy, asi,

desechando aquello que no confirma sus convicciones (Tesser, 1993)

De tal manera, este modelo prevé que la persuasién puede llegar por el camino de un
analisis sistematico, racional y cuidadoso de los argumentos expuestos para motivar a
sus acciones, siendo este el camino mas arduo pues requiere de argumentos sélidos,
pero sobre todo plausible y comprobable. Mientras que también puede llegar por otro
camino, un poco menos arduo, que es el periférico donde se encuentra en primer
plano lo emocional mds que lo racional, que es mdas heuristico y depende, en gran
medida, del sentido comun, incluyendo creencias de tipo derivativo como “... porque
tales expertos afirman” o “comunmente la gente dice que esto esta bien”. Dicha
modalidad persuasiva, al depender menos del campo cognoscitivo, se apoya mas bien
sobre la exposicion de argumentos y al condicionamiento de los mismos para

conseguir dichos cambios (Petty y Caccioppo, 1986).

La persuasion y la conviccion es una forma de transmisién de informacién cargada de
sentimiento y probablemente fortalecida por las costumbres y los habitos. Por lo que

creemos de manera profunda que se deben incluir los tres elementos de la actitud.
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Por otro lado, Flérez (2007) trabaja con otro tipo de modelo, también individual,
llamado “esquema heuristico DPPPS” (Dimensidon Psicoldgica de la Promocién vy
Prevencion). En lineas generales, es una sintesis de los modelos por etapas que
combina la influencia grupal y las actitudes e intenciones con el balance de decisiones
en un esquema que posee una serie de etapas, también sucesivas, donde en cada una
de ellas hay un rango con limites maximos y minimos de probabilidad de adoptar o no
un comportamiento determinado. Incluye barreras entre una etapa y la otra, que se
representan por procesos psicolégicos (cognoscitivos y conductuales) que deben
cumplirse para aumentar la probabilidad de la ejecucidon de una accién especifica. Asi
entonces, el DPPPS, segun Flérez (2007), supone una escalera psicolégica de la
prevencidén/promocion, una escalera cognitivo-comportamental que comienza con una
barrera de la expectativa, seguida por el reforzamiento que lleva finalmente a un
resultado sobre la utilidad. Este ultimo escalén tiene que llevar a cabo el
comportamiento). Las actitudes normativas, la deseabilidad social, la elecciéon y
decisidn, la planificacion del comportamiento saludable, la accién y la gestion de las
contingencias requeridas para ello, la evaluacidon de los resultados y el mantenimiento,
llevarian a la recuperacidn, al abandono o al reinicio. El maximo cumplimiento ocurre
al ejecutar el comportamiento saludable y la barrera de la post accidon estara en si se

recae o se mantiene la postura (Westein, Rottman y Sutton, 1998).

Como se puede observar el DPPPS esta basado en los modelos por etapas, en los que
cada una aproxima mas a la persona hacia la ejecucién de la conducta determinaday la
puesta en marcha de los procesos psicolégicos subyacentes que se requieren para

superar esta etapa.

Los elementos que configuran el cambio de actitudes y su ejecucién a modo de
competencia, probablemente podrian presentarse en forma de protocolo temporal.
Pero probablemente el modelo DPPPS no incluye, al menos de manera explicita, como

influyen los tres elementos, temporalmente, en el protocolo de cambio de actitudes.
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5.4. Programas de educacion vial como MMPPAA

Al inicio de este capitulo se presenta la evolucidn a nivel internacional y Nacional de los
programas de educacion vial como MPA, asi como cudles son sus caracteristicas mds
relevantes y seguidamente describir los tres modelos implementados actualmente en

Catalunya por diferentes instituciones.

5.4.1.- Programas de educacion vial en una perspectiva internacional y nacional

Frente a la pérdida de aprobacién en el mundo del derecho de las penas
privativas de la libertad, las medidas alternativas comenzaron a desarrollarse en la
politica criminal europea a partir de la década de los afios setenta. También son

conocidas bajo el nombre de reacciones penales sustitutivas de la prision.

Las condenas a prisiéon han demostrado ser un fracaso histérico: no solamente
no cumplen integramente con su objetivo socializador, sino que investigaciones que
abrevaban en el interaccionismo simbdlico han demostrado que el resultado parece
tener una orientacién contraria. En tal sentido, las investigaciones que han llevado

Erving Goffman (1961) http://www.scielo.org.mx/scielo.php?pid=S0041-

86332003000200003&script=sci_arttext - 4 y Donald Clemmer (1950) en prisiones y

otras instituciones totales han resaltado los efectos perjudiciales para el individuo y la

comunidad de estas entidades.

Por otra parte, las prisiones no sélo son dafiinas para los prisioneros, sino
también para sus familias; especialmente cuando la reclusiéon conlleva la pérdida de

ingresos econdmicos de un miembro de la familia.

En lo que respecta a la delincuencia no severa, a la victima del delito no favorece
—o no primordialmente— la respuesta carcelaria que ofrece el sistema penal;

observandose una preferencia por la reparacion del dafio causado.

111


http://www.scielo.org.mx/scielo.php?pid=S0041-86332003000200003&script=sci_arttext#4
http://www.scielo.org.mx/scielo.php?pid=S0041-86332003000200003&script=sci_arttext#4
http://www.scielo.org.mx/scielo.php?pid=S0041-86332003000200003&script=sci_arttext#5

Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

Frente a esta pérdida de popularidad de las penas privativas de libertad comenzé
a desarrollarse, primero en Europa vy, luego, con suerte dispar, en América Latina, una
orientacién politico criminal atravesada por la busqueda de sustitutos penales que
posibilitaran un empleo mas restringido y razonable de las condenas privativas de

libertad

En Espaia la posibilidad de imponer la obligacién de realizar un programa
formativo fue establecida en el Cddigo Penal de 1995, como una regla de conducta si el
juez suspendia la pena de prision, acercandose al sistema anglosajén de la probacién
(Cid y Larrauri, 2005). Cuando se suspende la pena de prision (por debajo de los dos
afos y siempre y cuando el condenado no tenga antecedentes) o se sustituya, se
impone como regla de conducta el programa formativo. Esto ocurre con mucha
frecuencia en el ambito de la seguridad vial, aunque también registra antecedentes en

los delitos de violencia de género y violencia doméstica.

La aplicacion del principio de oportunidad (excepciones explicitas o implicitas en
la jurisprudencia para la sustitucion de la pena privativa de la libertad) tiene una
tradicion mas nutrida en los sistemas juridicos europeos. Esto es muy notorio en los
casos de Alemania y Francia. En efecto, a partir del pardgrafo 153, el parlamento
aleman ha previsto un amplio conjunto de criterios de oportunidad que menoscaban,
en grado sumo, el peso de la legalidad procesal, sostenida como principio vertebrador.
Estos criterios, que estan atados a una decisién de la entidad promotora (esto es: la

fiscalia) sintéticamente expuestos, se refieren a:

e Cada vez que la desaprobacién del hecho delictivo es desestimable y no existe
ningun interés en la sancion penal.

e Cuando el interés en la persecucién penal puede ser cumplido con otra modalidad.
e Cuando la persecucién penal se enfrenta a intereses estatales que reciben prioridad.

¢ Cuando el agredido puede llevar adelante por si solo la persecucion penal.

En los paises escandinavos las penas de privaciéon de la libertad para conductores
consumidores de alcohol ha sido una parte integral de la historia legal de estos paises

por mas de cincuenta anos. En Estados Unidos, ha sido usado menos frecuentemente,
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pero el interés en su uso ha venido en aumento desde 1980. Muchos tedricos asumen
gue las sanciones severas como la prisién, usadas en Escandinavia son un arma
efectiva para apartar de la conducta criminal a infractores que suelen reincidir como
los conductores alcoholizados. Otros tedricos también sostienen que la condena

podria tener un efecto de shock para quienes son condenados por primera vez.

Sin embargo, son muchos los estudios en Estados Unidos (Mann & Vingilis, 1991;
Blumenthal and Ross, 1973, Tashima and Peck, 1986) que afirman que las condenas a

prision resultan en una reduccién de la reincidencia.

Debe tenerse en cuenta que la reparacion social representa la funcién mas basica de la
penalizacidn, y se relaciona con equilibrar el delito cometido por un delincuente con
una pena acorde (Ross, 1992 citado en Griffiths, 1996). Dado que existe una idea
general de la sociedad de que la pena se justifica en términos morales, como cierta
reparacién moral, no es necesario que produzca un cambio en el comportamiento del

delincuente o que sea capaz de hacer de él una persona moralmente mas elevada.

Una segunda funcion de las sanciones penales se relaciona con la capacidad de
incapacitar a los delincuentes de cometer nuevos delitos (Ross, 1992 citado en
Griffiths, 1996). Una forma extrema de incapacitacion es el confinamiento en una
prisién. Esto elimina cualquier oportunidad de que el delincuente reincida durante el
término de su condena. El retiro del permiso de conducir y la sustraccion o
inmovilizacion del vehiculo constituyen formas menos coercitivas de incapacitar una

futura y potencial reincidencia.

Finalmente, las sanciones criminales pueden jugar una funcion inhibitoria del delito
(Barclay, G., Tavares, C., & Siidique, A., 2001), es decir, modificar el comportamiento
individual a través de la amenaza de castigo antes que mediante la experiencia directa
con el castigo. De esta manera las sanciones pueden tener un efecto inhibitorio
modificando el comportamiento del conjunto de la comunidad y no sélo de aquellos

gue son castigados.
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Las medidas reformativas, en las que podemos situar los programas de educacién vial
como MPA, son aquellas que buscan reeducar a un delincuente o infractor para reducir
la probabilidad de que la misma persona vuelva a infringir la ley. Es decir, no esta
presente con esta medida restituir el equilibrio social perdido por el delito o

incapacitar al delincuente para que no vuelva a delinquir.

De manera general la MPA persigue la reinsercion de los penados y de manera mas
especifica busca la deshabituacién del alcohol y otras drogas y la consecuencia directa
de la conduccidon segura. Otros problemas que presenta este colectivo como
descontrol emocional, agresividad, marginacion social, probablemente sean

consecuencia de la dependencia al alcohol y otras drogas.

Al comienzo de la década de 1990 una cantidad de investigaciones sugerian que los
programas de rehabilitacion tenian mayor efectividad en reducir los siniestros de
trafico, especialmente aquellos producidos por la ingesta de alcohol, que las
restricciones sobre el permiso de conducir (McKnight and Voas, 1991, Peck, 1991). Uno
de los estudios mas completos, el de Wells-Parker et al (1995) sugiri6 que los
programas con estrategias multiples eran los mas efectivos para la no reincidencia de
los infractores de trafico, especialmente cuando estos programas involucran la
educacion, la psicoterapia, el acompafnamiento terapéutico y la probation. Desde

entonces, esta ha sido la tendencia en los Estados Unidos.

En Australia a partir de 1985, cerca del 80% de los programas para los infractores de
trafico que conducen bebidos se basaban en el modelo de salud/ educacién, o alguna
variante de dicho modelo (Sanson-Fisher et al, 1994). Los programas educativos
tradicionales se focalizan en entregar informacidon acerca del alcohol, sus riesgos
asociados y sus efectos en relacién a la conduccién. Quienes critican este enfoque
sostienen que esta informacion se presenta en el intento de asistir al conductor ebrio
en evitar la futura ingesta de alcohol que pueda derivar en detenciones. Es decir, el
material educativo se presenta con el propdsito de romper la conexidn entre el bebery
el conducir antes que en tratar los problemas de dependencia a la sustancia de los

conductores (Hall, 1998, Popkin, 1995).
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La educacién es una parte importante de la rehabilitaciéon porque muchos conductores
ebrios convictos no conocen que tienen un problema con la bebida y por lo tanto no
tienen el conocimiento o la capacidad para cambiar sus hdabitos con la bebida
(Macdonald y Dooley, 1993) que resulta en que muchos conductores no puedan
discriminar cuando esta por sobre el limite. La evidencia sugiere que los conductores
necesitan volverse mas concientes del alcohol y su influencia sobre la conduccidn

(Thurman et al, 1993).

5.4.2.- Tres modelos de intervencion por programas en educacion vial (Creu Roja,
Arci ERESv)

En 2001 la Unidn Europea establecié para 2010 la meta de recortar a la mitad la
cantidad de muertos en accidentes de trafico (European Transport Safety Council,
2011). Ocho paises europeos, entre ellos Espafia, han alcanzado este objetivo
ambicioso. Segun los datos obtenidos por el Servei Catala de Transit (Servicio Catalan
de Tréafico) en el 2013 hubo 168 muertos en Catalunya. Aunque el resto de paises de la
UE27 no pudieron conseguirlo, la disminucion media entre 2001 y 2010 era de -43%.
En ninguno de los paises de la UE27 el nUmero de muertos de trafico aumentd entre
2001 y 2010. Esto fue conseguido mediante el trabajo conjunto de organismos
publicos y organizaciones del tercer sector. Mucha de estas organizaciones no
gubernamentales y sin fines de lucro elaboran sus propios modelos y colaboran en el

disefio de planes de mediano y largo alcance.

Si nos centramos en Catalunya, es necesario mencionar, tal y como adelantdbamos en
la introduccidén, que existen varias instituciones encargadas de los programas
formativos, tales como el Equip de Recerca en Educaciod i Seguretat Vial ubicada en la
Universidad Auténoma de Barcelona, la Cruz Roja, y la Entidad ARC, quienes
atendiendo a sus particularidades persiguen un objetivo comuUn en su mision:
conseguir, ademas de la reduccion a corto plazo de la siniestralidad, un cambio cultural
de gran amplitud, profundo y permanente en la conduccién, la circulacién y la

movilidad, en la linea de favorecer un decrecimiento constante de los niveles de
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accidentes con victimas y rechazar socialmente el comportamiento de riesgo en el

trafico.

A continuacidn se repasan los modelos de algunas de estas organizaciones.

Modelo de la Creu Roja (Cruz Roja)

La Federacién Internacional de Sociedades de la Cruz Roja desde el afio 2006
presenta cada 5 afios un documento donde delinea su modelo de seguridad vial y
cuyos objetivos son, en primer lugar, presentar los problemas de seguridad vial y las
soluciones de seguridad vial en todo el mundo para reducir la cantidad de muertos,
heridos y dafios causados por los accidentes de trafico y otros desastres. Ademas se
presentan 20 recomendaciones que pueden aplicar las sociedades nacionales de la

Cruz Roja.

El principal problema de la seguridad vial es inducir un cambio en el comportamiento
de los usuarios de las vias. Consiste en aprender a considerar que la ruta es un espacio
publico comun y no un sitio de despojo, dominado por la violencia. El respeto comun

por los demds usuarios de las calles es la base de su plan de seguridad.

La guia de la Cruz Roja comienza mostrando mapas de siniestros de todo el mundo e
ilustran la actividad de las diferentes sociedades de Cruz Roja a nivel nacional.
Posteriormente abordan los problemas de seguridad vial, sus origenes, su dimension,
los motivos principales, y las posibles respuestas. En secciones posteriores se abordan
los problemas relativos a la evaluacién del estado de la red vial y la organizacién y
financiacion de la seguridad vial en la base de la adopcidn de acciones. Posteriormente
se examinan las medidas practicas sobre el terreno como la influencia sobre las
autoridades, la sensibilizacién del publico, la aplicacién de leyes de trafico mas severas

y la capacitacion de los jovenes.

La guia afirma la tendencia irreversible al crecimiento del parque automovilistico que
conlleva mayor violencia en las vias de circulacion. Se espera que la situacion empeore
sino no se toman medidas certeras al respecto. Los accidentes tienen un mayor

impacto en los paises de bajos ingresos. Se estima que 8 de cada 10 siniestros
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acontecen en paises periféricos. En estas naciones el costo de los accidentes en la ruta

es altisimo, pudiendo ascender al 1% del PBI.

La Guia de la Cruz Roja propone que la Unica manera de enfrentar el problema es
llevandolo al plano de la conciencia politica, es decir, convenciendo a las autoridades

de las dimensiones del problema.

Para esta guia los accidentes no son el resultado irremediable del crecimiento
econdmico y si imponen un elevado costo econémico al conjunto de la comunidad. Los
siniestros pueden ser anticipados en una gran medida, es decir, se puede insertar en
un esquema racional para el que se formulen medidas correctivas. Soluciones
validadas y técnicamente sin mayor complejidad demuestran un rendimiento medible

y elevado con intervenciones relativamente acotadas.

Al evaluar cudles son las causas de los accidentes de trafico, este modelo adjudica
entre un 5 y 10 por ciento al estado del vehiculo, entre un 10 y un 20 por ciento al
estado de las vias, atribuye entre un 80 y 90 por ciento de los accidentes a la conducta
de los usuarios. Este modelo toma entonces estos tres ejes para su apreciacion: el
vehiculo, la infraestructura vial y los usuarios, colocando asi la mirada en la interaccién

entre los elementos humanos y no humanos.

En materia de vehiculos, este modelo reconoce que el problema esta muy asociado a
la capacidad econémica presente en cada pais y sugiere la introduccidn de sistemas de
inspeccidn técnica eficaz e independiente, especialmente centrada en el parque de
vehiculos comerciales que son aquellos que mas deterioro demuestran. La inspeccion

debe concentrarse en funciones como el frenado, la amortiguacion y la iluminacion.

Otro motivo de preocupacién en los paises subdesarrollados es la sobrecarga del
parque automovilistico comercial, es decir, aquellos que transportan mercancias o

pasajeros. Los vehiculos deficientes estan en la tercera causa de las colisiones.

En materia de infraestructura vial, el modelo se centra en el disefio de las vias de
circulacidon que deben considerar el error humano para ser disminuido al minimo. En
este punto es posible realizar intervenciones minimas que tienen un alto impacto en el
mejoramiento de la situacién. Podemos mencionar la separacidn de distintos tipos de

vehiculos (rutas especiales para bicicletas, por ejemplo), la mejora de la seiializacion, el
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desarrollo de intersecciones mas visibles y seguras para peatones y la reduccion de la

velocidad del trafico mediante medidas fisicas (badenes, rotondas, etc.)

El motivo en el grueso de los accidentes esta dado por el comportamiento arriesgado
de los usuarios. Entre estos, el modelo de la Cruz Roja senala que los que mas han
demostrado provocar accidentes o agravar los traumatismos resultantes de los
mismos, son: 1) la omisién del uso de cinturén de seguridad; 2) la omisidn del uso de
cascos protectores; 3) la conduccién con exceso de velocidad; 4) conducir bajo los

efectos del alcohol.

En el caso del transporte comercial se suma adicionalmente la fatiga de los
conductores como causa de accidentes, junto con el incumplimiento de las distancias

de seguridad.

En relacidn al uso de cinturéon de seguridad, el modelo sostiene que la verificacion de
su uso por parte de las autoridades, que deberia ser la norma, es a la vez una medida
qgue no requiere ningln equipo ni capacitacion especial. Quiza es mas dificil el control
sobre el uso de casco protector en los vehiculos de dos ruedas. En primer lugar, los
usuarios deben adquirir un casco homologado que, en sectores de bajos recursos,
puede constituir una importante suma de dinero. El modelo sugiere que pueden existir
incentivos fiscales para su compra como la desgravacidn de impuestos sobre estos
productos. También sugieren que se pueda fomentar o indicar que las tiendas vendan
los cascos junto a las motocicletas o bicicletas. Finalmente, aunque el uso de
cinturones de seguridad y cascos protectores son obligatorios en muchos paises, el
cumplimiento de estas reglamentaciones es deficiente en cerca el 70% de ellos, seguin

establece la guia.

Con relacion al exceso de velocidad como causa de siniestros (especialmente entre los
mas jovenes, quienes representan la mitad de los fallecidos en accidentes de trafico,
agravandose mas este escenario en los paises de bajos y medianos ingresos), el
modelo seifala la necesidad de introducir transformaciones en la infraestructura vial
para forzar a los conductores a reducir la velocidad en determinados segmentos de la
ruta que entrafan mayor riesgo. Entre ellos, los badenes, bien sefializados ofrecen una

buena respuesta, especialmente en cruces de peatones o de otro tipo.
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El modelo llama a sensibilizar a los usuarios sobre el riesgo que estad presente en la
velocidad. Se sugiere ofrecer al publico argumentos cientificos a favor de disminuir la
velocidad que se incluyan de manera explicita en las campafias publicas. EI modelo
pone el énfasis en los conceptos de respeto y pacificaciéon. El modelo sefala que los
limites que se ensefian a las personas cuando aprenden a conducir caen en el olvido si
no existe un refuerzo constante a través de la sefializacion. Al mismo tiempo, se indica
que la verificacién del cumplimiento de los limites de velocidad significa la instalacién
de un equipamiento mas sofisticado (radares, capacitacion técnica, controles moéviles,

etc.) que conllevan un mayor gasto por parte de las autoridades.

Con relacion a la ingesta de alcohol al momento de conducir, que se ubica como causa
de entre el 30 y 50 por ciento de los accidentes, hay un dato interesante. Aun el limite
legal maximo que rige en muchos paises de 0,5 gramos el riesgo de colision se duplica
en comparacion con un usuario que no ha bebido alcohol. Debe considerarse que este
limite maximo equivale a dos copas de cerveza y que incluso, personas de bajo peso,
pueden llegar a esta cifra de alcohol en sangre con una ingesta menor. Dado que la
mitad de los paises del mundo no cuentan con un limite fijado por ley a la presencia de
alcohol en sangre, el primer paso sugerido por este modelo es avanzar hacia esa
definicidn legal. En segundo lugar, deben hacerse campanas para que el publico esté
informado sobre los niveles de alcohol permitidos y, en tercer lugar, debe equiparse a
los cuerpos policiales con alcoholimetros fiables para cumplir la tarea de la

verificacion.

En Catalufia el porcentaje de conductores fallecidos en accidentes de transito que se
comprueba tienen mayores niveles de alcohol en sangre que los permitidos, oscila

entre el 37% en el 2002 y el 47% en el 2009.
Modificacion de las conductas de los usuarios de vias de circulacion.

En un apartado el modelo de la Cruz Roja realiza sugerencias para modificar la
conducta de los usuarios. Hace una diferenciacién entre las medidas de corto plazo, y
las de largo plazo que requieren de mayor tiempo y cuyos resultados no son

inmediatos.
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Entre las medidas de corto plazo la Cruz Roja sefala las campanas de informacion, la
aplicacion de la ley y el aumento de las penas en relacidn a los principales factores de
riesgo que se mencionan anteriormente. Para la organizacién, no existe nada mas

eficiente que combinar las campafias informativas con el cumplimiento de la ley.

En el largo plazo, la Cruz Roja sugiere que la educacién en seguridad vial empiece a
formar parte del plan de estudios, y que los contenidos que hoy en dia (de manera

erratica y accesoria) se dicta en algunas escuelas sean evaluados.

Entre las medidas principales a corto plazo y a largo plazo, la Cruz Roja lista las

siguientes:
Medidas a corto plazo:

1) Concienciar a nivel nacional sobre el problema de la seguridad vial, en primer lugar

entre las autoridades.

2) Desarrollar un esquema de unificacion de datos y analisis que permita conocer las

causas de mayor siniestralidad y los lugares donde ésta tiene lugar.

3) Fijar una entidad que dirija la seguridad vial y se encargue de aplicar un plan

nacional integrado.

4) Combinar campafias de concienciacion publica con aplicacién de sanciones para
enfrentar las cuatros grandes factores de riesgo en la conducta de los usuarios (exceso
de velocidad, omisién del uso del cinturén, omisién del uso del casco y consumo de

alcohol por parte de los conductores).

5) Fomentar la participacién del sector privado y del tercer sector (ONG’s, asociaciones

etc.)
Medidas de largo plazo:
1) Ofrecer argumentos a los propietarios de vehiculos para mejorar su estado.

2) Introducir dispositivos de seguridad en todas las rutas, tanto construidos como

proyectados.

3) Mejorar o introducir la ensefianza de seguridad vial en las escuelas y evaluar los

contenidos impartidos.
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4) Mejorar los servicios de emergencia y de atencidn de las victimas de las colisiones

de trafico.

5) Alentar la cooperacion internacional.

Modelo ARC de seguridad vial

El involucramiento del tercer sector y las ONG’s es otro buen ejemplo. En el
caso de Espafia podemos citar a instituciones como RACE y Arc Europe. El Arc Europe
es una institucién que aglutina a los mds prestigiosos clubes automovilisticos del viejo
continente. En virtud de ello los socios y clientes obtienen proteccién y auxilio en caso
de emergencia. Una de las organizaciones que forman parte de esta entidad paraguas
es el RACE, que ha hecho grandes contribuciones a la seguridad como la participacién
en el primer Cédigo de la Circulacidn espaiiol e iniciativas como los proyectos europeos
de valoracién de la seguridad en las carreteras EuroRAP, de vehiculos EuroNCAP, de

tuneles como EuroTAP o de conocimiento de los usuarios a través de EuroTEST.

EuroRAP (European Road Assesment Program) es un proyecto cuyo propdsito
pretende reducir la brecha entre las politicas y la aplicacién de las mismas a través de
vincular, al nivel de la planificacidén, los objetivos estratégicos establecidos por las
autoridades nacionales o de vialidad para la reduccién de victimas con actividades de

ingenieria operacional que se requiere para cumplir con dichas metas.

EuroRAP se dedica a medir y aumentar la conciencia sobre el riesgo, fomentando las
buenas practicas y promoviendo el establecimiento de infraestructura adecuada para
reducir las colisiones fatales y severas. La organizacién se maneja con estandares y
protocolos internacionales que dan un marco para avanzar en programas de amplia

escala con el fin de mejorar las redes viales.

La organizacion suscribe un modelo segln el cual la ingenieria en seguridad es el

camino con menor costo y mas retorno para salvar vidas en las carreteras.

EuroNCAP (European New Car Assessment Programme, "Programa Europeo de

Evaluacion de Automdviles Nuevos") es un programa de seguridad para vehiculos
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sostenido por varios gobiernos europeos, muchos fabricantes importantes vy

organizaciones relacionadas con el sector automovilistico de todo el mundo.
La organizacidn cuenta con las siguientes metas:

e Dialogar con los actores involucrados: legisladores, miembros de la industria,
investigadores, otras organizaciones dedicadas a la seguridad vial y

aseguradoras.
e Actuar como un promotor de la seguridad.
e Identificar nuevas prioridades y comunicarlas.
e Integrar las mejores practicas.

e Ofrecer estimulos para el mercado entregando informacion independiente para

el consumidor.

e Fomentar informes precisos, en tiempo e imparciales sobre la seguridad de los

nuevos automaoviles lanzados al mercado.

e Informar a los medios de comunicacién, a los miembros de la organizacidn, a
guienes se encargan de la adquisicién de flota, a las compaiiias de alquiler de
vehiculos y a los aseguradores para que esta informacién llegue a los usuarios

finales.
e Monitorear el impacto en los medios y la efectividad.

e Establecer objetivos de seguridad para que puedan ser cumplidos por los

fabricantes de vehiculos.

e Fomentar de forma proactiva pero también reactiva el desarrollo de nuevas

tecnologias.

e Dar apoyo a los departamentos de seguridad al interior de las empresas de

fabricacion de automoviles.

e Reducir de forma evidente la cantidad de accidentes de trafico y de victimas

ocasionadas en estos accidentes.
e Estimular la discusidn sobre topicos de seguridad vial.

e Realizar pruebas del tipo crash-testing de manera precisa e independiente.
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Otro de los programas del que se hicieron eco muchas fundaciones locales por el
fuerte impulso que le dio la Unidn Europea es el DRUID (Driving under the influence of
Drugs, Alcohol and Medicines). Se trata de un ambicioso proyecto con presupuesto de
la Unidon Europea cuya meta es profundizar en el conocimiento del consumo de alcohol
y otras sustancias entre los conductores, con el fin de realizar una mejora en la
seguridad vial. Se trata de un importante estudio longitudinal, dividido en siete
proyectos distintos que apunta a conocer las posibilidades de intervencién preventiva

sobre esta tematica.

El DRUID busco evaluar cudl es el impacto real del consumo de alcohol y sustancias
entre los conductores, la asociacién con las conductas de riesgo y la influencia real de
estas sustancias en los siniestros de trafico. Una vez completado el estudio se podrian
generar recomendaciones sobre umbrales analiticos y de riesgo y formular politicas de
prevencion temprana y tratamiento activo. También se contaria con mayor
informacién para capacitar a los policias de trafico a la deteccidén y actuacidn frente a
este escenario. Aun mas lejos, el programa se propone contar con las herramientas
para crear un marco de tipificaciéon de los medicamentos por medio de un sistema de

etiquetado.
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Modelo ERESv de sequridad vial

El ERESv es un equipo de investigaciéon (su nombre catalan es Equip de
Recerca en Educacié y Seguretat Viaries) que funciona en Cataluiia con el fin de formar
formadores viales, preconductores y conductores de diferentes tipos de vehiculos. Este
equipo estuvo trabajando sobre diferentes modelos entre los que el que mas resalta es
el modelo de cambio de actitudes. Este da inspiracidon al diseio, la aplicacién y la
evaluacion de los distintos tipos de programas de intervencion, con el propdsito de
disminuir las conductas de riesgo al volante, mediante una educacién basada en el

cambio actitudinal.

Entre los programas que se basaron en el espiritu de este modelo, aplicado en la
Catedra de Formacid i Educacié Viaries de la Universitat Auténoma de Barcelona y el
Servei Catald de Transit los mas representativos son el programa de seguridad vial a
preconductores, programa de conducciéon segura para motos de gran cilindrada,
programa de conduccién segura para conductores profesionales de autobus vy
camiones, programa de desarrollo global desde la conduccién segura para usuarios
internos de prisiones, programa taller de conduccién segura para penados y programa

de sensibilizacidn para una movilidad segura con conductores infractores.

Las nociones de actitud y de funcionamiento posibilitan identificar variables
para elaborar y aplicar un modelo de cambio de actitudes en Catalufia. Consiste en un
esquema que fomenta cambios en los grados de riesgo asumidos y que tiene como
meta uUltima la “tolerancia cero” frente a la siniestralidad. El precursor tedrico de este
modelo fue Montané y Ferrer (1993) y posteriormente fue reformulado por Montané y
Jariot (2005) y Montané y otros (2007) dispone de tres aspectos fundamentales o ejes
sobre los que se construye el modelo: 1) sensibilizacion del publico target; 2) el de la
ensefianza y aprendizaje; y 3) el de la evaluacién. Cada uno de estos ejes reune
diferentes contenidos internos. Por ejemplo, en el eje de sensibilizacidon se incluyen la
contextualizacién, el nivel de entrada y los objetivos educativos; en el eje de la

ensefianza-aprendizaje se incluye la informacion, los habitos y las emociones; y
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finalmente en el eje de evaluacién estd incluida una evaluacion de salida y una

comparacion con la situacién de entrada.

Estos tres ejes organizan un esquema secuenciado que contiene las siguientes

etapas:

1) Evaluacion inicial: Esta instancia posibilita conocer la predisposicion original de los
usuarios en una dualidad riesgo-seguridad y siempre en relacién con los factores de
riesgo (consumo de alcohol, velocidad, conducta temeraria o desconocedora de los
peligros, sueio y distraccion) con el fin de elaborar una intervenciéon a medida. Para
realizar esta evaluacion se debe contar con instrumentos confiables y previamente

validados.

2) Mejora de la informacién: considerando los puntajes obtenidos en el cuestionario
de evaluacién inicial, se entrega informacién y se resuelven dudas, apuntalando
determinados datos que estaban flojos y llenando vacios de informacién en relacién
con las conductas de riesgo. La mejora de la informacién considera tres estratos: a)
informacién elemental segln los puntos y los factores mads arriesgados; b) informacién
adaptada al punto de vista de los usuarios y c) buscar una opinién grupal favorable a la

seguridad. Consumo de alcohol y otras drogas

3) Revisidon de habitos. Se considera, a través de unas preguntas, hasta qué punto la
conducta peligrosa estd instalada como habito y qué posibilidades existen de
transformar lo aprendido en costumbres y modos automaticos que entreguen
seguridad al individuo y la comunidad. Incorpora tres estratos: a) conocer cuan
enraizada se encuentra la conducta de riesgo y cuan firme es la orientacion hacia la
misma; b) buscar que el usuario tome conciencia de los automatismos adquiridos y no
razonados; c) intentar suplantar los hdabitos negativos por otros positivos o de

seguridad.
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4) Incorporacién del aspecto emocional: Las emociones acompafian y apuntalan a los
conceptos y habitos de seguridad. Aqui se deben transmitir emociones, sentimientos y
valores asociados con las consecuencias luctuosas o dramaticas de los siniestros de
transito. La incorporacion del aspecto emocional se hace a través del contacto de los

educandos con victimas y familiares de victimas de accidentes de transito.

5) La evaluacion final: Es la identificacién de los beneficios, los avances dados por el
aprendizaje, a partir de comparar las diferencias que emergen entre la evaluacién
inicial y la final. Permite a su vez comprobar si existe un mayor involucramiento y
compromiso con los temas de seguridad vy si persisten dichos compromisos en el largo

plazo.

Esta secuencia de cinco instancias es la base para el disefio de los programas de
educacion vial, como también para la forma que adquirird la intervencién pedagdgica
en los procesos de formacién. Varios estudios de cambio de actitudes llevados a cabo

con preconductores y conductores demostraron la eficacia de este modelo.

126



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

5.5.- Programas de educacidn vial basados en el cambio de actitudes (ERESv)

Los trabajos realizados por el equipo de investigacidon ERESv junto con la Catedra
de Formacié i Educacio Viaria que buscan fortalecer el modelo de cambio de actitudes
antes descrito, dieron lugar a diferentes programas de intervencion, especialmente
aquellos destinados a la educacién y reeducacién de conductores. Todos los programas
de educacidn vial desarrollados se organizan segun la estructura de las cinco instancias
antes presentadas. Expondremos en qué consisten estos programas basados en el

cambio de actitudes.
La educacion vial en la escuela

Se trata de contenidos elaborados para la Educacidn Primaria y Secundaria,
basados, como todos los demas, en el modelo de cambio de actitudes. Los contenidos
segmentan distintos factores de riesgo y, segun el perfil de riesgo de la poblacién
target, se focalizan en determinado factor. Como sefialamos en el apartado anterior, el
programa permite un contacto directo con victimas de siniestros de tréfico.
Posteriormente, Montané y otros (2009) elaboraron un conjunto de programas de
seguridad vial que pueden ser implementados por el profesor en el aula al tiempo que
se dedica a ensefiar los contenidos curriculares. Se busca asi que la reflexién se haga
de manera integrada a cada asignatura, que los factores de riesgo-seguridad en su
comportamiento cotidiano (como conductores, acompafnantes o peatones) se acoplen
al curriculo oficial partiendo de aproximaciones reales a situaciones de riesgo vy

seguridad.

Uno de los beneficios de esta perspectiva es que la educacién vial puede integrarse sin

desatender las tareas cotidianas de la escolarizacion basica.

Los resultados obtenidos en la educacion vial en la escuela son satisfactorios aunque

sobresale un alto nivel de fragmentacién de los contenidos aprendidos, dado que
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converge la accion voluntaria de un docente con actividades complementarias

aplicadas por agentes externos.

Curso de seguridad vial a preconductores (CSV-Precon)

Este programa es aplicado, de forma voluntaria, por los formadores viales en la
etapa inicial de formacién de los preconductores, y es una practica obligatoria para
acceder al titulo de instructor de formacion vial, existiendo en Catalufia mas de 500

formadores preparados para aplicar dicho programa.

El objetivo del programa es disminuir la siniestralidad entre futuros conductores. El
programa tiene una evaluacién inicial (QAR-Precon) para evaluar la asuncidn de riesgo
por parte del preconductor al inicio y final del programa. Ademds de la evaluacidn
inicial y final, el programa cuenta con las restantes instancias para alcanzar el cambio
de actitudes: mejora de la informacién, revisién de los habitos para crear nuevas

costumbres e integracion del aspecto emocional.

La aplicacidn del programa CSV-Precon muestra que los preconductores reducen su
perfil de riesgo una vez concluido el programa. La validacion se ha hecho con grupos
de testeo y control, para obtener parametros robustos de comparacién desde una
perspectiva estadistica. La idea de este programa es formar a conductores en una
etapa temprana, aunque no existe una normativa que institucionalice e incorpore

oficialmente este programa en las autoescuelas de Cataluiia.
Programa SIMS (Sensibilizacion de Infractores para una Movilidad Segura)

Este programa fue elaborado por Montané y otros en el 2006, para reeducar a
los conductores que han restado puntos del scoring para conductores o el permiso de
conducir. En los cursos de recuperacién de puntos o del permiso de conducir, entre los
infractores de Cataluna, se realiza este programa. Los objetivos generales del
programa son reducir la siniestralidad en el trafico como resultado de atacar las

conductas de riesgo y el incumplimiento de las normas, modificando positivamente el
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comportamiento vial al trabajar sobre tres aspectos (cogniciéon, conducta vy
emociones). Estos tres aspectos estdn presentes en la conducta temeraria o
desconocedora del peligro. El programa SIMS deriva de otro de Montané y Ferrer
(1993), el PEC, consistente también en la educacion del conductor. Aquella referencia,
se pudo demostrar, mejoraba en un 75% el comportamiento de conductores
temerarios, exponiendo que es posible modificar las actitudes de los conductores con
alto nivel de riesgo. Hasta la fecha se han realizado hasta un total de 15 programas

formativos.

Programa de Sensibilizacion y Reeducacion para una movilidad sequra como

medida penal alternativa (C-MPA)

Este programa de conduccion segura como medida penal alternativa se
fundamenta también en el modelo de cambio de actitudes orientado hacia
conductores que han cometido una infraccidn de transito, y con un énfasis especial en
el consumo de alcohol y drogas y el autocontrol de la velocidad para no exceder los

limites establecidos.

El programa presenta una estructura similar a los anteriores presentados,
incorporando las cinco fases presentadas para los otros casos. En Catalufia este
programa se aplica como medida penal alternativa a partir de la cooperacién con el
Departamento de Justicia. Uno de los problemas que enfrenta este programa es que
casi la mitad de los asistentes son personas con dependencia al alcohol, algunos mas
intensos que otros. El compromiso de estas personas con la seguridad vial no tiene que
ver tanto con la conduccion como con romper su vinculo con la sustancia adictiva.
Existe un proceso de cooperacién con otras instituciones para abordar el proceso de

deshabituacion.

El programa MPA demuestra un efecto positivo generalizado en el grupo al que se
orienta, contribuyendo a la conciencia de habitos de riesgo ya incorporados y a la
busqueda de decisiones seguras al momento de conducir, ademas de incorporar
actividades varias de compensacion a la victimas que persiguen el impacto emocional
con las victimas. Por ultimo, pero no menos importante, se incluyen actividades para el

cambio social i institucional que pretenden una mejora de la seguridad vial, donde
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todos los agentes implicados, en especial aquellos que han puesto en peligro la
seguridad de los otros, colaboren en la construccion de nuevos valores personales,

familiares, sociales u institucionales.

6.- Evaluacion de programas de educacion vial

En el capitulo siguiente se analizan las caracteristicas que hacen a la evaluacion de los
programas de educacion vial. Los distintos tipos de estudios y disefios que se elaboran
en pos de producir en el corto plazo, la modificacion de la accidentalidad en la
carretera y en la cultura vial, siendo éste su rasgo en comun mds alld de las
particularidades y diferencias que pueda tener cada uno. Con este desarrollo se
pretende destacar cudles son aquellos elementos que se suelen atacar en lo que hace a
materia de reeducacion vial, brindando desde multiples abordajes informacion valiosa
en lo que hace a los factores que generan un estado de la situacion que es fértil para la

aparicion de accidentes e infracciones viales.

6.1. Introduccion general a la evaluacién de programas formativos.

Los programas formativos de educacién vial suelen ser una medida que se
impone con obligatoriedad en delitos relacionados con la vialidad (articulo 379 y
siguientes del Cdédigo Penal) para suspender o sustituir la pena de prisién. Los
programas formativos muestran especificidades. Sin embargo tienen en comun
alcanzar la disminucidn en el corto plazo de la accidentalidad en la carretera, producir
una transformacion de la cultura vial, modificar los habitos que rodean a la conduccion
de vehiculos, la circulacién y la movilidad con el propdsito de contribuir con la
reduccion de los accidentes y de la gravedad de los traumatismos resultantes. Se
busca al mismo tiempo generar una corriente de opinidon desfavorable hacia el

comportamiento de riesgo en el trafico.

Este tipo de programas suelen contar con una perspectiva de trabajo
multidisciplinar que asocia la visidon legal, criminolégica, psicoldgica y de educacioén vial

con la meta de alcanzar la transformacion de practicas y comportamientos al volante y
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favorecer la recuperacion del usuario como conductor seguro y respetuoso con la

comunidad.

La evaluacion es necesaria para ofrecer evidencias que demuestren la efectividad
del programa y que apoye su continuidad. La evaluacién no sélo entrega este feedback
sobre la efectividad sino que también ayuda a determinar si el programa es o no
apropiado para la poblacidn a la que se destina, si existe algun problema o traba con su
implementacidn y con su sostén, y si continla habiendo preocupaciones que requieren
ser resueltas mientras el programa se implementa. El proceso de desarrollar e

implementar una evaluacién de un programa formativo tiene tres etapas principales:

1) La planificacién de la evaluacién: es la etapa inicial o de contexto que
involucra la recoleccién de datos para conocer la situacion de partida antes de avanzar
con el programa. Basandose en la informacién recogida, es necesario definir las metas
de la evaluacion y considerar los diferentes tipos de métodos evaluativos que pueden

ser usados en la evaluacidn especifica.

2) Elegir los métodos de evaluacion. Una vez que se ha determinado el tipo de
evaluacidn, hay diferentes métodos que pueden ser aplicados para llevar adelante una
evaluacion. Cada diseno tiene sus ventajas y desventajas para medir el éxito del

programa.

3) Los resultados de la evaluacién deben alimentar las siguientes etapas en la
planificacion e implementacién, de la misma manera en que los resultados de una

evaluacion pueden ser compartidos con partes interesadas.
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6.2. Principales modelos de evaluacién de programas.

A continuacién, analizamos los principales modelos de evaluacion de programas
orientados a la seguridad vial, entre ellos hemos recogido la propuesta del Institute
for Road Safety Research (SWOW) quien aplico un modelo propio de evaluacién de la
efectividad de los programas de educacion sobre seguridad vial. Al revisar la literatura
previa encuentran estudios semejantes sobre la efectividad de programas especificos,
sus componentes constitutivos y las diferencias y similitudes con otros campos de la

educacion. Los investigadores encuentran en su revision los siguientes hallazgos:

1) que aunque existen una gran cantidad de programas formativos, aquellos que son

seguidos por evaluaciones completas y severas son mas bien escasos;

2) pocos estudios utilizan las colisiones como un criterio evaluativo; muchos emplean

variables intermedias como conocimiento, actitudes y conducta segura declarada;

3) la mayoria de los programas de seguridad vial que incluyen evaluaciones tienen por

grupo destinatario a nifios y se concentran en el rol de los peatones;

y 4) las evaluaciones han sido hechas en su mayoria en paises occidentales con mayo

PIB; los hallazgos no pueden generalizarse ni trasladarse a paises en vias de desarrollo.

En otro orden de cosas hallaron que los programas de educacién sobre seguridad vial
tiene un patrén similar como la promocién de educacién en salud. Sin embargo, la

ausencia de evaluacién sistematica obstaculiza el avance hacia programas efectivos.

En su trabajo “Evaluacion de programas formativos de seguridad vial y la reincidencia
posterior”, Hilterman y Mancho Fora (2011) realizan una comparacion de los
resultados de tres distintos programas formativos (los impartidos por UAB, Cruz Roja y
Arc) y, principalmente, un estudio longitudinal donde toman una medicién inicial y una
final para conocer cual es el impacto que tiene el programa formativo en la
modificacidon de determinadas conductas de riesgo-seguridad y en la transformacién

de determinadas variables.
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El modelo se basa en la medicion de diferencias muy significativas (p<0,001) o
diferencias moderadamente significativas (p<0,01) en diferentes variables, entre la
medicidn inicial (antes del curso) y la final (después del curso).Para hallar diferencias se

aplica la prueba t de Student para muestras relacionadas.

Asi se busca conocer la efectividad de los programas formativos, poniendo especial
énfasis en la evolucion psicoldgica y el cambio en los habitos de conduccién de los
participantes. Se les realiza entonces test que dan cuenta de medidas de consumo de
alcohol (AUDIT), ansiedad (BAI), depresion (BDI) y sintomatologia general (CORE).
Exceptuando para la ansiedad, que no muestra diferencias significativas, se
encontraron diferencias muy significativas para las otras tres variables. Esto significa
que los programas formativos fueron eficientes para disminuir los niveles de consumo
de alcohol, depresién y sintomatologia en general, aunque no tuvieron efecto alguno

en materia de ansiedad.

En relacion a los estilos de conduccion, y corriendo la misma prueba estadistica, en el
area vial no existieron modificaciones en la percepcidn del riesgo, el enojo y la reaccién
ante otros conductores ni tampoco el nivel de consideracion con otros conductores. En
la dimensiodn juridico-criminoldgica no se produjeron modificaciones en relacién con el
nivel de acuerdo con las normas de circulacién. En la dimensién psicolégica, tampoco
se observan modificaciones en relacion con la relevancia y la confianza de no realizar

infracciones en el futuro.

Los cambios favorables a lo largo del programa se produjeron en el aspecto sanitario,
es decir, con una disminucién del consumo de alcohol y una percepcion mas clara
sobre los riesgos del alcohol durante la conduccidn; y hubo avances en el area vial, con
mejoras en el comportamiento en una situacion de riesgo, la conduccién temerariay la

conduccidn arriesgada.

Posteriormente se buscd conocer si existian diferencias en la evolucion del estilo de
conducir entre los participantes que habian hecho el programa formativo de seguridad

vial en diferentes entidades. Los resultados del analisis indican que no se presentan

133



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

diferencias notorias en la mayor parte de las variables asociadas al estilo de la
conduccidn. Sin embargo, la evoluciéon de la percepcién de conducir habiendo tomado
entre la medicién de inicio y de final del programa era menos favorable entre los

participantes del curso de la Cruz Roja que en otras entidades.

Otro modelo para evaluar los programas formativos tiene que ver con el andlisis
directo de la reincidencia, tanto de la reincidencia de ejecucion vy judicial. Chaudary,
Tison, McCartt (2011) hicieron un seguimiento durante tres afios y encontraron que
por encima del 10% de los conductores que recibieron una primera pena por conducir
habiendo ingerido alcohol reincidieron y recibieron una nueva condena por el mismo
delito. Caetano y McGrath (2005) compararon la reincidencia declarada con la
reincidencia como detencién efectiva. Hicieron un estudio longitudinal de 12 meses de
duracion y hallé que la reincidencia declarada por hombres era del 20,8% mientras que
aquella que surgia de nuevas detenciones era de sélo 1%. Bouffard, Richardson y
Franklin (2010) analizaron grupos de conductores que habian pasado por diferentes
programas formativos, para seguirlos por el transcurso de 12 meses. Los
investigadores encontraron tasas muy altas de reincidencia. En el caso de la
reincidencia de la conduccidn bajo los efectos del alcohol, ésta se encontraba entre el

7 y el 18 por ciento.

Debe ser dicho que los modelos que evaltdan los programas formativos de acuerdo a la
reincidencia de los participantes, se encuentran con un atolladero, dado que la
reincidencia en el terreno de la seguridad vial es una medida dificil. Depende en alto
grado de cémo se ha medido, del periodo de seguimiento y de la combinacién de las
intervenciones realizadas. Los largos tiempos procesales para producir condenas
definitivas pueden hacer que la cifra entregada por el Sistema Judicial no sea tan

fiable.
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6.3. Criterios para la evaluacion de programas en educacion vial. Aportaciones a las MPA

De los diferentes modelos, antes citados, se pueden desprender algunos de los
elementos que configuraran la evaluacion de programas en educacion vial. Como toda
accion planificada supone tener en cuenta una serie de elementos para poder
desarrollarla correctamente. En este apartado enumeraremos los distintos
componentes que deberia tener en materia de evaluacion un programa en educacion

vial.

6.3.1.- El anadlisis de las condiciones de partida: el contexto.

En esta etapa contextual el trabajo llevado adelante antes de la
implementacidon debe garantizar que el programa se defina claramente y que se
implemente en una forma consistente y estandarizada. Es mas facil evaluar el impacto
de un programa completo, bien planificado y ejecutado que uno que se implementa de

forma inconsistente.

Es fundamental que el marco de evaluacidn se desarrolle e implemente en paralelo al
programa propuesto. De esta manera, esta tarea sera llevada adelante por el equipo
de trabajo mientras desarrollan el plan de accion para el programa. Deben
establecerse claros registros de inicio antes de que se proceda con la intervencidn para

gue los cambios en las mediciones puedan ser registrados.

El tipo de evaluacidn con el que se avance dependera de una cantidad de factores.
Estos incluyen los propdsitos de la evaluacién en si misma, tanto como los objetivos

del programa que se evalua.

El propdsito del programa determinara cudl es la mejor manera de llevar adelante la
evaluacidn. La evaluacidn se concentrara en medir el grado en que se han cumplido los
objetivos del programa. La amplitud de una evaluacién siempre estara limitada por los
recursos disponibles, pero es de notar que una evaluacién simple y bien disefiada

puede ser tan poderosa como una mas costosa.

La evaluacion puede tomar diferentes formas dependiendo de los objetivos del

programa. Aqui se muestran algunas:
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1) Evaluacién de procesos formativos: Antes que medir cambios en el resultado, este
aspecto de la evaluacidon examina si el programa fue llevado adelante como se planeé.
Esto implica crear una lista de indicadores que requiere ser medida, dependiendo de
los objetivos del programa. Los resultados ayudaran a identificar las fortalezas vy
debilidades del programa, y dénde se requieren mejoras. Se trata de una investigacién

para obtener informacién que guie la mejora del programa.

2) Evaluacion de impacto: Esta evaluacién determina si el programa ha generado o no
una transformacioén. El impacto, o efecto del programa, refiere a un cambio en la
poblacién a la que estaba destinado, cambio que ha sido el resultado mensurable del
programa. A diferencia de una evaluacién de proceso, este tipo de evaluacion debe
tener lugar al final del programa, usualmente un tiempo después de completado para

permitir la maduracién de las condiciones de evaluacion.

3) Evaluacion de los resultados: En este tipo de evaluacidn se observan los resultados
en términos amplios y con medidas macro (estadisticas generalmente) para saber si el
programa fue exitoso. ¢Existen menos personas que tomen alcohol mientras
conduzcan que antes de realizado el proyecto? éHan disminuido las colisiones que
involucren conductas inseguras? ¢ Hay menos conductores lesionados de acuerdo a las
cifras de los organismos de emergencias? Medir los resultados mediante variables
duras es quiza la forma mas frecuente de evaluacidn, ya que ofrece informacién de si

la intervencion ha sido capaz de hacer una diferencia.

Valoracidn y limites a resolver con la evaluacidn del disefo.

6.3.2.- Evaluacion del disefio de intervencion y aportaciones para esta
investigacion.

Los disefios cualitativos y cuantitativos pueden coexistir dentro del marco de

la evaluacidn. Los métodos cualitativos para las evaluaciones de proceso y de impacto,

136



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

empleando instrumentos de recoleccion de datos como el focus group, o los

cuestionarios de preguntas abiertas.

Estudios cualitativos

Los disefios cualitativos de evaluacion involucran las descripciones verbales
detalladas, para explicar las razones que se encuentran tras determinados patrones de
comportamiento. Las técnicas especificas como los focus groups o las entrevistas en

profundidad forman parte de esta aproximacion.

Pruebas controladas con seleccion al azar

Este disefio provee el mayor nivel de evidencia de que una intervencién o
programa es exitoso. Segun este disefio individuos o grupos de individuos son
seleccionados al azar para participar de la muestra. Los participantes son asignados al
azar a un grupo haciendo que otros factores que puedan influir en el resultado queden
equilibrados entre el grupo de intervencidn y el grupo de control. Aunque este tipo de
disefios deben ser tenidos en cuenta cuando se evalua la efectividad de una
intervenciéon, requieren recursos y pueden no ser sencillos de organizar con un

presupuesto limitado.

Disefio cuasi-experimental

Este tipo de disefios, aunque no son tan rigurosos como los anteriores, si
estan bien administrados pueden ser también aceptables para establecer la efectividad
de una intervencion. Utilizando informacién sobre tendencias de los indicadores
medidos, se puede establecer conclusiones sobre la existencia o no de una asociacion

entre la intervencién y los cambios en el resultado.
Estudio controlado con medicion inicial y final.

Este es uno de los disefios mas practicos para la evaluacidon de un programa.
Cuando la seleccién de casos al azar no es posible, por ejemplo, porque la intervencién

es total y no quedan casos por fuera de ella. Este tipo de evaluacidon consiste en
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observar la existencia de cambios en la muestra tomando dos medidas: una antes y
otra después de la intervencion. Puede realizarse con un grupo de control que no sea
sometido a la intervencidn, pero que exhiba caracteristicas demograficas e incluso

actitudinales lo mas parecida al grupo de testeo.

Disefio de series interrumpidas temporalmente.

Es posible evaluar el efecto de un programa usando medidas multiples del
resultado antes y después del programa. Existen muchas variantes para este disefio,
algunas involucrando a grupos de control. Este disefio de estudio se encuentra sujeto a
desafios asociados al paso del tiempo, que pueden afectar su validez y la posibilidad de
gue otros factores que ocurran de manera simultanea al programa lleven al efecto

observado.

138



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

MARCO
METODOLOGICO




Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad

‘ MARCO METODOLOGICO

segura como Medida Penal Alternativa

7.1 Objetivos de la investigacion

7.2 Preguntas de la investigacion

7.3 Disefio metodoldgico de la investigacién

7.4 Universo, poblacion y muestra

7.5 El contexto de la intervencion

7.6 El procedimiento de la recogida de la informacion
7.7 Descripcidn del cuestionario QAR-MPA

7.7.1 Propiedades psicométricas

7.7.2 La validez relacionada con el contenido

7.7.3 Fiabilidad del instrumento

7.8 Analisis de datos

7.8.1 Caracteristicas y perfil de riesgo en situacion inicial
7.8.2 Caracteristicas y perfil de riesgo en situacion final

7.8.3 Eficacia del programa formativo

140



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

Metodologia

En este capitulo explicaremos el disefio que hemos utilizado para llevar a cabo
esta investigacion, el proceso de reclutamiento de participantes en la recogida de

datos, las fuentes de informacion y los cuestionarios que hemos usado en el estudio.

7.1. Objetivos de la investigacion

Para la redaccion de los objetivos se han tenido en cuenta, siguiendo a Austin (2004);
Ledn y Montero (2011) que éstos faciliten la relacion entre las preguntas y las
respuestas propias investigacién; que estén plenamente alineados con la solucién al
problema planteado; que no incorporen palabras imprecisas y ambiguas; que enfaticen
la importancia de la investigacion y que sean realistas, viables, congruentes e

importantes.

La redaccidn de los objetivos se ha formulado en los siguientes términos:

Primer Objetivo General

1  Elaborar el perfil de riesgo de los conductores penados que participan en el
Programa de Sensibilizacion y Reeducacion para una Movilidad Segura como

Medida Penal Alternativa.
Los objetivos especificos que derivan el primer objetivo general son:

1.1 Analizar el perfil de riesgo en la conduccién en funcién de las variables
edad, género, accidentalidad, responsabilidad en los accidentes y km
anuales, de los conductores penados que participan en el programa de
sensibilizacién y reeducacién para una movilidad segura como medida

penal alternativa.

Segundo Objetivo General

2 Comprobar si el proceso de formacidn facilita la reduccién de los niveles de

riesgo en los factores relacionados con la conduccidn.
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Los Objetivos especificos que derivan del segundo objetivo general son:
2.1 Conocer el grado de mejora en funcion del género.
2.2 Conocer el grado de mejora en funcion de la edad.
2.3 Analizar la incidencia de los km anuales recorridos.
2.4 Conocer el grado de mejora en funcion de la accidentalidad.
2.5 Conocer el grado de mejora en funcion del grado de responsabilidad.

7.2. Preguntas de la investigacion

A partir de los objetivos planteados y de acuerdo con el marco tedrico se formulan los
siguientes interrogantes que se plantean en esta investigacién a partir de preguntas

abiertas:

1.- ¢El Programa MPA permite identificar aquellos factores de riesgo con mayor
prevalencia en los participantes en dicho programa, relacionados el consumo
de alcohol y drogas y la conduccién?
La respuesta a esta pregunta permitird comprobar si existe una identificacion rigurosa
de las caracteristicas mds comunes de los conductores penados que acceden a estos
programas formativos, ya sea relacionado con su perfil de riesgo, las caracteristicas
sociodemogrificas, el permiso de conducir, la infraccién motivo de la condena o los

antecedentes asociados al delito vial.

2.- ¢La evaluacion inicial del proceso formativo permite identificar los habitos
costumbres y automatismos relacionados con los factores de riesgo en la
conducciéon?

Obtener una respuesta a esta pregunta nos permite comprobar si el proceso formativo
identifica los comportamientos temerarios en la conduccién para que los conductores
penados puedan identificar y valorar cdmo los tienen integrados en la conduccion

estos conceptos.
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3.- ¢El proceso de formacién produce cambios en el nivel de prevalencia de
los factores de riesgo en la conduccién de los participantes al curso?
La obtencion de una respuesta en esta cuestion pondrd de manifiesto el cambio
producido en el perfil de riesgo de los conductores penados, tras realizar un curso de

formacidon fundamentado en un modelo de cambio de actitudes.

4.- éLos conductores con un perfil de riesgo bajo en situacidn de pretest,
mostraran los mismos niveles de reduccion de los factores de riesgo en situacién de
postest que los que presentan un perfil de alto riesgo en situacidn inicial?

La respuesta a esta pregunta nos permite comprobar si existen diferencias entre los
distintos perfiles de riesgo, de este modo se podran desarrollar propuestas educativas
individualizadas que tengan en consideracion los distintos perfiles de riesgo a partir de

los resultados obtenidos en el programa formativo.

5.- ¢éLa realizacion del programa provocara en todos los participantes un
aumento de la sensibilizacidén y una declaracién explicita de la intencion de disminuir
los comportamientos de riesgos en la conduccidn?

La obtencion de una respuesta al respecto, nos permitira realizar una descripcién y
analisis de las intenciones manifestadas por los participantes en relacidn a la mejora de

los comportamientos de seguridad en la conduccién.

6.- ¢ Existen diferencias significativas en funcién de la edad de los participantes
en la disminucidén del riesgo en la conduccidn tras la participacion en la formacién?
La respuesta a esta pregunta nos permitird comprobar si la disminucion del riesgo tras
la finalizacion del programa formativo esta directamente relacionada con la edad de

los participantes.

7.- éExisten diferencias significativas en funcién de genero de los participantes
en la disminucién del riesgo en la conduccidn tras la participacion en la formacion?

La respuesta a esta cuestion, nos permite constatar cémo la variable genero incide en
la variacidon en los factores de riesgo en la conduccidén y también hasta qué punto

puede ser predictora en los niveles de riesgo en la conduccidn en los participantes en
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el Programa de Sensibilizacion y Reeducacién para una Movilidad Segura como Medida

Penal.

8.- ¢Existen diferencias significativas en funcion de la accidentalidad de los
participantes en la disminucién del riesgo en la conduccién tras la participacién en la
formacion?

La respuesta a esta cuestion, nos permite constatar cémo la variable accidentalidad
incide en la variacion en los factores de riesgo en la conduccidn y también hasta qué
punto puede ser predictora en los niveles de riesgo en la conduccidon en los
participantes en el Programa de Sensibilizacién y Reeducacién para una Movilidad

Segura como Medida Penal.

9.- {Existen diferencias significativas en funciéon de la responsabilidad de los
participantes en la disminucién del riesgo en la conduccién tras la participacién en la
formacién?

La respuesta a esta cuestion, nos permite constatar cdmo la variable responsabilidad
incide en la variacion en los factores de riesgo en la conduccién y también hasta qué
punto puede ser predictora en los niveles de riesgo en la conduccién en los
participantes en el Programa de Sensibilizaciéon y Reeducacién para una Movilidad

Segura como Medida Penal.

10.- ¢Existen diferencias significativas en funcion de los km recorridos anuales
por los participantes en la disminucidn del riesgo en la conduccidn tras la participacion
en la formacion?

La obtencidn de una respuesta al respecto, nos permite constatar como la variable Km
anuales recorridos incide en la variacion en los factores de riesgo en la conduccién y
también hasta qué punto puede ser predictora en los niveles de riesgo en la
conduccién en los participantes en el Programa de Sensibilizacién y Reeducacién para

una Movilidad Segura como Medida Penal.

En el siguiente cuadro presentamos esquematicamente la relacién entre los objetivos
generales y especificos con las preguntas de la investigacion.
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PREGUNTAS

Primer objetivo general

Preguntas

Elaborar el perfil de riesgo en
la  conduccion de los
participantes en el Programa
de Sensibilizacion y
Reeducacion para una
movilidad  Segura  como
Medida Penal Alternativa.

¢El Programa MPA permite identificar aquellos factores de riesgo con
mayor prevalencia en los participantes en dicho programa,
relacionados con la percepcion del riesgo de consumo de alcohol y
drogas y la conduccion?

Objetivos especificos

Preguntas

Analizar el perfil de riesgo en
la conduccién en funcién de
las variables edad, género,
accidentalidad,
responsabilidad en los
accidentes y km anuales, de
los conductores penados que
participan en el programa de
sensibilizacion y reeducacién
para una movilidad segura
como medida penal
alternativa.

éLa evaluacion inicial del proceso formativo permite identificar los
habitos costumbres y automatismos relacionados con los factores de
riesgo en la conduccién?

Segundo objetivo general

Preguntas

Comprobar si el proceso de
formacidn facilita la
reduccién de los niveles de
riesgo en los factores
relacionados con la
conduccion.

¢El proceso de formacién produce cambios en el nivel de prevalencia
de los factores de riesgo en la conduccion de los participantes al
curso, partiendo de la evaluacion inicial i final realizada?

¢é Los conductores con un perfil de riesgo bajo en situacion de pretest,
mostraran los mismos niveles de reduccién de los factores de riesgo
en situacidn de postest que los que presentan un perfil de alto riesgo
en situacién inicial?

éla realizacién del programa provocara en los participantes un
aumento de la sensibilizacion y una declaracion explicita de la
intencion de disminuir los comportamientos de riesgo en la
conduccién.
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Objetivos especificos Preguntas

Conocer el grado de mejora
en funcién del género.

e  (Existen diferencias significativas en funcion de la edad de los
participantes en la disminucion del riesgo en la conduccién tras la
participacion en la formacion?

Conocer el grado de mejora

en funcion de la edad. e (Existen diferencias significativas en funcion del género de los

participantes en la disminucion del riesgo en la conduccién tras la
participacion en la formacion?

Conocer el grado de mejora e  (Existen diferencias significativas en funcién de la accidentalidad de

en funcién de la los participantes en la disminucion del riesgo en la conduccién tras la

accidentalidad participacion en la formacién?

e  (Existen diferencias significativas en funcion de la responsabilidad de
los participantes en la disminucion del riesgo en la conduccidn tras la

articipacion en la formacion?
Comprobar el grado de participaci !

mejora en funcion del grado e  (Existen diferencias significativas en funcién de los km recorridos
de responsabilidad. anuales por los participantes en la disminucion del riesgo en la

conduccidn tras la participacion en la formacion?

Analizar la Incidencia de los
km anuales recorridos.

Figura 5. Relacidon entre los objetivos y las preguntas de la investigacion.

7.3. Disefio metodoldgico de la investigacion

El presente trabajo de Tesis Doctoral utiliza un diseno de estudio cuasi-
experimental de grupo Unico con medidas temporales (pre i post tratamiento). Como
sefiala Campell y Stanley (1966), los estudios cuasi-experimentales tienen su origen en
el ambito educativo y fueron desarrollados con la intencién de estudiar problemas en
los que era dificil la aplicacién del control experimental necesario en los
procedimientos experimentales. En este sentido, la metodologia cuasi-experimental
nos permite el estudio de los efectos de un tratamiento en grupos en los que los
participantes no han sido distribuidos de forma aleatoria (Pedhazur i Schemelkin,
1991). La no distribucién aleatoria de los participantes, como ya es sabido, disminuye
el control del efecto de ciertas variables o variables extranas, en los resultados del
estudio, aspecto que reduce la validez interna de los resultados. Sin embargo, estos
disefios al ser aplicados normalmente a grupos naturales de participantes,

incrementan la validez externa de los resultados.
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Teniendo en cuenta nuestra intencién prioritaria de evaluar los efectos del programa
formativo, seleccionamos un disefio fundamentalmente cuantitativo, dado que es el

gue mejor puede dar respuesta a los objetivos de nuestro estudio.

Asi pues, y a modo de resumen, para llevar a cabo la presente investigacion se planted
un estudio prospectivo con un disefio cuasi-experimental con el que se evalua el nivel
de riesgo en la conduccion de los participantes del programa formativo al inicio y final
de la formacion. El objetivo de estas medidas realizadas en dos momentos diferentes,

es evaluar los posibles cambios derivados del proceso formativo.

Inicio programa formativo
(cuestionario pre-test)

Realizacion programa formativo

Final programa formativo
(cuestionario post-test)

Figura 6. Estructura del disefio de la investigacion.

En la figura 6, se puede observar como la temporalizacidén de la investigacién vy, la
consecuente aplicacion del programa, estan condicionadas por la secuencia y la
duracién del proceso formativo, reiterando que la aplicacién del cuestionario inicial
(pre-test) se realizard durante la primera sesion del proceso formativo, asi como se
aplicard el cuestionario final (post-test) en la fase final de la formacién, concretamente

en la ultima sesion.

Al hilo de lo mencionado anteriormente, al tratarse esta, de una investigacidn cuasi
experimental ubicada en el ambito socioeducativo, donde la investigacion de ciertos
fendmenos no podria llevarse a cabo siguiendo los procedimientos experimentales, en
la misma, nos ha resultado imposible disponer de un grupo control por razones
practicas y éticas, en cuanto a la posibilidad de obtencién de los datos personales,

siendo conscientes que este hecho puede suponer disponer de menor validez interna,
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aun asi consideramos que la administracion del mismo instrumento al inicio y al final
del programa formativo puede ofrecer garantias cientificas que garanticen una validez

interna de la investigacion.

7.4. Universo, poblacién y muestra

Segun Hernandez Sampieri (et al, 2008); Leén y Montero, (2011), es necesario
considerar como poblacién el conjunto de todos los casos compatibles con una serie
de especificaciones y condiciones. El universo poblacional de nuestro estudio son
todas aquellas personas, sin importar sexo o edad, que han recibido una condena no
restrictiva de la libertad por un delito contra la seguridad del trafico y que por
consiguiente a través de una sentencia judicial se les condena a realizar el programa de
Sensibilizacién y Reeducacidon para una Movilidad Segura como cumplimiento de
Medidas Penales Alternativas en el ambito territorial de Catalufia. La poblacién objeto
de estudio estaria conformada por los sujetos pertenecientes al universo poblacional

de la demarcacion de Barcelona.

Entendemos unidades de muestra como subgrupos o subconjuntos de elementos
pertenecientes a un conjunto de definidas y coincidentes caracteristicas conocido
como poblacién. Consideramos pues que la muestra es una parte de la poblacién
objeto de estudio. (Herndndez Sampieri (et al ,2008); Leén y Montero, (2011). -En esta
investigacion la muestra estd conformada por 241 conductores penados, identificados
como conductores penados que realizaron el programa formativo antes sefalado en el
periodo de los afios 2005 a 2009, sin cuotas de edad., realizado especificamente por el

Equip de Recerca en Educacid i Seguretat viaries de la UAB (ERESv).

Partiendo de los 241 participantes en la formacidon que conforman la totalidad de la
muestra de esta investigacidn, seleccionaremos a través de un procedimiento
intencional o de conveniencia los sujetos que formaran parte de este estudio; Todos y
cada uno de los conductores penados asistentes al Programa de Sensibilizacion y
Reeducacién para una Movilidad Segura como Medida Penal Alternativa, ha sido del
todo accidental al coincidir la asignacion casual a ese centro de formacion (Equip de

Recerca en Educacié i Seguretat Viaries de la UAB) con el periodo estudiado.
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7.5. El contexto de la intervencidon

La realidad contextual donde se ubica esta investigacién, se establecid en la
aplicacion del Programa de Sensibilizacién y Reeducacion para una Movilidad Segura
como Medida Penal Alternativa. Programa que se ha desarrollado en el periodo que ha
contemplado esta investigacién (2005-2009) en la Facultad de Ciencias de la Educacién
de la Universidad Auténoma de Barcelona, bajo la direcciéon, organizacién e
imparticién del Equipo de Investigacién ERESv, con una frecuencia de 6 ediciones al

afo.

A grandes rasgos, los conductores penados asistentes al programa se caracterizan por
haber cometido un delito contra la seguridad del trafico que segun sentencia judicial,
deben cumplir con una pena de libertad o bien realizar los cursos objeto de
investigacion de la presente tesis.

7.5.1. -Estructura del Programa de Sensibilizacion y Reeducacion para una
Movilidad Segura como Medida Penal Alternativa:

Dicha formacién tiene una duracién de 30 horas (7 sesiones de cuatro horas,

guedando dos horas destinadas a entrevistas y tutorias).

La tabla siguiente presenta, de modo sintético, la estructura del Programa de

Sensibilizacién y Reeducacién para una Movilidad Segura como Medida Penal

Alternativa:
OBJECTIVOS ACTUACIONES/ APARTADOS "
SISTEMA DE TRABAJO TEMPORALITZACION
INSTRUMENTALES (4 Talleres)
0. 1. Aplicacion del A.1. Curso preparatorio: Evaluacién de entrada: 19 Sesion
curso de Mejora de la
conduccidn segura Taller I: - Evaluacién general de
(CMCS) los conductores

- Seleccion factores
especificos de riesgo

. Seleccién de los items
especificos del riesgo
para preparar la mejora
de la informacion

- Profundizacién y mejora de
la conduccioén segura.

0.2. Curso de A.2. Curso de profundizacién y de La mejora de la informacion (1) 29 Sesion
preparacion para la preparacion de las actividades:
profundizacién de la - Sesion informativa
conduccién segura personalizada y
(CPACS) Taller 2: adaptada al perfil del
grupo

- Estudio de las competencias . . L,
- s La mejora de la informacion (I1) .,
y de la predisposicion para 3¢9 Sesion

desarrollar actividades de
compensacion a las victimas - Continuacién de la
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en la vida diaria

sesién informativa
personalizada y

Taller 3: adaptada al perfil del
grupo
- Analisis de actividades para
el cambio social y La revision de habitos y
institucional costumbres de seguridad .,
42 Sesion
Taller 4: Educacidon de valores y emociones
favorables a la conduccidn segura .,
- Seminario de toma de 54 sesion
decisiones - Evaluacion final:
QAR-C Futuro
0.3. Aplicacion de las | A.3. Continuacion: Curso de La compensacion de los dafios ala | 62 Sesion
actividades de profundizacién y de preparacion de las victimas de los accidentes de (Taller 2)
servicios en beneficio | actividades: trafico
de la comunidad: de
compensacion de los La mejora del cambio social y 72 Sesiodn
dafios y de cambio institucional relacionado con la (Taller 11y 1IV)
social institucional prevencién de los accidentes de
(AC-CSI) trafico
Evaluacién de salida (Taller IV)

Cada uno de estos apartados incluye un
programa especifico, un protocolo de
actividades y un dossier que permite
detectar los procesos a realizar y los
resultados obtenidos.

A.4. Entrevistas y Tutorias:

Las dos horas previstas para tutorias
y/o entrevistas se distribuiran a lo largo
de las sesiones antes descritas, bien al
inicio o bien al final de las mismas.

Tabla I: Estructura programa formativo y MPA

7.5.2.- Desarrollo del programa formativo:

La formacidn se organiza en grupos de mdaximo quince alumnos, con lo que son
considerados grupos reducidos y, dadas las circunstancias vitales de los participantes

una cifra que se recomienda no superar.

Con el fin de favorecer la maxima participacion por parte de los alumnos, se usa una
metodologia activa, de manera que se potencia el aprendizaje, combinado con la

reflexion sobre valores y la responsabilidad individual como conductores.

Para conseguir cambios en el participante se tiene en cuenta que la modificacion de

una actitud requiere tres niveles, a saber:
a) la informacién
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b) los comportamientos y habitos

c) los sentimientos y valores favorables para poner en practica las medidas de

prevencion y mejora de la conduccidn segura.

Los tres niveles estan relacionados y son necesarios para conseguir el cambio de

actitudes y la mejora permanente de los aspectos vinculados a la conduccién segura.

La realizacidn de las 7 sesiones, basadas en la aplicaciéon del modelo de cambio de

actitudes, queda estructurada de la siguiente manera:

Primera sesion:

Evaluacion de Entrada o Evaluacion Inicial
Fase 1
- Se obtiene un diagndstico de la situacion inicial de tendencia al riesgo de los alumnos. Aplicacion del QAR-C.

- La evaluacién de entrada tiene como objetivo identificar los principales factores de riesgo atendiendo a los items
mas deficitarios.

Seleccion de los factores especificos de riesgo
- Una vez se constaten los items de riesgo (items con puntuaciones de 3 o0 4), se pasa a la:

Seleccion y adaptacion de la mejora de la informacion

Segunda sesion:

Mejora de la informacion (1)

Fase 2

- Informacién de los factores generales de riesgo.
- Informacidn de los factores especificos de riesgo.

- Sesidn informativa personalizada y adaptada al grupo.

Tercera sesion:

Mejora de la informacion (Il)
Fase 3

- Continuacién de la sesion informativa personalizada y adaptada al grupo.

Cuarta sesion:

Revision de hdbitos y costumbres de seguridad y riesgo en la conduccion
Fase 4

- La mejora de las destrezas de la conduccidn supone el diagndstico del nivel de tendencia al riesgo vy, la preparacion
para el cambio de comportamiento.

Quinta sesion:

Educacion de valores y emociones favorables a la conduccion segura
Fase 5

- Debate, reflexiones, propuestas de cambio y compromisos de salida.
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- Evaluacién final mediante la aplicacion del QAR-C en futuro.

Sexta sesion: (Taller Il)

La compensacion de los dafios a las victimas de los accidentes de trdfico

- La exposicion de experiencias de personas que han sufrido las consecuencias de un accidente grave es la mejor
manera de transmitir sentimientos favorables a la seguridad.

Séptima sesion: (Taller lll y Taller 1V)

La mejora del cambio social e institucional relacionado con la prevencion de los accidentes de trdfico
- Evaluacién de salida

Entrevistas y tutorias

7.5.3- Contenidos
Las areas temadticas generales que tratan los programas formativos de educacion vial,
estdn recogidas en el apartado octavo del Orden del Ministerio Interior

INT/2596/2005, del 28 de julio, que regula los cursos nombrados.

El programa MPA, utiliza contenidos relacionados con la seguridad vial poniendo un

especial énfasis en las infracciones cometidas y las tendencias al riesgo.
Las 16 areas tematicas del curso son las siguientes:

1) Accidentes de trafico: la magnitud del problema, en la que se
trabajara, entre otros aspectos, como valorar la dimensién real de los
accidentes de trafico, identificar el accidente como un problema de

salud, el apreciar que los accidentes no son causa del azar o el destino.

2) Dindmica de un impacto y consecuencias para las victimas, donde se
pretende, comprender los conceptos generales sobre la dindmica de un
accidente, apreciar la magnitud real de las fuerzas que se implican en
los accidentes de trafico, conocer y distinguir los principales tipos de

lesiones en los accidentes, entre otros.

3) La conduccion una tarea de toma de decisiones, darea que profundizara
en apreciar que las situaciones peligrosas son a menudo consecuencia
de decisiones incorrectas, asi como distinguir las caracteristicas del

proceso de toma de decisiones en la conduccion, pasando por
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5)

6)

7)

8)

9)
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identificar la influencia de la percepcién y aceptacién del riesgo en la

conduccion.

Aptitudes y capacidades basicas para una conduccién segura, en la que
se podran de manifiesto los elementos externos que afectan a la
conduccién, conocer el papel de las aptitudes, capacidades y los
sentidos en la practica de la conduccidén, asi como distinguir la

incidencia de las distracciones en los accidentes de trafico.

Los grupos de riesgo, donde se identificaran los colectivos de personas

especialmente sensibles a las consecuencias del trafico.

La velocidad como factor de riesgo, en la cual se profundizarad en la
concepcion del uso de la velocidad excesiva o inadecuada como uno de
los principales factores de riesgo en la conduccién, concebir la
importancia de controlar la velocidad en funcién de las caracteristicas

del ambiente, entre otros.

El alcohol como factor de riesgo, drea destinada a evidenciar el
importante papel de ocupa el alcohol en los accidentes de trafico,
conocer los efectos de su consumo en nuestras capacidades en la
practica de la conduccidn, reconocer la responsabilidad legal que se

deriva de una conduccidn bajo la influencia de las bebidas alcohdlicas.

Las drogas de abuso como factor de riesgo, donde se senala la
influencia de las principales drogas de abuso en la capacidad de
conduccidn, la distincion de los principales grupos de drogas y en base a

sus caracteristicas.

Las enfermedades y los farmacos como factor de riesgo, dando a
conocer como muchas enfermedades pueden alterar la capacidad para
conducir con seguridad, considerar la conduccién cuando se consumen
farmacos como un grave riesgo para nuestra seguridad, y entre muchos
otros, tomar consciencia de la necesidad de estar en las mejores

condiciones a la hora de conducir.
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10) La somnolencia como factor de riesgo, profundizando en la incidencia
gue tienen la somnolencia en los accidentes de trafico, asi como
identificar los efectos que produce esta en el conductor, dar a conocer
la principales causas de la somnolencia en la conduccidn y pistar sobre

como prevenir la aparicion de la somnolencia en la conduccion.

11) El cansancio como factor de riesgo, donde se pretende, apreciar la
incidencia que tiene el cansancio en los accidentes trafico, asi como
identificar qué factores pueden potenciar la aparicién del cansancio,
que alteraciones produce este estado en el conductor, tomar
consciencia del riesgo que supone conducir cansado, y por ultimo,

sefialar las recomendaciones para evitar el cansancio al volante.

12) El estrés como factor de riesgo, cuyo fin pretende apreciar la incidencia
qgue tiene el estrés en los accidentes de tréfico, identificar que es el
estrés y de que fases se compone. Reconocer las consecuencias del
estires sobre la conduccién y sobre la salud, y entre otros, tomar

conciencia del riesgo que conlleva conducir bajo los efectos del estrés.

13) Seguridad activa y pasiva, donde identificamos los elementos que
componen los sistemas de seguridad activa y pasiva de los vehiculos,
valorar la importancia de una correcta utilizacion de los diferentes
elementos de seguridad, ya sean para adultos como para poblacion

infantil.

14) La conduccidn preventiva, conociendo el concepto y principios de la
conduccién preventiva, valorar su eficacia en la reduccién de Ia
accidentabilidad, etc., pero finalizando en promover un estilo de

conduccién mas segura y eficaz entre los conductores.

15) Actuaciones en caso de accidente de trafico, realzando y concibiendo
qgue la actuacién en caso de accidente como una parte importante
dentro de la seguridad vial, recordar la regla nemotécnica PAS
(proteger, alertar, socorrer) como pauta basica en caso de accidente de

trafico, asi como conocer las actuaciones minimas para proteger el lugar
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del accidente, los implicados en el accidente y los ajenos a él, tener un

conocimiento en materia de socorro de victimas de trafico, entre otras.

16) La importancia del cumplimiento de las normas de trafico, area en la
gue tomard un papel relevante, el conocer por parte de los usuarios del
curso, los principios y valores que han de inspirar nuestro
comportamiento cuando se circula por carretera, asi como comprender
la importancia que tiene el respeto hacia las normas de circulacion para
garantizar la seguridad vial, ademas, saber cudl es la responsabilidad
social derivada del incumplimiento de las normas de trafico, y por
ultimo, aprender las principales normas de comportamiento que se

deben cumplir en la circulacién.

7.6. El procedimiento de recogida de la informacion.

Con la intencidn de ofrecer un correcto planteamiento del proceso de recogida
de informacién, expondremos en este punto el procedimiento para la obtencién, de la
informacién a partir de la cual se ha desarrollado la investigacidon, en el contexto de la
aplicaciéon de los programas de sensibilizacién y reeducaciéon para una movilidad
segura como medida penal alternativa (C-MPA), que también se explica someramente
para contextualizar mejor el proceso de recogida de datos. En este contexto se ha
contado con un Unico instrumento especifico para el registro de la informacion objeto

de estudio.

Para obtener una aproximacion de la eficacia del Programa de Sensibilizacién vy
Reeducacién para una movilidad segura como medida penal alternativa (C-MPA), se
han aplicado el cuestionario de evaluacion del riesgo del conductor (QAR-MPA). Este
instrumento pretende identificar el perfil de riesgo de los conductores penados

participantes en el citado Programa (C-MPA).
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recogida de informacién hemos tenido en cuenta las siguientes

consideraciones:

e Definir los momentos de la investigacién

e Concretar cudl es el objetivo de nuestro estudio

e Definir cudl es la pregunta/s a la/s que queremos dar respuesta

e Concretar cuales son las fuentes de informacion

e Especificar los referentes evaluativos que se han de observar y

analizar

Acotar qué instrumentos necesitamos para recopilar los datos

El proceso de recogida de informacién se ha realizado en dos momentos

fundamentales que se ordenan en: a) Momento inicial de la formacién. b) Formacion

continua (proceso formativo).

a)

b)

Momento inicial de la formacion:

Durante la primera y segunda sesion del programa, se administra el
cuestionario a todos los conductores penados, participantes en el curso. Los
67 items del cuestionario (véase descripcién posterior en este mismo
capitulo) permiten identificar el perfil inicial de riesgo de los citados
participantes.

Formacion continua (proceso formativo):

A lo largo de la formaciéon se va realizando un seguimiento de cada
conductor penado asistente al programa formativo, entendido como un
proceso continuo de evaluacién, donde se pretende observar la evolucion
de cada uno de ellos, con el fin de comprobar si van integrando la
informacién, y que finalizara cuando en la ultima sesién, se administra de
nuevo el cuestionario QAR-MPA a todos los asistentes con el fin de
comprobar la mejora en su perfil de riesgo. Este instrumento contiene los

mismos items que el cuestionario inicial pero las preguntas estan
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redactadas en futuro para comprobar las intenciones de los conductores

penados.

Al hilo de lo mencionado anteriormente, es necesario destacar que la aplicacion del
cuestionario es realiza de la misma manera por parte de todos los formadores del
programa, con el fin de garantizar la homogeneidad en la obtenciéon de las

respuestas.

7.7. Descripcion del cuestionario QAR-MPA

El instrumento utilizado en esta investigacion fue disefiado por el Equip de
Recerca en Educacié i Seguretat Viaries (UAB). Se trata del Cuestionario de Evaluacion
del Riesgo del Conductor (QAR-MPA) para el programa de medidas penales
alternativas (C-MPA). El instrumento busca recoger informacion sobre, el perfil de
riesgo que caracteriza a los sujetos participantes, fundamentado en el Modelo de

Cambio de Actitudes de Montané et al. (2006, 2012).

El cuestionario QAR-MPA consta 67 items con cuatro opciones de respuesta
distribuidas en una escala tipo likert, con diferentes variaciones en funcidon de la
pregunta, La totalidad de la preguntas de este cuestionario engloba las cinco factores
del cuestionario, factor de riesgo general, riesgo de la conduccion, riesgo vehiculo,
riego via y por ultimo riesgo trafico, distribuidos en las 67 preguntas con un orden

establecido que sigue: (ver cuestionario completo en anexos del CD).

Como anteriormente deciamos, la totalidad de las preguntas del cuestionario engloba

las cinco fases principales del programa MPA.

1. Parte introductoria, para estudiar la validez externa y otros datos relacionados

con los resultados obtenidos:

- Tipo de vehiculo que conduce.

- Kildmetros anuales aproximados.

- Numero de accidentes en los dos ultimos afios.

- Numero de accidentes de los que ha sido responsable.
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- Dafos sufridos.

2. Evaluacién general del riesgo, que incluye 15 items (item de 1 a 15 ver anexo)
gue evaltan el comportamiento del conductor en relaciéon a los factores de
riesgo velocidad, crispacion, alcohol y conduccién, conduccién temeraria y

otras drogas y conduccién.

Factores especificos de riesgo, que incluye 52 items: 22 que evallan el riesgo
proveniente del conductor y los acompafiantes (item del 16 al 38), 10 que analizan el
riesgo proveniente del vehiculo (item del 39 al 49), 11 que recogen informacién sobre
el riesgo proveniente de la via (item 50 al 61) y 6 evaltuan el riesgo del trafico (item del

62 al 67).

7.7.1.- Propiedades psicométricas

Considerando el grado, en que el instrumento (QAR-MPA), sea capaz de obtener el
nivel de los factores de riesgo de los conductores penados asistentes al programa
formativo, , y segun si la informacién obtenida se considera relevante o no, podremos
constatar la validez de este instrumento (Anguera, 2010; Hernandez, Fernandez y

Baptista, 2008; Ledn y Montero, 20122).

Cualquier instrumento debe incorporar las atribuciones de fiabilidad y validez, cuya
finalidad pasa por recopilar informacién (Casas 2011; Gémez-Benito e Hidalgo, 2010:
Ledn y Montero, 2011). Cerciorase en la validez de un instrumento pasa por atender el
objetivo que este mida realmente aquello que pretendemos medir y, que por
consiguiente sea valido para todas aquellas caracteristicas y dimensiones que

queremaos evaluar.

7.7.2.- La validez relacionada con el contenido

Los items del cuestionario deben abarcar todos los factores que nos indiquen
acerca del nivel de riesgo de los conductores penados asistentes, tras la aplicacién del
programa, si por el contrario el instrumento QAR-MPA no cumple tal condicion el

instrumento no obtendrd validez del constructo y de contenido.
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La validez del contenido del cuestionario QAR-C, se establecié teniendo en cuenta
diferentes ejes donde sustentar dicha validez, en primer lugar, el marco tedrico del
Modelo de Cambio de Actitudes, en segundo lugar, los contenidos del programa
Sensibilizacién y Reeducacién para una Movilidad Segura como Medida Penal
Alternativa y, en tercer lugar, la colaboracién con los formadores del programa, en las

ediciones realizadas con anterioridad al presente trabajo.

7.7.3.- Fiabilidad del instrumento

En la tabla que se presenta a continuacion, se muestran los valores alfa de Cronbrach
del instrumento total y de cada uno de los cinco factores que lo forman. Como puede
observarse en la tabla 2 la fiabilidad del instrumento QAR-C es muy buena para el
total, el factor de riesgo general, conductor y trafico, y moderada para los factores

vehiculo y via.

Cuestionario QAR-C Fiabilidad
Total 0,91
Riesgo General 0,81
Riesgo Conductor 0,71
Riesgo Vehiculo 0,50
Riesgo Via 0,64
Riesgo Trafico 0,70

Tabla II: Fiabilidad de los factores

7.8. Analisis de Datos

A la hora de describir los resultados, se utilizaron los estadisticos descriptivos
gue mejor se adaptaban a las caracteristicas de las variables estudiadas. En este
sentido, cuando las variables estudiadas eran continuas se utilizd la media y la
desviacidn tipica y cuando las variables estudiadas eran nominales la frecuencia y el

porcentaje.
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A continuacidon se describen los analisis realizados para cada uno de los

objetivos.

7.8.1.- Caracteristicas y perfil de riesgo en situacion inicial

Para la elaboracidn del perfil de riesgo se considerd necesaria la transformacién
de las puntuaciones de cada uno de los factores del QAR C-MPA a la misma escala de
medida. Esta estrategia se ha considerado necesaria ya que al estudiar la relevancia
intra-grupo de los diferentes factores de riesgo se tenia que garantizar que no hubiera
ninguna influencia de la escala de medida de los factores de riesgo. En este sentido,
hay que tener en cuenta que los factores de riesgo incluidos en el estudio eran
medidos a partir de un auto-informe que presentaba un numero diferente de items

para cada factor.

Como se ha explicado con anterioridad, el factor de Riesgo General se midid a partir de
15 items, el factor de Riesgo de Conduccion a partir de 22 items, el factor de Riesgo del
Vehiculo a partir de 10, el factor de Riesgo de la Via a partir de 11 items y el factor de
Riesgo del Trafico a partir de 9 items (ver apartado instrumentos). Dado que los items
del cuestionario son evaluados a partir de una escala de medida tipo Likert (1-4), el
intervalo de respuesta para cada factor seria diferente (Riesgo General =14-56; Riego
Conduccion 18-72; Riesgo Vehiculo 0 8-32; Riesgo Via = 11-44 y Riesgo Trafico = 9-36).
Por lo tanto, el uso de las puntuaciones directas podria reflejar diferencias en los
factores de riesgos debidas a la escala de cada factor y no a la importancia del factor

de riesgo en la muestra estudiada.

Sin embargo, al dividir la puntuacién directa de cada factor de riesgo por el nimero de
items se reduce la variabilidad de los factores debida al nimero de items y se garantiza
que las diferencias observadas en los factores riesgo sean debidas a las caracteristicas
de la muestra y no del instrumento de medida. Por lo tanto, |la escala del riesgo de
cada factor mostrard un intervalo de 1 a 4, donde 1 representara ausencia de riesgo y

4 un riesgo maximo.
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Una vez convertidas las puntuaciones de los factores de riesgo se han realizado
diferentes pruebas estadisticas en funcion del tamafio de la muestra y de si se

realizaban comparaciones intra-grupo o entre-grupos.

En la comparacién de los factores de riesgo intra-grupo se han realizado pruebas T de
Student para muestras relacionadas, cuando el tamafio de la muestra y la distribucién
de la variable permitian la aplicacién de pruebas paramétricas y los grupos a comparar
eran dos o ANOVAS de un factor cuando los grupos a comparar eran 3 o mas. Cuando
la muestra era pequefa o no se podia garantizar la normalidad de las variables
estudiadas se han aplicado pruebas de Rango con signos de Wilcoxon (prueba no
paramétrica). En la comparaciéon de los factores de riesgo entre-grupo se han hecho
igualmente pruebas paramétricas o no paramétricas siguiendo el mismo criterio
anterior. Las pruebas realizadas han sido pruebas T para grupos independientes y
pruebas U de Mann-Whitney respectivamente. La normalidad de las variables para
aquellos grupos cuya tamaifio ponia en duda la aplicabilidad de las pruebas
paramétricas, antes de tomar la decisidn sobre el test a aplicar, se ha realizado la

prueba de Kolmogorov-Smirnov para una muestra.

7.8.2.- Caracteristicas y perfil de riesgo en situacion final

Para la descripcion y comparacién de los Factores de Riesgo en funcién de la
mejoria observada tras la realizacion de la formacidn, en primer lugar, se ha calculado
la puntuacion de la variable disminucién del riesgo en la conduccién. La variable
“Disminucién del Riesgo” ha sido definida como la diferencia entre la puntuacion Total
del Riesgo en la conduccién medida en el pre-test y la puntuacion Total del Riesgo en

la conduccién medida en el post-test de cada participante.

Posteriormente, con el objetivo de realizar comparaciones con grupos lo mas similares
posibles en cuanto al tamafio, se han calculado los cuartiles de la variable
Mt s . " - L .
Disminucién del Riesgo” y se han agrupado a los participantes en funcion del cuartiles
de pertenencia. Finalmente, los perfiles de los grupos de mejoria han sido descritos a

partir de la Media y la Desviacién Tipica. El estudio de la respuesta al tratamiento en
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cada Factor de Riesgo en funcién de la mejoria ha sido realizado con un nuevo ANOVAs
de medidas repetidas en el que se ha incorporado la variable cuartil de pertenencia de

cada participante como covariable.

7.8.3. -Eficacia del programa formativo

El efecto de la formacién sobre el riesgo en la conduccién se ha estudiado
utilizando diferentes ANOVAs de medidas repetidas. Se ha hecho un ANOVA de
medidas repetidas inicial, sin incluir ninguna covariable para estudiar el efecto general
de la formacién sobre los factores de riesgo y otros independientes que incluian cada
una de las covariables relevantes en el estudio. Esta estrategia ha sido usada por dos
motivos, en primer lugar porque la inclusién de todas las covariables incrementava en
gran medida los grados de libertad del ANOVA y en segundo lugar, porque las
covariables utilizadas (Género, Edad, Accidentalidad, Responsabilidad en los accidentes
y km anuales) presentaban un numero variable de casos perdidos. En los dos casos
comentados (aumento grados de libertad y reduccién de la n, debido de la informacién
perdida), la consecuencia directa seria una marcada disminucién de la potencia

estadistica de los resultados con un incremento no conocido del error tipo Il.

Los ANOVAs realizados presentan un disefio de 2 (momentos de evaluaciéon: pre-test
vs. post-test) x 5 (Factores de Riesgo: Riesgo General, Riesgo Conduccion, Riesgo
Vehiculo, Riesgo Via y Riesgo Trafico). Los contrastes post-hoc de los efectos
principales y las interacciones significativas han sido analizados a partir de pruebas T
de Student para grupos relacionados y pruebas de Rango con signos de Wilconxon en
el estudio de las diferencias intra-grupos en funcidon del cumplimiento o no de los
requisitos para la aplicacion de pruebas paramétricas o no paramétricas
respectivamente. En cuanto a las comparaciones post-hoc entre-grupos indicadas por
las significaciones de los ANOVAs se han realizdo las pruebas T de Student para grupos
independientes y las pruebas U de Mann Whitney, segun la necesidad de aplicar

pruebas paramétricas o no paramétricas respectivamente.
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RESULTADOS

8. Descripcion de la muestra

8.1 Elaboracion del perfil de riesgo en la conduccién de los participantes en el programa de sensibilizacion
y reeducacion para una movilidad sequra como MPA

9. Analisis en funcién del perfil de riesgo

Perfil de riesgo de género

Perfil de riesgo y accidentalidad

Incidencia de la responsabilidad de los accidentes en el perfil de riesgo
Diferencias en los perfiles de riesgo en funcion de la edad

Perfil de riesgo y Km recorridos anualmente

Comprobar si el proceso de formacion facilita la reduccion de los niveles de riesgo en los factores
relacionados con la conduccion

Factores relacionados con la conduccion

Conocer el grado de mejora en funcion del género

Conocer el grado de mejora en funcion de la edad

Analizar la incidencia de los km anuales recorridos
Estudio de resultados no esperados

Comprobar si el proceso de formacion facilita la reduccion de los niveles de riesgo en los factores
relacionados con la conduccion

Perfil de riesgo en funcion del cambio tras la participacion en el programa

Cambio en el riesgo tras la participacion en el programa en funcion de la mejoria observada
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En este capitulo, se presentan los resultados globales derivados del andlisis por cada
uno de los factores y objetivos seleccionados que en parte conforman el programa
formativo y la categorizaciéon de la informacidon recopilada. De forma ordenada,
recogemos las descripciones y datos recogidos fruto del proceso de andlisis que se
exponen de manera el maximo de concreta posible con el propdsito de ofrecer una

vision rigurosa de la cuestion.

8. Descripcion de la muestra

La muestra incluida en el estudio (n = 241) presentaba una edad media de 35,87 (DT =
9,62). Principalmente estuvo formada por hombres 93,3% (225), observandose una

baja frecuencia del género femenino (n = 16; 6,7%) (ver Tabla 1).

Tabla 1: Descriptivos de la muestra (n = 241)*

Media D.E.
Edad 35,87 9,62
Genero n %
Mujeres 16 6,7
Hombres 225 93,3
Residencia
Barcelona 89 36,9

*: Estadisticos de distribucidn sin incluir los valores perdidos.

El 14,1% (n = 34) de la muestra estudiada afirmd no conducir ningun vehiculo en el
momento del curso, mientras que el 51,0% (n = 123) afirmd que conducia un vehiculo
y el 34,9% (n = 84) afirmd conducir mas de un vehiculo en el momento de realizar el
curso. La distribucién de los participantes en funciéon del tipo de vehiculo que
conducian puede observarse en la Tabla 2. La mayoria de los participantes en la
formacién declard realizar menos de 15.000 km anules (46,3%; n = 112), siendo el mas
bajo el porcentaje de participantes que declaré realizar entre 21.000 y 30.000 km

anuales (10,4%; n = 25) (ver Tabla 2).
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Tabla 2: Descriptivos de la muestra: conduccion*.

Conduccion de vehiculos n %
Ciclomotor o motocicleta 88 36,6
Turismo o furgoneta 212 87,9
Camidn de menos de 3.500kg 42 17,8
Autobus y/o camion de mas de 3.500kg 15 6,1

Km anuales
Menos de 15000 112 46,3
Entre 16000 y 20000 75 31,3
Entre 21000 y 30000 25 104
Mas de 30000 29 11,9

*: Estadisticos de distribucién sin incluir los valores perdidos.

La Tabla 3 muestra la distribucion de los accidentes, la responsabilidad declarada de
los mismos vy el tipo de dafios sufridos. Estos resultados mostraron que el 31,1 % (n =
75) de la muestra declaré haber sufrido algun accidente, de los cuales sélo afirmaron
ser responsables del mismo el 57,33% (n = 43). En cuanto a la distribucién de los dafios
por tipo de vehiculo, como puede observarse en la Tabla 3, la mayoria de los
participantes que contestaron afirmaron haber sufrido dafios poco graves tanto
cuando el accidente fue en motocicleta, como en turismo o furgoneta, en camiones de
menos de 3.500kg y en autobuses o camiones de mas de 3.500 kg (42,9%, n = 6; 39,6%,
n=21;57,1%, n =4y 100%, n = 1 respectivamente) (ver Tabla 3).
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Tabla 3: Descriptivos de la muestra: accidentes, responsabilidad y dafos

Accidentes n %
Ciclomotor o motocicleta 14 5,8
Turismo o furgoneta 53 22,0
Camién de menos de 3.500kg 7 2,9
Autobus y/o camién de mas de 3.500kg 1 0,4

Responsabilidad
Ciclomotor o motocicleta 5 2,1
Turismo o furgoneta 34 14,1
Camidn de menos de 3.500kg 4 1,7
Autobus y/o camién de mas de 3.500kg 0 0,0

Daiios accidentes

Ciclomotor o motocicleta (n = 14)*

Muy graves 1 7,1
Bastantes graves 2 14,2
Poco graves 6 42,9
Sin daios 1 7,1
Turismo o furgoneta (n = 53)*
Muy graves 6 11,3
Bastantes graves 6 11,3
Poco graves 21 39,6
Sin dafios 9 17,0
Camion de menos de 3.500kg (n = 7)*
Muy graves 0 0,0
Bastantes graves 0 0,0
Poco graves 4 57,1
Sin dafios 0 0,0
Autobus y/o camién de mas de 3.500kg (n = 1)*
Muy graves 0 0,0
Bastantes graves 0 0,0
Poco graves 1 100,0
Sin dafios 0 0,0

*: Valores perdidos no incluidos en los estadisticos de distribucidén presentados. El 29,7% de los participantes que declaré haber
tenido algun accidente en ciclomotor no contesto a la pregunta de dafio sufrido; el 20,8% de los que declararon haber tenido
algun accidente en turismo o furgoneta no contestd a los dafios sufridos; y el 42,9% de los que declararon haber sufrido
accidentes en camiones menores de 3.500kg no contesté al dafio sufrido.

8.1. Elaboracidn del perfil de riesgo en la conduccidn de los participantes en el Programa de

Sensibilizacion y Reeducacion para una movilidad Segura como Medida Penal Alternativa.

Tal y como se explicd en el apartado de analisis de datos, las puntuaciones en los 5
Factores de Riesgo en la conduccion fueron transformadas de forma proporcional al
numero de items que evaluaba cada Factor de Riesgo en el auto-informe utilizado con
la finalidad de poder comparar los Factores de Riesgo intra-grupos, ademas de entre-

grupos. Las puntuaciones transformadas de cada factor de riesgo pueden observarse
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en la Tabla 4, asi como las puntuaciones en funcion de las variables sociodemograficas
(Género y Edad) y de conduccién incluidas en el estudio (Accidentes de trafico,

Responsabilidad y km anuales).

Tabla 4: Descriptivos Factores de Riesgo en la conduccién al pre-test (puntuaciones

transformadas).
Factores
Riesgo Rlesgg . Rlelsgo Riesgo via Riesgo trafico
general conduccién vehiculo
Media D.E Media D.E Media D.E Media D.E Media D.E
Total 1,85 0,48 1,59 0,35 1,70 0,43 1,37 034 18 0,51

Género

Mujeres 1,79 0,45 1,75 0,50 1,82 0,55 1,57 038 2,28 0,56
Hombres 1,85 0,49 1,58 0,34 1,69 0,42 1,36 0,33 1,86 0,50

Accidentes de tréfico

No 1,81 0,47 1,57 0,35 1,68 042 1,37 034 188 0,53
Si 1,92 0,51 1,65 0,35 1,75 046 138 033 191 044
Responsabilidad en los accidentes*

No 1,85 0,49 1,59 0,35 1,70 043 138 035 1,89 0,52
Si 1,82 0,46 1,62 0,35 1,70 043 135 031 188 045
Edad (cuartiles)

<28 1,95 0,54 1,78 034 183 043 1,48 0,33 2,02 0,49
29-35 1,94 0,58 1,59 024 1,80 051 1,45 145 1,86 0,49
36-41 1,85 0,43 1,58 0,35 1,71 o040 135 030 1,89 045
242 1,73 0,41 1,48 0,29 1,57 0,34 1,19 0,26 1,51 0,40
Total Km anuales (x 1000)

<15 1,81 0,45 1,56 0,37 165 041 134 033 1,89 0,53
[16-20] 1,82 0,46 1,64 0,33 1,68 042 139 033 1,87 049
[21-30] 2,09 0,58 1,64 0,28 19 040 148 0,34 2,03 0,38
>30 2,03 0,58 1,71 0,35 1,77 051 1,42 0,34 194 0,55

La comparacion intra-grupo, para el total de la muestra, de los 5 Factores de Riesgo en
la conduccién muestra que los Factores de mayor riesgo son los de Riesgo General y
Riesgo en el Trafico. Las puntuaciones en estos dos factores fueron significativamente
mas altas que las del resto de factores (Conduccién, Vehiculo y Via; todas las ps <
0,001; ver Tabla 5), no observandose diferencias significativos entre ellos (ts9= 1,33; p =
0,18). Ademas, se observa que el Factor de Riesgo con menor impacto en esta muestra
es el de Riesgo Via, observandose puntuaciones significativamente mads bajas al

compararlo con los otros factores (todas las ps < 0,001) (ver Tabla 5.)
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Tabla 5: Diferencias intra-grupos en los participantes de Medidas Penales
Alternativas.

Muestra total t239) p
General vs. Conduccion 10,24 <0,001
General vs. Vehiculo 4,66 <0,001
General vs Via 17,44 <0,001
General vs. Trafico 1,33 0,18
Conduccion vs. Vehiculo 4,38 <0,001
Conduccion vs. Via 12,39 <0,001
Conduccion vs. Trafico 11,00 <0,001
Vehiculo vs. Via 13,29 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 5,56 <0,001
Via vs. Trafico 19,66 <0,001

9. Analisis en funcion del perfil de riesgo

Partiendo del objetivo: Analizar el perfil de riesgo en la conduccién en funcién de las
variables edad, género, accidentalidad, responsabilidad en los accidentes y km
anuales, de los conductores penados que participan en el programa de sensibilizacién
y reeducacion para una movilidad segura como medida penal alternativa, a

continuacion se irdn analizando cada uno de los perfiles.

Perfil de riesgo Género:

Como puede observarse en el Grafico 1, al comparar los perfiles en funcién del género,
posiblemente debido a la baja frecuencia de mujeres en la muestra, el perfil de Riesgo
del total de la muestra es similar al perfil de Riesgo de los hombres. En este sentido,
tal y como se ha comentado al describir los resultados de la muestra total, al comparar
las puntuaciones en los 5 Factores de Riesgo en los hombres se observa que los
Factores de mayor riesgo son los de Riesgo General y Riesgo en el Trafico. Las
puntuaciones en estos dos factores fueron significativamente mads altas que las del
resto de factores (Conduccidn, Vehiculo y Via; todas las ps < 0,001; ver Tabla 6), no
observandose diferencias significativos entre ellos (t;21)= 0,42; p = 0,68). Ademas, se
observa que el Factor de Riesgo con menor impacto en esta muestra es el de Riesgo
Via, observandose puntuaciones significativamente mas bajas al compararlo con los

otros factores (ver Tabla 6).
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Grafico 1: Perfiles de riesgo por género
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Sin embargo, se observa un perfil de Riesgo diferente al comparar intra-grupo los
Factores de Riesgo en las mujeres. En este sentido, los resultado indican que las
mujeres muestran un riesgo similar en los Factores General, de Conduccién y Vehiculo,
en los que no se observan diferencias significativas (ps > 0,10; ver Tabla 6) y un riesgo
muy superior en el Factor de Tréafico (ver Grafico 1 y Tabla 6). Por otro lado y al igual
que los resultados obtenidos en los hombres, en las mujeres se observa un riesgo

menor en el Factor Via al compararlo con el resto de factores (ps < 0,03; ver Tabla 6).

Como puede observarse en el Grafico 1, la comparacién del perfil de riesgo entre-
grupos, hombres vs. mujeres, muestra similitud de perfiles en cuanto a los factores de
Riesgo General, Riesgo de Conduccién y Riesgo Vehiculo, en los cuales no se
observaron diferencias entre los grupos (todas las ps > 0,10, ver Tabla 7). Sin embargo
se observa un riesgo significativamente mayor en los Factores de Via y Trafico en las

mujeres (Z=2,13; p=0,03yZ=3,02; p =0,003 respectivamente) (ver Grafico 1).
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Tabla 6: Diferencias intra-grupos en los participantes de Medidas Penales
Alternativas por género.

Género

Mujeres* Z P
General vs. Conduccion 1,08 0,28
General vs. Vehiculo 0,31 0,76
General vs Via 2,61 0,009
General vs. Trafico 2,84 0,004
Conduccion vs. Vehiculo 1,02 0,31
Conduccion vs. Via 2,79 0,005
Conduccion vs. Trafico 2,51 0,01
Vehiculo vs. Via 2,23 0,03
Vehiculo vs. Trafico 2,74 0,006
Via vs. Trafico 3,26 0,001
Hombres t21) P
General vs. Conduccion 10,46 <0,001
General vs. Vehiculo 4,88 <0,001
General vs Via 17,18 <0,001
General vs. Trafico 0,42 0,68
Conduccion vs. Vehiculo 4,40 <0,001
Conduccion vs. Via 11,85 <0,001
Conduccion vs. Tréafico 10,67 <0,001
Vehiculo vs. Via 12,85 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 4,83 <0,001
Via vs. Trafico 18,77 <0,001

*: Prueba realizada rangos con signo de Wilcoxon.

Perfil de riesgo y accidentalidad

El analisis del perfil de riesgo en funcién de la afirmacion de los participantes de haber
tenido o no accidentes previos a la participacion en el Programa puede observarse en
el Grafico 2. Tal y como se observa en la Grafico, la presencia de accidentes de trafico
no tiene influencia en el perfil de riesgo que presentan los participantes, observandose
un perfil similar entre los que afirmaron haber tenido accidentes y los que no (ver
Grafico 2). La comparaciones intra-grupo (presencia de accidente y ausencia de
accidentes de forma independiente) de los cinco Factores de Riesgo no mostré
diferencias al perfil de la muestra total, observandose para cada uno de los grupo, al
igual que en la muestra total, un mayor riesgo en los Factores de Riesgo General y
Riesgo de Tréafico en comparacién con los otros 3 factores ( Riesgo Conduccion,
Vehiculo y Via, todas las ps < 0,008) y un riesgo menor en el Factor de Riesgo Via (todas
las ps < 0,001) (ver Tabla 8). Ademas, al comparar los 5 Factores de Riesgo entre los

grupos no se observaron diferencias significativas (todas las ps > 0.10) (Ver Tabla 7).
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Grafico 2: Perfiles de riesgo por accidentalidad
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Tabla 7: Comparacion de los 5 perfiles de riesgo entre grupos.

Factores
Riesgo general Riesgo conduccion Riesgo vehiculo Riesgo via Riesgo trafico
z p z p z 4] Z p Z ¢]
Género'
Mui
tjeres 0,31 0,75 1,58 0,11 0,75 0,45 2,13 0,03 3,02 0,003

Hombres

t(233) P (23 P (239 P (238 P (238 o]
Accidentes de trafico
N
Sio 1,50 0,13 1,59 0,11 1,14 0,25 0,20 0,84 0,34 0,74
Responsabilidad en los accidentes
:o 0,27 0,78 0,51 0,61 0,004 0,99 0,42 0,67 0,12 0,91

F(3,146) P F(3,146) P F(3,146) P F(3,146) P F(3,146) P
Edad (cuartiles)?
<28
29-35
36.41 1,28 0,28 5,73 0,001 2,52 0,06 5,43 0,002 7,03 <0,001
>42
Total Km anuales (x 1000)*
<15
[16-20]

2,88 0,04 1,55 0,20 3,21 0,02 1,21 0,31 0,58 0,63
[21-30]
> 30

1: Prueba realizada U de Mann-Whitney con el estadistico de contraste Z; 2: ANOVA de un factor; 3: grados de libertad del estadistico F 3y 197.
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Tabla 9: Diferencias intra-grupos en los participantes de Medidas Penales Alternativas en funcion de la accidentalidad.

Accidentalidad

Accidentes t(es) o]
General vs. Conduccion 4,95 <0,001
General vs. Vehiculo 2,73 0,008
General vs Via 10,04 <0,001
General vs. Trafico 0,19 0,85
Conduccion vs. Vehiculo 2,22 0,03
Conduccion vs. Via 8,52 <0,001
Conduccion vs. Trafico 5,27 <0,001
Vehiculo vs. Via 8,08 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 2,54 0,01
Via vs. Trafico 11,63 <0,001
No accidentes t(73) p
General vs. Conduccion 9,08 <0,001
General vs. Vehiculo 3,77 <0,001
General vs Via 14,34 <0,001
General vs. Trafico 1,63 0,10
Conduccion vs. Vehiculo 3,76 <0,001
Conduccion vs. Via 9,47 <0,001
Conduccion vs. Trafico 9,66 <0,001
Vehiculo vs. Via 10,65 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 4,94 <0,001
Via vs. Trafico 16,02 <0,001
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Incidencia de la responsabilidad de los accidentes en el perfil de riesgo

Igual que como ocurria al comparar los perfiles de riesgo en la conducciéon de los
participantes en el estudio, en funcién de la accidentalidad, la comparacion de los
perfiles de riesgo de los participantes que habian declarado ser responsables de los
accidentes y aquellos que declararon no serlo sélo mostré algunas diferencias (ver

Gréfico 3).

Grafico 3: Perfiles de riesgo por responsabilidad

2,4

2,2

4
|

1,8

Medida 1-4

rﬂ\ esgumTotal
h |
16 \‘/=\ / e=li=» Responsabilidad
- \ / #==No responsabilidad
1,4

1,2

Riesgo Riesgo Riesgo Riesgo via Riesgo trafico
general conduccién vehiculo

Como puede observarse en el Grafico 3, los perfiles de los que declararon ser
responsables de los accidentes y los que no son muy similares al perfil de la muestra
total, observandose sélo algunas diferencias en el perfil de los que declararon ser
responsables de los accidentes. En este sentido, mientras que el perfil de los que
declararon no ser responsables de los accidentes mostréd una total similitud con el
perfil de la muestra total, esto es, un mayor Riesgo en la conduccién en los Factores
General y Trafico al compararlos con los otros 3 Factores (Conduccién, Vehiculo y Via;
todas las ps < 0,001) y ausencia de diferencias significativas entre estos dos factores
(Riesgo General vs. Riesgo Trafico: t(195= 1,16; p = 0,25), asi como un menor riesgo del
Factor Via al compararlo con todos los demas factores (todas las ps < 0,001) (ver Tabla

9). El perfil de Riesgo de los que declararon ser responsables de los accidentes mostré
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un mayor Riesgo en el Factor General y Trafico no observdandose diferencias

significativas entre ellos (t0= 0,66; p = 0,52). Sin embargo, mientras que el Factor de

Riesgo General fue superior al de Conduccion (t0= 2,81; p = 0,008) y Via (to)= 6,93; p

< 0,001), pero no al Factor de Vehiculo (tae=1,52; p = 0,14), el Factor de Riesgo Trafico

fue mayor que los otros 3 (todas las ps < 0,001). Al igual que en el perfil de los no

responsables de los accidentes, el perfil de los responsables mostro un riesgo

significativamente menor en el Factor Via (todas las ps < 0,001). Al comparar las

puntuaciones en los 5 factores de riesgo entre los responsables y los no responsables

de los accidentes no se observaron diferencias estadisticamente significativas entre los

grupos en ningun factor (todas las ps > 0,10) (ver Tabla 7).

Tabla 9: Diferencias intra-grupos en los participantes de Medidas Penales
Alternativas en funcion de la responsabilidad en los accidentes.

Responsabilidad en el/los accidentes

Responsables t(a0) P
General vs. Conduccion 2,81 0,008
General vs. Vehiculo 1,52 0,14
General vs Via 6,93 <0,001
General vs. Trafico 0,66 0,52
Conduccion vs. Vehiculo 1,63 0,11
Conduccion vs. Via 6,66 <0,001
Conduccion vs. Tréafico 3,95 <0,001
Vehiculo vs. Via 7,03 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 2,36 0,02
Via vs. Trafico 8,51 <0,001
No responsables t(108) p
General vs. Conduccion 10,22 <0,001
General vs. Vehiculo 4,45 <0,001
General vs Via 15,98 <0,001
General vs. Trafico 1,16 0,25
Conduccion vs. Vehiculo 4,06 <0,001
Conduccion vs. Via 10,66 <0,001
Conduccion vs. Trafico 10,28 <0,001
Vehiculo vs. Via 11,56 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 5,03 <0,001
Via vs. Trafico 17,69 <0,001
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Diferencias en los perfiles de riesgo en funcion de la edad

Tal y como se esperaba, el analisis de los perfiles de riesgo segun la edad de los
participantes mostro perfiles diferentes entre los grupos de edad estudiados (ver
Gréfico 4). En primer lugar, igual que en los perfiles analizados con anterioridad, se
describiran las diferencias intra-grupo para cada uno de los grupos de edad y

posteriormente se describiran las diferencias entre los cuatro grupos de edad.

Grafico 4: Perfiles de riesgo por edad
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Como puede observarse en el Grafico 4, los factores de mayor Riesgo en el grupo de
participantes de 28 o menos afios fueron los Factores General y Trafico, no
observandose diferencias significativas entre ellos (t;37= 1,13; p = 0,48). Sin embargo,
mientras que el Factor Trafico fue significativamente mayor que los otros 3 factores
estudiados (Conduccién, Vehiculo y Via; todas las ps < 0,001), el Factor General sélo
fue superior a los Factores Conduccion y Via (todas las ps < 0,03), pero no se observd
diferencias estadisticamente significativa entre el Factor General y el Factor Vehiculo
(tz7)= 1,18; p = 0,24) y tampoco se observo diferencias significativas entre los Factores
Conduccién y Vehiculo (t37)= 0,71; p = 0,48). Ademas, como en el perfil de la muestra
total, al comparar todos los factores de riesgo entre ellos se observd que el factor de

menor riesgo fue el de la Via (todas las ps < 0,001) (ver Tabla 10).
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En los participantes con edades comprendidas entre 29 y 35 afos, los andlisis intra-
grupos mostraron diferencias con el grupo anterior (ver Grafico 4). En este sentido, el
grupo de 29-35 afios mostré un mayor riesgo en los Factores General, Vehiculo y
Tréafico, no siendo significativas las diferencias en las puntuaciones en el riesgo de
estos 3 factores (todas las ps > 0,10). Ademds, el riesgo de estos 3 factores fue
significativamente superior al riesgo en Conduccién y Via (todas las ps < 0,005). Al igual
que en el grupo de edad anterior, el factor de menor riesgo en este grupo fue el de Via,
observandose diferencias significativas al compararlo con los otros 4 factores (todas las

ps < 0,004) (ver Tabla 10).

En cuanto al grupo con edades comprendidas entre 36 y 42, al comparar los 5 factores
entre si, se observé que los factores de mayor riesgo fueron General y Trafico (todas
las ps < 0,05) y no se observaron diferencias significativas entre estos dos factores
(tas)= 0,54; p = 0,59). Ademas, se observé que el factor de riesgo Vehiculo presentaba
una puntuacion mayor que los factores de Conduccidn y Via (tas)= 2,50; p = 0,02 y t(ss)=
7,14; p < 0,001). En este grupo, igual que en todos los perfiles anteriores, el factor de
menor riesgo fue el de Via, observdndose diferencias significativas al compararlo con

los otros 4 factores (todas las ps < 0,001) (ver Tabla 10).

Por ultimo, el perfil de riesgo del grupo de participantes de edades superiores a 41
mostré bastantes diferencias con los otros grupos de edades (ver Grafico 4). En este
grupo al comparar los factores de riesgo entre si, se observaron que el Factor General
presentaba un riesgo significativamente mayor que los otros 4 factores (todas las ps <
0,06). No se observaron diferencias significativas en el riesgo de los factores
Conduccion, Vehiculo y Trafico (todas las ps > 0,10), pero al igual que en los otros
perfiles de riesgo, el factor de menor riesgo fue el de Via, siendo la puntuacidn de este
significativamente menor que el de los otros 4 factores (todas las ps < 0,001) (ver Tabla

10).
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Tabla 10: Diferencias intra-grupos en los participantes de Medidas Penales

Alternativas en funcion de la de la edad de los participantes.

Edad (cuartiles)

Menores o igual a 28 t(37) p
General vs. Conduccion 2,33 0,03
General vs. Vehiculo 1,18 0,24
General vs Via 6,54 <0,001
General vs. Trafico 1,13 0,26
Conduccion vs. Vehiculo 0,71 0,48
Conduccion vs. Via 8,26 <0,001
Conduccion vs. Trafico 4,67 <0,001
Vehiculo vs. Via 5,30 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 2,25 0,03
Via vs. Trafico 8,38 <0,001
Entre 29y 35 t3s) p
General vs. Conduccién 4,70 <0,001
General vs. Vehiculo 1,63 0,11
General vs Via 6,47 <0,001
General vs. Trafico 0,86 0,40
Conduccion vs. Vehiculo 3,00 0,005
Conduccion vs. Via 3,12 0,004
Conduccion vs. Trafico 3,79 0,001
Vehiculo vs. Via 4,73 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 0,59 0,56
Via vs. Trafico 5,62 <0,001
Entre 36y 42 t(as) p
General vs. Conduccién 4,55 <0,001
General vs. Vehiculo 2,04 0,05
General vs Via 7,74 <0,001
General vs. Trafico 0,54 0,59
Conduccion vs. Vehiculo 2,50 0,02
Conduccion vs. Via 5,07 <0,001
Conduccion vs. Tréafico 4,55 <0,001
Vehiculo vs. Via 7,14 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 2,61 0,02
Via vs. Trafico 8,87 <0,001
Mayores de 42 t(20) p
General vs. Conduccion 4,10 <0,001
General vs. Vehiculo 1,97 0,06
General vs Via 7,91 <0,001
General vs. Trafico 2,21 0,03
Conduccion vs. Vehiculo 1,35 0,19
Conduccion vs. Via 6,74 <0,001
Conduccion vs. Trafico 0,54 0,59
Vehiculo vs. Via 5,89 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 0,73 0,47
Via vs. Trafico 4,67 <0,001
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El ANOVA realizado para comparar los factores de riesgo entre los diferentes grupo de
edad indicé la existencia de diferencias significativas entre los grupos en los factores
Conduccion, Via y Trafico (todas las ps < 0,002) (ver Tabla 7). Sin embargo, no se
observaron diferencias significativas entre los grupos en el factor de riesgo General

(F3,146) = 1,28; p = 0,28) ni en el de Riesgo Vehiculo (F3 146) = 2,52; p = 0,06).

Los contrastes post-hoc realizados para analizar las significaciones observadas en el
ANOVA para los diferentes grupos de Edad pueden observarse en la Tabla 12. Los
resultados de estos andlisis muestran que el grupo de participantes de menos de 29
afos presentan un riesgo significativamente mayor en el Factor Conduccién que los
otros 3 grupos (todas las ps < 0,009) y que el grupo de participantes mayores de 41
presentan un riesgo significativamente menor que los otros 3 grupos en los factores de

Via y Tréfico (todas las ps < 0,02) (ver Tabla 11).

Tabla 11: Diferencias entre-grupos en los participantes de Medidas Penales
Alternativas en funcion de la de la edad de los participantes.

Conduccion Via Trafico
t el p t el p t el p
52?;:?;;;" 2,74 0,008 0,422 0,68 1,340 0,18
532:4::21;;' 2,682 0,009 1,89 0,06 1,25 0,21
553(1330‘;5' 3,8966) <0,001 3,9066) <0,001 4,5666) <0,001
29-35 (36)
vs. 0,24g0) 0,81 1,290 0,20 0,24g0) 0,81
36-41 (46)
29-35 (36)
vs. 1,766 0,08 3,136y 0,003 3,126y 0,003
> 41 (30)
36-41 (46)
vs. 1,274 0,21 2,354 0,02 3,6974) <0,001
> 41 (30)
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Perfil de riesgo y km recorridos anualmente

Finalmente, el perfil de riesgo en la conduccién fue comparado en funcién de los km
anuales que los participantes afirmaron realizar. Los perfiles de riesgo de los diferentes
grupos puede observarse en el Grafico 5. Como puede observarse en este grafico, los
perfiles que presentaron los grupos en funcién de los km anuales realizados
presentaron pequenas diferencias y no se observé una clara relacion entre el riesgo en

la conduccidn y los km anuales realizados (ver Grafico 5).

Grafico 5: Perfiles de riesgo por km anuales
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Aunque como se ha comentado, el grafico 5 muestra perfiles muy similares entre los
grupos, también se observan ciertas diferencias. A continuacién se describirdn los
resultados de los contrastes intra-gupos en primer lugar y de los contrastes entre-
grupos, posteriormente, con la intencién a mostrar estas diferencias y analizar la

relacion entre los km anuales realizados y el perfil de riesgo de los participantes.

Los analisis intra-grupo se presentaran a continuacién de forma independientes para

cada grupo. Los participantes que declararon realizar menos de 15.000 km anuales (n =
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93) mostraron un mayor riesgo en la conduccién en las conductas incluidas en los
Factores General y Tréfico al compararlo con los otros 3 factores de riesgo (todas las ps
< 0,001), sin que observasen diferencias en el riesgo de estos dos factores (t(92)= 1,47; p
= 0,14). Igualmente se observd que este grupo presentaba un mayor riesgo del Factor
Vehiculo al compararlo con los otros dos factores (Riesgo Conduccion t(g)= 2,38; p =
0,02 y Riesgo Via tpy= 7,37; p < 0,001). Por ultimo, el mismo resultado presentado
hasta ahora en relacién al factor de riesgo Via se observé en este grupo, esto es, el
factor de menor riesgo al comprarlo con los otros 4 factores, en el grupo de
participantes que declaré conducir menos de 15.000 Km anuales, fue el Factor Via

(todas las ps < 0,001) (ver Tabla 12).

Un perfil de riesgo en la conduccidn bastante similar al de los participantes que declaré
realizar menos de 15.000 km anuales fue observado en aquellos participantes que
declarod realizar entre 16.000 y 20.000 km anuales. En este sentido, este grupo mostro
un mayor riesgo en la conduccidn en los factores General y Trafico al compararlos con
los otros 3 factores de riesgo (Conduccién, Vehiculo y Via; todas las ps < 0,006) sin
observarse diferencias significativas entre estos (Factor General vs. Factor Trafico: t()=
0,43; p = 0,66). Sin embargo, a diferencia del grupo que declard realizar 15.000 km
anuales o menos, este grupo no mostré diferencias en el riesgo en la conduccidn en los
Factores Conduccion y Vehiculo (te2)= 0,77; p = 0,45). Al igual que en los perfiles
anteriores, el factor de riesgo en la conduccién de menor riesgo en este grupo fue el

Factor Via (todas las ps < 0,001) (ver Tabla 12).

Al contrario que los dos grupos comentados en los pdrrafos anteriores, las
comparaciones intra-grupos de los grupos que declararon realizar entre 21.000 vy
30.000 km anuales y mas de 30.000 km anuales mostraron algunas diferencias con los
dos grupos anteriores. En este sentido, el grupo que declaré realizar entre 21.000 km y
30.000 km mostro presentar un mayor riesgo en la conduccién en aquellos aspectos
recogidos en los factores General, Vehiculo y Trafico al compararlo con los otros dos
(todas las ps < 0,002), sin observarse diferencias estadisticamente significativas entre

ellos (todas la ps 2 0,36) y un menor riesgo al compararlo con los otros 4 factores del
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Factor Via (todas las ps < 0,002). Por otro lado, el grupo de participantes que declaré
conducir mds de 30.000 km mostré un mayor riesgo en la conduccién en los Factores
General y Trafico, sin observarse diferencias significativas entre ellos (t;;3= 0,84; p <
0,41), aunque, mientras que la puntuacién en el Factor General fue superior a los otros
3 factores (Conduccién, Vehiculo y Via, todas las ps < 0,04), el riesgo en la conduccién
del Factor Trafico sélo fue superior al riesgo de los Factores Conduccién y Via (ps <
0,01) y no se observaron diferencias significativas con el riesgo en la conduccién del
Factor Vehiculo (tp3)= 1,28; p = 0,21). En este ultimo grupo se observd, por otro lado,
que no habia diferencias en el riesgo en la conduccién en los Factores Conduccién y
Vehiculo (tp3= 0,71; p = 0,48) y al igual que en todos los grupos anteriores al
comparar el riesgo en el Factor Via con los otros 4 factores se observé que este fue el

menor (todas las ps > 0,001).

Finalmente, las comparaciones de los perfiles de riesgo en la conduccion entre los
grupos en funcién de los km anuales realizados (ver Tabla 8) sélo mostré diferencias en
el riesgo de los Factores General (F(3197) = 2,88; p = 0,04) y Vehiculo (F(3,197) = 3,21; p =
0,02). Como puede observarse en la Tabla 13, las comparaciones post-hoc de las
significaciones del ANOVA realizado para contrastar las diferencias entre-grupos
muestran un mayor riesgo en la conduccién en el Factor General en los grupos que
declararon realizar entre 21.000 y 30.000 km y mas de 30.000 km al compararlo con el
grupo que declaroé realizar 15.000 km o menos (todas las ps < 0,04), asi como un mayor
riesgo en este factor en el grupo que declard realizar entre 21.000 y 30.000 km al
compararlo con el grupo que declaré realizar entre 16.000 y 30.000 km (t(sg)= 1,97; p =
0,05). En cuanto al Factor Vehiculo, los contrastes post-hoc mostraron que tanto el
grupo que declard conducir 15.000 km o menos como aquel que declaré realizar entre
16.000 y 20.000 km presentaban un riesgo en la conduccién menor en este factor al
compararlos con el grupo que declard realizar entre 21.000 y 30.000 km anuales (ps <

0,009) (ver Tabla 13).
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Tabla 12: Diferencias intra-grupos en los participantes de Medidas Penales

Alternativas en funcion de los km anuales realizados.

Km anuales

Menos de 15.000 t(92) p
General vs. Conduccion 6,58 <0,001
General vs. Vehiculo 3,43 0,001
General vs Via 11,37 <0,001
General vs. Trafico 1,47 0,14
Conduccion vs. Vehiculo 2,38 0,02
Conduccion vs. Via 7,26 <0,001
Conduccion vs. Trafico 6,97 <0,001
Vehiculo vs. Via 7,37 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 4,16 <0,001
Via vs. Trafico 12,78 <0,001
Entre 16.000 y 20.000 t(62) p
General vs. Conduccion 4,05 <0,001
General vs. Vehiculo 2,82 0,006
General vs Via 8,53 <0,001
General vs. Trafico 0,43 0,66
Conduccion vs. Vehiculo 0,77 0,45
Conduccion vs. Via 6,91 <0,001
Conduccion vs. Tréfico 4,61 <0,001
Vehiculo vs. Via 6,46 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 3,09 0,003
Via vs. Trafico 8,70 <0,001
Entre 21.000 y 30.000" t(20) p
General vs. Conduccion 4,72 <0,001
General vs. Vehiculo 0,94 0,36
General vs Via 5,47 <0,001
General vs. Trafico 0,54 0,59
Conduccion vs. Vehiculo 3,48 0,002
Conduccion vs. Via 3,56 0,002
Conduccion vs. Tréafico 4,99 <0,001
Vehiculo vs. Via 5,43 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 0,66 0,52
Via vs. Trafico 7,41 <0,001
Mes 30.000" t(23) p
General vs. Conduccion 3,80 0,001
General vs. Vehiculo 2,22 0,04
General vs Via 6,96 <0,001
General vs. Trafico 0,84 0,41
Conduccion vs. Vehiculo 0,71 0,48
Conduccion vs. Via 5,81 <0,001
Conduccion vs. Trafico 2,82 0,01
Vehiculo vs. Via 4,06 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 1,28 0,21
Via vs. Trafico 6,26 <0,001

! se realiza prueba T de Student al confirmarse la normalidad de la distribucién de la variable a partir de la prueba de Kolmogorov-

Smirnov para una muestra.
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Tabla 13: Diferencias entre-grupos en los participantes de Medidas Penales
Alternativas en funcion de los km anuales realizados.

Factor General Factor Vehiculo
Grupos' t(g.l.) p t(g.l.) P

<15 (93) vs. 16-20 (63) 0,52154) 0,61 0,36/154) 0,72
<15 (93) vs. 21-30 (21)° 2,465 0,02 3,075y 0,003
<15 (93) vs. >30 (24)> 2,03, 0,04 1,195 0,24
16-20 (63) vs. 21-30 (21) 1,97 ) 0,05 2,685, 0,009
16-20 (63) vs. >30 (24)* 1,554 0,12 0,88 c4) 0,38
20-30 (21) vs. >30 (24)* 0,34(74) 0,74 1,354 0,18

! los km anuales realizados representan miles. *: se realiza prueba T de Student al confirmarse la normalidad de la distribucion de
la variable a partir de la prueba de Kolmogorov-Smirnov para una muestra.
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Tabla 14: Comparacion de los 5 perfiles de riesgo entre grupos.

Factores
Riesgo general Riesgo conduccion Riesgo vehiculo Riesgo via Riesgo trafico
YA p Z p YA p YA 0] YA p
Género"
Mui
vjeres 0,31 0,75 1,58 0,11 0,75 0,45 2,13 0,03 3,02 0,003
Hombres
(238 P t(233) P (233 P t(238) P (238 P
Accidentes de trafico
N
Sio 1,50 0,13 1,59 0,11 1,14 0,25 0,20 0,84 0,34 0,74
Responsabilidad en los accidentes
N
Sio 0,27 0,78 0,51 0,61 0,004 0,99 0,42 0,67 0,12 0,91
F(3,146) p F(3,146) P F(3,146) p F(3,146) p F(3,126) p
Edad (cuartiles)’
<28
29-35
36.41 1,28 0,28 5,73 0,001 2,52 0,06 5,43 0,002 7,03 <0,001
>42
Total Km anuales (x 1000)*
<15
[16-20]
2,88 0,04 1,55 0,20 3,21 0,02 1,21 0,31 0,58 0,63
[21-30]
>30

!: Prueba realizada U de Mann-Whitney con el estadistico de contraste Z; > ANOVA de un factor; *: grados de libertad del estadistico F 3 y 197.
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Comprobar si el proceso de formacidn facilita la reduccién de los niveles de riesgo en los

factores relacionados con la conduccién.

Como se comentd en el apartado de analisis de datos, el cambio en el riesgo en la
conduccién de los participantes de MPA tras la participaciéon en el Programa fue
analizado a partir de diferentes ANOVAs de medidas repetidas. La explicacién sobre
porqué se tomo la estrategia de realizar ANOVAs de medidas repetidas introduciendo
las covariables de forma independiente puede consultarse en la seccidon de Analisis de
Datos (ver pag. xx). A continuacién se presentan los resultados de dichos ANOVAs
siguiendo el procedimiento expuesto con anterioridad, sin embargo hay que tener en
cuenta que dado que las variables Accidentalidad y Responsabilidad en los accidentes
no mostro tener ninguna influencia en los factores de riesgo en la conduccién en el

pre-test, estas no fueron introducidas en los ANOVAs como covariables.

El ANOVA de medidas repetidas realizado para estudiar el cambio en los 5 factores de
riesgo en la conduccion después de la participacion en el Programa sin tener en cuenta
el posible efecto de ninguna variable como covariable mostré diferencias significativas
al comparar la puntuacién Total de Riesgo en el pre-test y el post-test, tal y como lo
indica la significacion del efectos principal Tiempo (F(1,216) = 221,06; p < 0,001; npz =
0,51), diferencias en la puntuacion en general de los factores de riesgo en la
conduccion (Factor de Riesgo: Fses) = 1013,89; p < 0,001; npz = 0,82), asi como
diferencias significativas al comparar la puntuacién de los factores de riesgo en el pre-
test con el post-test, tal y como lo indica la interaccidn significativa de Tiempo x Factor
de Riesgo (F,s64) = 113,01; p < 0,001; r]p2 = 0,38) (ver Tabla 15). A continuacion se
presentan los resultados de las pruebas post-hoc de las significaciones del efecto
principal Tiempo y de la Interacciéon Tiempo x Factor de Riesgo, pero no el efecto
principal de los Factores de Riesgo. Este efecto principal no se analizara ya que en
estos andlisis se usaron las puntuaciones directas de los diferentes Factores de Riesgo
y éstas mostraban un intervalo de puntuaciones diferente, por lo que las diferencias

observadas estaran afectadas por este intervalo (ver aparatado de Analisis de datos).
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El analisis del factor tiempo de la medida (pre-test vs. post-test), tal y como se
esperaba, mostré una mayor puntuacion total de Riesgo en el pre-test comparado con
la puntuacién en el post-test [pre-test: Media = 99,66 (19,90) vs. post-test: Media =
79,24 (16,73); ti217) = 14,96; p < 0,001].

Tabla 15: ANOVA de medidas repetidas. Comparacion pre vs post-test.

ANOVA sin covariables Fgl) p npz
Tiempo 221,06(1216y <0,001 0,51
Factores de riesgo 1013,8944,864) <0,001 0,82
Tiempo x Factor de riesgo 133,01(4864) <0,001 0,38
ANOVA género

Tiempo x género 3,72(1,214) 0,05 0,02
Factor de riesgo x genero 3,724,356) 0,005 0,02
Tiempo x Factor de riesgo x genero 1,924 856) 0,10 0,009
ANOVA edad

Tiempo x Edad 1,231,143 0,27 0,009
Factor de riesgo x Edad 1,294,572 0,27 0,009
Tiempo x Factor de riesgo x Edad 1,224, 572 0,30 0,008
ANOVA km anuales

Tiempo x Km anuales 3,45(1,130) 0,06 0,02
Factor de riesgo x Km anuales 2,794,720 0,03 0,02
Tiempo x Factor de riesgo x Km anuales 1,63(4,720) 0,16 0,009

Por otro lado, al realizar los andlisis para estudiar de la interaccion Tiempo x Factor de
riesgo, se observdé que mientras, tal y como se esperaba, la evaluacidon al pre-test de
los factores de riesgo en la conduccién General, Conduccién, Via y Tréfico eran
significativamente superior a la evaluacién de estos mismos factores al post-test (todas
las ps < 0,001), el factor de riesgo Vehiculo, de forma inesperada, presentaba una
puntuacion significativamente superior en el post-test, comparado con el pre-test

(t217) = 3,01; p = 0,003) (ver Tabla 16).
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Tabla 16: Comparacion interaccion Tiempo (pre-test vs. post-test) x Factores de
Riesgo, toda la muestra.

Pre-test Post-test
(218) (218)
Factores de riesgo Media D.E. Media D.E. t217) p
Riesgo general 25,66 6,72 20,73 5,73 11,70 <0,001
Riesgo Conduccion 28,40 6,17 21,38 4,34 16,57 <0,001
Riesgo vehiculo 13,59 3,54 14,47 3,87 3,01 0,003
Riesgo via 15,07 3,79 11,38 2,97 13,85 <0,001
Riesgo trafico 16,96 4,58 11,81 3,22 16,86 <0,001

Conocer el grado de mejora en funcién del género.

Cuando la variable género fue introducida en el ANOVA de medidas repetidas como
covariable, se observaron dos interacciones estadisticamente significativas. Por un
lado, se observé que la comparacidn de la puntuacidn Total de Riesgo entre el pre-test
y el post-test estaba influenciada por la variable género (Tiempo x Género) F(1,214) =
3,72; p = 0,05; np2 = 0,02) y que habian diferencias significativas en los factores de
Riesgo de forma general en funcion del género (Género x Factor de Riesgo: Fss6a) =
3,72; p = 0,005; r]p2 = 0,02). Sin embargo, el género no afectaba a la puntuaciones en
los factores de riesgo en la conduccion de forma especifica al comparar el pre-test con
el post-test, tal y como lo indica la no significacidon de la interaccién Tiempo (pre-test
vs. post-test) x Factores de Riesgo (5 Factores) x Género (Hombres vs. Mujeres) F(a gse)

=1,92; p = 0,10; n,” = 0,009 (ver Tabla 15).

Los analisis de la interaccién Tiempo x Género mostré que las mujeres puntuaban mas
alto que los hombres en el Riesgo Total en el pre-test [Mujeres: Media = 109,00 (23,29)
vs. Hombres: Media = 98,91 (19,62)], sin embargo esta diferencia sdélo fue
marginalmente significativa (Z = 1,68; p = 0,09]*. Por el contrario, la comparacién
entre-grupos al post-test mostro puntuaciones muy similares entre los dos grupos
[Mujeres: Media = 80,71 (11,17) vs. Hombres: Media = 79,21 (17,07); Z = 0,94; p =

0,34]. En cuanto al analisis intra-grupos de la interaccion Tiempo x Género, los

4 Prueba de contraste U de Mann-Whitney y estadistico de contraste presentado Z.
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resultados mostraron una disminucion del Riesgo al comparar la puntuacion total de
Riesgo al pre-test con la puntuacidn total de Riesgo al post-test tanto en los hombres
[Pre-test = 98,91 (19,61) vs. post-test = 79,22 (17,07); t(202) = 14,30; p < 0,001] como en
la mujeres [Pre-test = 109,00 (23,29) vs. post-test = 80,71 (11,17); Z = 2,90; p = 0,004].

Los resultados de los andlisis realizados para estudiar de la interaccidn Factor de
Riesgo x Género al comparar los dos grupos indicéd que mientras no habian diferencias
significativas al comparar las puntuacion de forma general (sin tener en cuanta el
momento de la evaluacion) de los factores de riesgo General [Hombres = 46,02 (10,62)
vs. Mujeres = 44,86 (7,93); Z =0,15; p = 0,88], Vehiculo [Hombres = 27,91 (6,06) vs.
Mujeres = 30,36 (5,43); Z=1,66; p = 0,09] y Via [Hombres = 28,43 (6,42) vs. Mujeres =
28,30 (6,42); Z = 1,46; p = 0,14], las mujeres presentaban un mayor riesgo en la
conduccién en general en los Factores Conduccién [Mujeres = 49,47 (8,55) vs. Mujeres
= 54,71 (9,01); Z = 2,25; p = 0,02] y en el Factor Trafico [Hombres = 28,43 (6,42) vs.
Mujeres = 33,78 (6,33); Z = 3,06; p = 0,002].

Conocer el grado de mejora en funcidn de la edad

En cuanto a los resultados obtenidos en el ANOVA de medidas repetidas cuando se
introdujo la variable edad como covariable, al contrario de lo esperado, los resultados

no mostraron ninguna interaccion significativa (ver Tabla 15).

Analizar la Incidencia de los km anuales recorridos

Finalmente, el estudio del efecto del Programa sobre el cambio en los 5 factores de
riesgo en la conduccién estudiados, en funcién de los km anuales que los participantes
declararon realizar, indicd la existencia de diferencias en los factores de riesgo en
general en funcidn de los Km anuales realizados, tal y como lo muestra la significacion
de la interaccion Factor de Riesgo x Km anuales (F,720) = 2,79; p = 0,03; r],,2 =0,02). Sin
embargo, los km anuales realizados no afectaba a la puntuaciones en los factores de

riesgo en la conduccidn de forma especifica al comparar el pre-test con el post-test, tal
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y como lo indica la no significacion de la interaccidon Tiempo (pre-test vs. post-test) x
Factores de Riesgo (5 Factores) x Género (Hombres vs. Mujeres) F( 720 = 1,63; p = 0,16;

r]p2 = 0,009 (ver Tabla 15).

Los andlisis de esta interaccion mostraron que al comparar la puntuacién general en
los 5 factores de riesgo se observd una tendencia a las diferencias significativas en los
factores de riesgo General (p = 0,06) y en el factor de riesgo Vehiculo (p = 0,08) (ver
Tabla 17). A pesar de que sdélo se observd una tendencia a la significaciéon estadistica
en los Factores General y Vehiculo en funcidon de los Km anuales realizados por los
participantes, este interaccién fue estudiada de forma especifica. Los analisis de esta
tendencia a la significacidén indicd que el grupo de participantes que afirmd realizar
15.000 km anuales o menos y el que afirmé realizar entre 16.000 y 20.000 km anuales
mostraban un riesgo significativamente mayor en los aspectos de conduccion incluidos
en los factores de riesgo General y Vehiculo al compararlos con el grupo de
participantes que afirmé realizar mdas de 30.000 km anuales (todas las ps < 0,04) (ver

Tabla 18).
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Tabla 17: Comparaciones pre-test vs. post test post-hoc de la interaccion Factor de Riesgo x km anuales.

< 15000 (93) 16000 y 20000 (63) 2100?2‘,1:;0000 g ':'32)0 0
Factores de riesgo Media DE Media DE Media DE Media DE Fi3,197) p
General 45,61 10,91 45,46 10,02 49,32 9,03 51,81 12,88 2,52 0,06
Conduccion 49,71 9,87 50,41 7,99 50,10 5,36 53,28 9,15 0,92 0,43
Vehiculo 27,79 6,70 27,28 5,38 29,21 5,63 31,19 6,92 2,29 0,08
Via 26,24 5,92 26,77 4,97 27,63 4,72 28,24 7,03 0,87 0,46
Trafico 29,35 7,13 28,00 5,97 30,00 3,97 29,76 7,32 0,75 0,52
Tabla 18: Contrastes especificos entre-grupos de la puntuacién general de los factores de riesgo por km anuales realizados.
Factores de
r1eseo Svisfggo(: i) < 15000 (93) vs. <15000 (93) vs.> 16000y 20000 (36) vs. 16000 y 20000 (36) 21((););))23.0300
20000 (36) 21000 y 30000 (21) 30000 (24) 21000 y 30000 (21) vs. >30000 (24) 30000 (24)

t141) P t(104) o] t(106) P t(73) P t(ss) p t(3g) o]
General 0,80 0,94 1,38 0,17 2,25 0,03 1,48 0,14 2,28 0,02 0,70 0,49
Vehiculo 0,48 0,63 0,86 0,39 2,07 0,04 1,33 0,19 2,62 0,01 099 0,33
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Estudio de resultados no esperados

Los resultados presentados hasta aqui muestran varios resultados inesperados, como
son, el aumento del riesgo en la conduccidon del Factor Via en el post-test al
compararlo con el pre-test, asi como el no efecto de la variable edad en el ANOVA de
medidas repetidas realizado para analizar el efecto de esta covariable sobre el cambio
en el riesgo en la conduccidn tras la aplicacion del Programa. Dado que se observé un
elevado numero de participantes en los que no se observé disminucién en los factores
de riesgo en la conduccidn tras la aplicacién del Programa (n = 58; 24,1% del total), se
decidid repetir los andlisis sin incluir a estos participantes en los ANOVAs. Esta decisidon
se realizé con la intencion de estudiar si estos resultados no esperados, eran debidos a
la influencia en la muestra total de los participantes que no mostraron mejoria tras la
aplicacion del Programa. Para realizar estos andlisis se repitid la estrategia seguida con
toda la muestra, con la uUnica excepcidon de que los participantes incluidos en el
percentil 25 (los valores de la diferencia de la puntuacién total en el pre-test y el post-
test de este grupo de participantes oscilaban entre -33 y 7 no fueron incluidos en los

analisis (ver seccion de Analisis de Datos).

El nimero de participantes incluidos en estos andlisis fue de 160, de los cuales el
92,5% (148) eran hombres y el 6,9% (11) mujeres”. La media de edad de la sub-
muestra incluida en estos analisis fue de 36,35 (9,67) y al igual que en la muestra total,
la mayoria de la sub-muestra tenian su residencia en Barcelona 40,6% (65)6. En cuanto
a las principales variables de conduccion, la muestra incluida en estos analisis post-hoc,
principalmente afirmaron realizar 15.000 km anuales o menos 38,1% (61) y el
porcentaje mas bajo se observd en aquellos que afirmaban realizar mas de 30.000 km
anuales 8,1% (24)’. El 30,0% (48) de los participantes incluidos en los siguientes
andlisis afirmdé haber sufrido algun accidente, de los cuales sélo el 18,8% (30) declaré

haber sido responsable del mismo.

> en la variable género se observé un caso perdido n = 1 (0,6%).
® valores perdidos en esta variable 84 (52,5%)
7 valores perdidos en esta variable 24 (15,0%)
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Los resultados de los ANOVAs de medidas repetidas realizados se muestran en la Tabla
19. Como puede observarse en la Tabla 19 en comparacién con los analisis anteriores
(ver Tabla 15) surgen algunas diferencias, tanto en el tamafio de los efectos
significativos como en la significacién de algunos efectos principales e interacciones. A
continuacion se comentan los resultados obtenidos en estos ANOVAs de medidas
repetidas y las principales diferencias al comparar los resultados de estos ANOVAs con

los presentados anteriormente.

Tabla 19: Comparacion pre-test vs. post-test, ANOVA de medidas repetidas (sin
incluir participantes que no mostraron mejoria Pc25).

2

ANOVA sin covariables Fie1) p Np
Tiempo 574,871,153 <0,001 0,78
Factores de riesgo 864,29 (463 <0,001 0,84
Tiempo x Factor de riesgo 119,624 ,632) <0,001 0,43
ANOVA género

Tiempo x género 6,98(1,156) 0,009 0,04
Factor de riesgo x genero 2,964,624 0,02 0,02
Tiempo x Factor de riesgo x genero 1,89(4,624) 0,11 0,01
ANOVA edad (cuartiles)

Tiempo x Edad 5,911,106) 0,02 0,05
Factor de riesgo x Edad 2,74(4,424) 0,03 0,02
Tiempo x Factor de riesgo x Edad 0,844, 424) 0,50 0,008
ANOVA km anuales

Tiempo x Km anuales 4,251,133 0,04 0,03
Factor de riesgo x Km anuales 3,15(4,532) 0,01 0,02
Tiempo x Factor de riesgo x Km anuales 1,71 (4532 0,14 0,01

Comprobar si el proceso de formacién facilita la reduccién de los niveles de riesgo en los

factores relacionados con la conduccion.

El primer ANOVA de medidas repetidas realizado con la sub-muestra seleccionada
indica resultados muy similares al ANOVA presentado con anterioridad, esto es, se
observa igual que en los resultados comentados previamente (con toda la muestra)

una mayor puntuacion Total de Riesgo en el pre-test comparado con el post-test, tal y
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como lo muestra la significacion del efecto principal de Tiempo (momento de la
evaluacién pre-test vs. post-test) y diferencias en la puntuacién obtenida en los
factores en general, como lo indica la significacién del efecto principal Factores de
Riesgo. Ademads se observa, al igual que en los andlisis previos, diferencias en los 5
factores de riesgo en la conduccién al comparar el pre-test con el post-test, como lo
indica la significacidon de la interaccion Tiempo x Factores de Riesgo (ver Tabla 19).
Como se comentd al presentar los resultados del ANOVA con toda la muestra, los
resultados del efecto principal Factores de Riesgo no se comentard ya que esta
significacidn se ve afectada, principalmente, por la diferente escala de la evaluacion de
los 5 factores de riesgo incluidos en el auto-informe utilizado para su evaluacién
(recordar que a pesar de que la escala de respuesta para todos los items es igual, cada
factor esta evaluado con un numero diferente de items. Ver aparatado de andlisis de
datos para una explicacion mas detallada). A pesar de las similitudes en los resultados,
algunas diferencias importantes se observan en los resultados de este nuevo ANOVA
en el efecto principal Tiempo (momento de la evaluacion pre-test vs. post-test) y en la

interacciéon Tiempo x Factor de Riesgo.

La primera diferencia en los resultados observada al comparar este ANOVA con los
obtenidos con la muestra total tienen que ver con el tamafio del efecto. En este
sentido, la reduccion del riesgo observada en este nuevo ANOVA es mayor que la
observada en el ANOVA presentado con anterioridad, tal y como lo indica el hecho de
gue el tamano del efecto del Factor tiempo en el ANOVA actual es superior al tamafio
del efecto del mismo factor en el ANOVA con la muestra completa (np2= 0,78 vs. np2=
0,51, respectivamente).. Este mismo resultado se observa al comparar los tamafios del
efecto de la interaccion Tiempo x Factor de riesgo (npz = 0,43 vs. npz = 0,38,

respectivamente).

El analisis del factor tiempo de la medida (pre-test vs. post-test), tal y como se
esperaba, mostré una mayor puntuacion total del Riesgo en la conduccion en el pre-
test comparado con la puntuacién en el post-test [pre-test: Media = 104,14 (18,19) vs.
post-test: Media = 75,00 (11,47); tase) = 24,14; p < 0,001]. Ademas, la media de la
diferencia en la reduccién fue superior a la observada con la muestra total [29,14

(15,27) vs. 20,42 (20,15)]. En cuanto al andlisis de la interaccién Tiempo (pre-test vs.
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post-test) x Factores de Riesgo, los contrastes realizados mostraron la reduccion
significativa de todos los factores de Riesgo estudiados (todas las ps < 0,02) (ver Tabla
20). Es importante comentar una diferencia importante respecto a los andlisis
realizados con toda la muestra. Mientras que en los andlisis realizados con todas la
muestra se observd una aumento del riesgo del factor Vehiculo en el post-test
comparado con el pre-test [Pre-test: 13,59 (3,54) vs. 14,47 (3,87); t217) = 3,01; p =
0,003] (ver Tabla 16), en los andlisis realizados tras eliminar a los participantes que
mostraron no mejorar se observd, al igual que al comparar el pre-test con el post-test
de los otros cuatro factores de riesgo en la conduccién, una disminuciéon en este factor
de riesgo en la conduccién después del Programa de intervencion [Pre-test: 14,10

(3,40) vs. 13,46 (2,90); t(1s9) = 2,28; p = 0,02] (ver Tabla 20).

Tabla 20: Comparacion interaccion Tiempo (pre-test vs. post-test) x Factores de

Riesgo (sin lo que no mejoran).

Pre-formacion Post-formacién

(160) (160)
Factores de riesgo Media D.E. Media D.E. t(159) p
General 26,67 6,46 19,01 3,75 15,82 <0,001
Conduccion 29,69 5,86 20,42 2,90 23,01 <0,001
Vehiculo 14,10 3,40 13,46 2,90 2,28 0,02
Via 15,84 3,64 10,90 2,35 17,76 <0,001
Trafico 17,89 4,50 11,27 2,89 20,88 <0,001

Cuando la variable género fue introducida en el ANOVA de medidas repetidas como
covariable se observaron los mismos resultados que en el ANOVA realizado con la
muestra completa, es decir, una influencia significativa de la variable género al
comparar la puntuacion Total de Riesgo entre el pre-test y el post-test (Tiempo x
Género: F(1,156) = 6,98; p = 0,009; r]p2 = 0,04) y diferencias en los factores de Riesgo en
general (sin tener en cuenta el momento de la medida) en funcién del género (Factor

de Riesgo x Género: Fie24) = 2,96; p = 0,02; npz = 0,02). En estas interacciones los
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tamafios de los efectos fueron muy similares a los obtenidos con la muestra total (ver
Tabla 15). Los andlisis de la interaccidon Tiempo x Género mostré que las mujeres
puntuaban mas alto que los hombres en la puntuacién total de Riesgo en la
conduccién en el pre-test [Mujeres: Media = 118,54 (18,09) vs. Hombres: Media =
103,15 (17,83)], sin embargo a diferencia del resultado con la muestra total en la que
so6lo se observd una tendencia a la significacidn, los resultados en este caso fueron
estadisticamente significativos (Z = 2,55; p = 0,01]%. Por el contrario, la comparacion
entre-grupos al post-test mostro puntuaciones muy similares entre los dos grupos, sin
observarse diferencias significativas entre los grupos [Mujeres: 77,82 (9,55) vs.
Hombres: 74,86 (9,54); Z=1,12; p = 0,26], ademas este resultado fue igual al obtenido

con la muestra total.

En cuanto al analisis intra-grupos de la interaccidon Tiempo x Género, los resultados
mostraron, al igual que los resultados obtenidos con toda la muestra, tanto en
hombres como en mujeres una disminucidn del Riesgo al comparar la puntuacion total
de Riesgo en la conduccion al pre-test con la puntuacion total de Riesgo al post-test
tanto en los hombres [Pre-test = 103,15 (17,83) vs. post-test = 74,86 (11,61); tpa7) =
23,13; p < 0,001] como en la mujeres [Pre-test = 118,54 (18,09) vs. post-test = 77,82
(9,55); Z = 2,94; p = 0,003].

Los analisis de la interaccién significativa de Factor de Riesgo x Genero (ver Tabla 19)
indicé nuevamente diferencias estadisticamente significativas al comparar los factores
de riesgo en la conduccién en funcion del género. Las comparaciones no paramétricas
realizadas mostraron que en general las mujeres presentaban un mayor riesgo en la
conduccién en los Factores Conduccién, Via y Trafico (todas las ps < 0,04) (ver Tabla
21). De nuevo, al comparar los resultados obtenidos al eliminar los participantes que
no mostraron mejoria tras el Programa con los resultados obtenidos con toda la
muestra se observan algunas diferencias. En este sentido, mientras que al analizar esta

interaccion en toda la muestra (ver resultados pag. 30??) se observd un mayor riesgo

® Prueba de contraste U de Mann-Whitney y estadistico de contraste presentado Z.
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en la conduccién en las mujeres al compararlas con los hombres en los Factores
Conduccion y Trafico, al eliminar a aquellos participantes que no mostraron disminuir
el riesgo en la conduccién tras el Programa, las mujeres ademas de presentar un
mayor riesgo en la conduccién en los dos factores antes comentados, también lo
hicieron en el Factor Via (ver Tabla 21). Sin embargo, el género no afectaba a la
puntuaciones en los factores de riesgo en la conducciéon de forma especifica al
comparar el pre-test con el post-test, tal y como lo indica la no significacidon de la
interaccion Tiempo (pre-test vs. post-test) x Factores de Riesgo (5 Factores) x Género

(Hombres vs. Mujeres) Fa 624y = 1,89; p=0,11; 2= 0,01.
] (4,624) p Np

Tabla 21: Comparacién factores de riesgo por género™.

Hombres (148) Mujeres (11)
Factores de riesgo . .

Media D.E. Media D.E. Z p
General 45,67 8,68 46,54 8,14 0,50 0,61
Conduccién 49,61 7,48 57,27 7,94 2,99 0,003
Vehiculo 27,41 5,20 29,91 5,65 1,42 0,16
Via 26,57 5,04 29,45 3,91 2,09 0,04
Trafico 28,88 6,32 33,18 6,91 2,20 0,03

% Prueba realizada U de Mann-Whitney con el estadistico de contraste Z.

A diferencia de lo que ocurrié al realizar el ANOVA de medidas repetidas, utilizando la
variable edad como covariable, con la muestra total (ver Tabla 15), al no incluir en el
ANOVA a los participantes que no mostraban mejoria tras participar en el Programa, se
observé que la variable edad influia en el Riesgo Total en la conduccién, como lo
muestra la interaccidn significativa Tiempo (pre-test vs. post-test) x Edad (4 cuartiles)
(F(1,206)= 5,91; p = 0,02; r]p2 = 0,05), asi como en la puntuacién en los Factores de Riesgo
en la conduccién en general, como lo muestra la interaccidn significativa Factores de
Riesgo (5 Factores) x Edad (4 cuartiles) (F(,424= 2,74; p = 0,03; r]p2 = 0,02). Sin embargo,
no se observd diferencias significativas al comparar los factores de riesgo en la
conduccién de forma especifica en el pre-test y el post-test en funcion de la edad, tal y

como lo muestra la no significacion de la interaccién Tiempo (pre-test vs. post-test) x
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Factores de Riesgo (5 Factores) x Edad (4 cuartiles) (F(a,424)= 0,84; p = 0,50; r]p2 = 0,008]
(ver Tabla 19).

El andlisis de la interaccién Tiempo (pre-test vs. post-test) x Edad (4 cuartiles), como
puede observarse en la Tabla 22, indicé diferencias significativas en la puntuacién total
de Riesgo en la conduccién al comparar el pre-test con el post-test en los diferentes
grupos de edad. El andlisis de estas significaciones indicé que mientras que el grupo de
participantes de 28 afios o0 menos presentaba un Riesgo Total igual que el grupo con
edades comprendidas entre 28 y 35 afos tanto en el pre-test como en el post-test
(todas las ps > 0,05), el Riesgo Total en el pre-test y el post-test de este grupo fue
significativamente superior al de los otros dos grupos (28-35 afios y mayores de 42)
(ver Tabla 23). Sin embargo, al comparar los otros grupos (28-35, 35-42 y mayores de
42 aios) entre si, sélo se observd un mayor Riesgo Total en la conduccién al comparar
el pre-test entre el grupo de 28-35 afios con el de mayores de 42 afios (Z = 2,39; p =

0,02) (ver Tabla 23).

Tabla 22: Comparacion Total Riesgo por edad.

Riesgo Total pre-test Riesgo Total Post-test
Media D.E Media D.E.

<28 (25) 114,12 13,97 82,08 11,46
28-35 (25) 107,52 19,94 74,92 11,31
35-42 (36) 102,44 17,08 72,03 10,17
> 42 (23) 93,26 15,29 72,21 12,38
F(3,105) 6,62 4,63
P <0,001 0,004

En cuanto al analisis de las diferencias intra-grupo en funcion de la edad se observé
que todos los grupos de edad presentaban diferencias significativas al comparar la
puntuacion de riesgo total en la conduccidn del pre-test con la puntuacion del riesgo
total en la conduccidon del post-test, mostrando una disminucién del riesgo tras la
participacién en el Programa (grupo < 28 afios: diferencia pre-test vs. post-test = 32,04;
Z=4,37; p <0,001; grupo 28-35 afios: diferencia pre-test vs. post-test = 32,60; Z = 4,37,
p < 0,001; grupo 35-42 afios: diferencia pre-test vs. post-test = 30,41; Z = 5,23; p <
0,001; grupo > 42 afios: diferencia pre-test vs. post-test = 21,05; Z = 4,20; p < 0,001).

199



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

En relacion a la otra interaccidén significativa observada en la sub-muestra que no
incluia a los participantes que no presentan una disminucion del riesgo en la
conduccién después de realizar el Programa, Factores de riesgo (5 Factores) x Edad (4
cuartiles), el ANOVA realizado indicé diferencias significativas en las puntuaciones
generales de todos los factores de riesgo con la Unica excepcion del Factor de Vehiculo

(F(3,105) = 1,60; p = 0,19) (ver Tabla 24).

Tabla 23: Contrastes especificos entre-grupos de la puntuacién general de los
factores de riesgo por km anuales realizados’.

Riesgo Total pre-test Riesgo Total post-test

yA p z o]
52283(:?2;’; 1,13 0,19 1,78 0,08
532; 4(:5(’;;; 2,74 0,006 3,21 0,001
s fiiz(‘:’z)s‘)’s' 4,04 <0,001 2,73 0,006
zi':igz(?s‘;s' 0,81 0,41 0,99 0,32
28;322(f25;)" > 2,39 0,02 0,65 0,51
35;4:2(‘:’2)" > 1,77 0,08 0,04 0,97

' Prueba realizada U de Mann-Whitney con el estadistico de contraste Z.
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Tabla 24: ANOVA, comparaciones Factor de Riesgo x edad (cuartiles).

<28 (25) 28-35 (25) 35-42 (36) > 42 (23)
Factores de riesgo Media DE Media DE Media DE Media DE F3, 105) p
General 49,12 8,30 48,28 10,10 43,86 7,28 44,35 8,87 2,72 0,05
Conduccién 55,32 6,60 49,56 5,93 49,00 7,91 46,43 7,25 6,96 <0,001
Vehiculo 29,72 4,31 28,08 6,97 26,89 4,92 27,00 5,09 1,60 0,19
Via 29,28 4,96 27,96 5,78 26,05 3,91 24,26 5,44 4,82 0,004
Trafico 32,76 4,73 28,56 6,32 28,67 5,40 24,04 4,61 10,40 <0,001

Tabla 25: Contrastes especificos entre-grupos de la puntuacién general de los factores de riesgo por edad (cuartiles).

Factores de riesgo <28 (25) vs. <28 (25) vs. < 28 (25) vs. 28-35(25)vs.  28-35(25) vs. 35-42 (36) vs.
28-35 (25) 35-42 (36) > 42 (23) 35-42 (36) > 42 (23) > 42 (23)
yA p z p z p z p YA p z p
General 0,16 0,88 2,35 0,02 1,83 0,07 1,50 0,13 1,36 0,17 0,19 0,85
Conduccién 2,99 0,003 3,23 0,001 3,70 <0,001 0,83 0,41 1,67 0,09 1,08 0,28
Via 1,16 0,25 2,48 0,01 3,09 0,002 1,09 0,28 2,26 0,02 1,71 0,09
Tréfico 2,49 0,01 3,22 0,001 4,69 <0,001 0,02 0,98 2,38 0,02 3,02 0,003

201



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

Los analisis especificos de las significaciones observadas en la Tabla 23 muestran que
los dos grupos que incluian a los participantes mas jévenes obtienen puntuaciones en
los factores de riesgo en la conduccién muy similares y que estos se diferencias de los
otros dos grupos por presentar un mayor riesgo en la conduccién, aunque las
puntuaciones en los factores de riesgo en la conduccidon de los grupos de edades
comprendidas entre 28 y 35 y entre 35 y 42 no son diferentes (ver Tabla 24). Sin
embargo, esta lectura general presenta matices, en este sentido, al describir los
resultados de forma mads especifica, se observa que el grupo de participantes con
edades de 28 o menos sélo muestra significativamente un mayor riesgo general en la
conduccidén en los factores Conduccion y Trafico cuando se compara con el grupo de
participantes con edades entre 28 y 35 afos (ver Tabla 25). Sin embargo, el riesgo
general en la conduccién de estos participantes (28 aflos o menos) es
significativamente mayor en todos los factores que mostraron ser significativos en el
ANOVA (General, Conduccién, Via y Tréfico) al compararlos con los grupos de edades
de 35-42 afos y mayores de 42, con la Unica excepcién del factor General que mostré
una tendencia a la significacién al compararlo con el grupo de participantes mayores
de 42 (ver Tabla24). Por otro lado, al comparar el grupo de participantes con edades
comprendidas entre 28 y 35 anos con el grupo de edades comprendidas entre 35y 42
afios no se observaron diferencias significativas en el riesgo general en la conduccién
(todas las ps > 0,10). Sin embargo, al comparar el grupo de participantes de edades
comprendidas entre 28 y 35 afos con el de mas de 42 afios, se observd que el dltimo
presentaba un riesgo general en la conduccién significativamente menor en los
factores de Via y Trafico (todas las ps = 0,02), pero no se observaron diferencias
significativas en los factores General y Conduccion entres estos dos grupos (ver Tabla
25). Finalmente, al comparar los grupos de edades comprendidas entre 35 y 42 aios
con el grupo de participantes mayores de 42 sdlo se observd un riesgo general en la
conduccidn significativamente mayor en el primer grupo en el factor Tréfico (ver Tabla

25).
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Finalmente, el ANOVA de medidas repetidas realizado con la covariable km anuales
realizados, mostré que existian diferencias en la puntuacién de riesgo total en el pre-
test y post-test en funcion de los km anuales que los participantes afirmaron realizar
como lo indica la interaccidn significativa Tiempo (pre-test vs. post-test) x Km anuales
(4 grupos) (F(1,133= 4,25; p = 0,04; r]p2 = 0,03), asi como diferencias en la puntuacién
general de los participantes en los 5 factores de riesgo en funcién de los km anuales
que afirmaron realizar, como lo indica la interaccién significativa Factores de Riesgo (5
Factores) x Km anuales (4 grupos) (Fa,s32)= 3,15; p = 0,50; r]p2 = 0,008). Sin embargo, la
no significacion de la interacciéon Tiempo (pre-test vs. post-test) x Factor de Riesgo (5
factores) x Km anuales (4 grupos) Fs32= 1,71; p = 0,14; npz = 0,01 del ANOVA, indico
gue no habian diferencias al comparar las puntuaciones de los 5 factores entre el pre-
test y el post-test en funcién de los km anuales realizados (ver Tabla 19). De nuevo, en
los resultados del ANOVA realizados sobre la sub-muestra de participantes en la que se
elimind aquellos participantes que no mostraron mejoria, se observan diferencias a los
resultados obtenidos con la muestra total. Mientras que con la sub-muestra se han
observado las interacciones significativas comentadas, al utilizar la muestra total (ver
Tabla 15) sélo se observo la significacion de la interaccidon Factor de Riesgo x Km

anuales.

En la Tabla 26 se pueden observar los estadisticos descriptivos de la puntuacién total
de Riesgo en la conducciéon medida en el pre-test y el post-test en funcién de los km
anuales realizados por los participantes. Las comparaciones intra-grupo realizadas para
analizar la interaccion significativa Tiempo x Km anuales (ver Tabla 19) indicaron que
todos los grupos mostraban una reduccidon en la puntuaciéon total de Riesgo al
comparar el pre-test con el post-test (15.000 km o menos: t) = 15,61; p < 0,001;
16.000 — 20.000 km: t(s3) = 13,21; p < 0,001; 21.000 — 30.000 km: Z = 3,73, p < 0,001 y
mas de 30,000 km: Z = 3,18, p = 0,001). Por otro lado, las comparaciones entre-grupos
realizadas para estudiar esta misma interaccidn significativa mostraron que las
medidas de Riesgo total al pre-test y al post-test de todos los grupos eran similares
(todas las ps > 0,50), con la Unica excepciones del Riesgo total al pre-test cuando se

comparaban los grupos 15.000 km o menos y el grupo 16.000 — 20.000 km con el
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grupo 21.000 — 30.000 km (Z = 2,69; p = 0,007 y Z = 2,38; p = 0,02) donde se observo
una menor puntuacién de riesgo total en los dos primeros en comparacién con el

tercero (ver estadisticos Tabla 25).

Tabla 26: Estadisticos descriptivos Riesgo total por km anuales realizados

Riesgo Total pre Riesgo Total post
Media D.E. Media D.E.
15.000 km o menos 102,28 18,17 75,87 13,37
16.000 — 20.000 km 103,29 18,66 73,91 11,30
21.000 —30.000 km 113,78 14,18 74,78 9,64
mas de 30.000 km 107,54 17,79 78,77 9,63

Finalmente, el andlisis de la interaccién significativa Factores de Riesgo x Km anuales
(ver Tabla 19) mostré resultados muy similares en todos los grupos al comparar la
puntuacion general en todos los factores de riesgo en la conduccién. Los contrastes
especificos realizados sélo mostraron un mayor riesgo en la conduccién al comparar el
factor de Riesgo general del grupo que afirmd realizar 15.000 km anuales o menos y
entre 16.000 y 20.0000 km anuales con el grupo que declaré realizar entre 21.000 y
30.000 km anuales (Z = 2,17; p = 0,03 y Z = 2,28; p = 0,02 respectivamente) (ver

estadisticos tabla 27).

Tabla 27: Estadisticos descriptivos factores de riesgo por Km anuales realizados.

21000 -
< 15000 (61) 1600(()4150000 30000 > 3(’.;);))0 0
(18)
Factores deriesgo Media DE Media DE Media DE Media DE
General 44,95 8,47 45,00 9,44 50,22 8,36 48,69 7,49
Conduccion 49,84 8,82 50,36 8,05 50,72 4,77 52,69 6,26
Vehiculo 26,90 5,24 26,70 5,32 28,05 4,46 26,69 4,50
Via 26,60 5,28 26,70 5,32 28,05 4,46 26,69 4,50
Trafico 30,18 7,47 28,23 550 30,00 4,09 28,69 7,70
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Perfil de riesgo en funcion del cambio tras la participacion en el programa

En este apartado se estudiaran las caracteristicas sociodemograficas y perfil de riesgo
en la conduccién de los participantes en el pre-test. Con tal de cubrir este objetivo,
como ya se ha comentado (ver apartado de Andlisis de Datos), en primer lugar se
calculd la puntuacion de la variable disminucién del riesgo en la conduccién. La
variable “Disminucién del Riesgo” fue definida como la diferencia entre la puntuacién
Total del Riesgo en la conduccién medida en el pre-test y la puntuaciéon Total del
Riesgo en la conduccion medida en el post-test de cada participante. Posteriormente,
con el objetivo de realizar comparaciones con grupos lo mds similares posibles en
cuanto al tamafio se calcularon los percentiles de la variable “Disminucion del Riesgo”
y se agruparon a los participantes en funcién del percentil de pertenencia (ver

apartado de Analisis de Datos).

La media y D.E. de la variable Disminucidn del Riesgo en el total de la muestra fue
20,42 y 20,15. El intervalo de la variable mostré unos valores que oscilaban entre -33 y
78. El P25 (n = 58) presento una media en la Disminucién del Riesgo de -3,64 y una D.E.
de 9,62; el Pso (n = 56) de 14,75 y 4,29; el P75 (n = 53) de 26,96 y 3,68 y el P1go (n = 51)
de 47,20 y 11,73. La distribucidon de la variable género en los diferentes grupos
formados a partir de los percentiles mostrd una tendencia a la significacidon estadistica
(x*3) = 6,69; p = 0,08). Esta tendencia a la significacion era debida a que, a pesar de
gue el porcentaje de Hombres era muy similar en todos los grupos [Pys: 27,1% (55);
Pso: 27,1% (55); Pss: 24,1% (49); y Pioo: 21,7% (44)], el porcentaje de mujeres era
superior en el grupo del P1go [P25s: 21,4% (3); Pso: 7,1% (1); P7s: 21,4% (3); y P1oo: 50,0%
(7)]. Al comparar la media de edad de los participantes agrupados en cada percentil no
se observaron diferencias significativas entre los grupos [P,s: 35,35 (9,49); Pso: 39,10
(9,42); Pys: 35,47 (10,68); y P1go: 34,26 (8,54); F (3,142) = 1,89; p = 0,13]°. En cuanto a las
variables estudiadas relacionadas con la conduccién, no se observaron diferencias
significativas en la accidentalidad (x*3 = 0,73; p = 0,87), ni en la variable
responsabilidad en los accidentes (x*3) = 3,70; p = 0,26). Sin embargo, se observé un

porcentaje significativamente mas elevado de participantes que afirmé realizar entre

participantes con valores perdidos no incluidos en el andlisis (n = 70).
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21.000 y 30.000 km anuales en el P1oo comparado con los otros 3 percentiles [Pys: 5,3%
(1); Pso: 5,3% (1); Pys: 21,4% (4); y P1oo: 68,4% (13)] y un porcentaje mas elevado de
participantes que declardé realizar mds de 30.000 km en el P,s comparado con los otros
3 percentiles [P,s: 38,1% (8); Pso: 28,6% (6); P7s: 14,3% (3); ¥ P1oo: 19,0% (4)] (X*(0) =
26,92; p =0,001).

El estudio del perfil de riesgo en la conduccién, de la misma forma que en los andlisis
anteriores y con la finalidad de evitar la variabilidad en el intervalo de la medida de
cada factor, se realizé utilizando la medidas proporcional al nimero de items que
incluia el auto-informe utilizado para cada factor de riesgo (ver apartado Analisis de
Datos). Tal y como se esperaba, el perfil de riesgo en la conduccién que mostrd una
mayor riesgo en todos los factores en el pre-test fue el que mayor disminucién del
Riesgo mostro tras realizar la formacion (Grupo Pigo) (ver Gréfico 6). La inspeccién
visual del gréfico muestra perfiles muy similares entre todos los grupos pero un riesgo
mas elevado en la conduccidn en todos los factores estudiados en grupo (Grupo Pigp).
A continuacién se presentan los resultados de los contrastes realizados para estudiar

las diferencias entre los perfiles de los grupos.

Grafico 6: Perfiles de Riesgo por Disminucion Riesgo
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Cambio en el riesgo tras la participacion en el programa en funcién de la mejoria observada

El ANOVA de un factor realizado para estudiar las diferencias entre-grupos en el riesgo
en la conduccidn al pre-test de los diferentes grupos mostrd diferencias significativas
en los factores de Riesgo estudiados (todas las ps < 0,001) (ver Tabla 28). Los andlisis
especificos realizados para estudiar estas significaciones mostraron que no habian
diferencias significativas en los factores de riesgo en la conduccién al pre-test al
comparar los grupos P,s y Psg (todas las ps > 0,10), sin embargo el grupo P,s mostré un
menor riesgo en la conduccién en todos los factores estudiados cuando se compard
con los grupos Ps y Pigo (todas las ps < 0,03). El grupo Psg mostrd un menor riesgo en
la conduccién al pre-test comparado con los grupos P;s y Pigo (todas las ps < 0,007),
con la Unica excepcion del factor de riesgo Vehiculo al compararlo con el grupo Pss
(t(107) = 1,38; p = 0,17). Finalmente, al comparar los factores de riesgo en la conduccién
al pre-test entre los grupos P75 y P10 Se observé que, igual que al compararlo con los
otros grupos, el grupo P1go presentaba un riesgo en la conduccién mayor riesgo al pre-

test que el grupo p7s (todas las ps < 0,001) (ver Tabla 29).

Las comparaciones intra-grupo para cada percentil de disminucién del riesgo en la
conduccién indicod que el grupo del P,s presentaba una mayor riesgo en la conduccién
en los factores General y Trafico, sin observarse diferencias significativas en el riesgo
en estos dos factores (tis7) = 0,56; p = 0,58). Ademas, el riesgo en la conduccién del
factor General fue superior a los otros 3 factores (Conduccién, Vehiculo y Via) (todas
las ps < 0,03), sin embargo, no se observaron diferencias significativas al comparar el
riesgo en la conduccion del factor Trafico con el factor Vehiculo (ts7) = 1,29; p = 0,20) y
estos factores de riesgo en la conducciéon fueron mayores que los factores Conduccién
y Via (todas las ps < 0,001). Este grupo, como se observa en el Grafico 6, presentd un
riesgo significativamente menor en el factor Via al compararlo con los otros 4 factores

(todas las ps <0,001)(ver Tabla 30).
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Aunque el perfil de riesgo en la conduccién del grupo P50 visualmente parece muy
similar al perfil del grupo P25 y las pruebas entre-grupos realizadas indicaron que no
habian diferencias al comparar los factores de riesgo entre estos grupos, las pruebas
intra-grupo realizadas muestran algunas diferencias. Al comparar el riesgo en la
conduccién de cada factor, el grupo P50 presentéd de forma significativa un riesgo
superior en los factores General, Vehiculo y Trafico al compararlos con el riesgo de los
factores Conduccién y Via (todas las ps < 0,01), ademas las puntuaciones de riesgo en
estos 3 factores (General, Vehiculo y Tréfico) no mostrd diferencias significativas

(todas la ps 20,21) (ver Tabla 30).
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Tabla 28: ANOVA de un factor (grupos Disminucion de Riesgo) y evaluacion pre-test de los factores de riesgo.

P,s (58) Pso (56) Ps5 (53) P100 (51)
Media DE Media DE Media DE Media DE F(3,212) p
General 1,63 0,48 1,67 0,35 1,86 0,37 2,21 0,49 20,23 <0,001
Conduccién 1,38 0,31 1,46 0,27 1,60 0,23 1,90 0,30 35,21 <0,001
Vehiculo 1,52 0,44 1,60 0,36 1,69 0,35 2,01 0,45 15,28 <0,001
Via 1,18 0,31 1,26 0,28 1,40 0,27 1,68 0,29 30,50 <0,001
Trafico 1,60 0,42 1,65 0,46 1,98 0,42 2,34 0,37 35,83 <0,001
Tabla 29: Contrastes especificos entre-grupos de los factores de riesgo al pre-test por Disminucidén del Riesgo.
. P,s5 (58) vs. Ps5 (58) vs. P, (58) vs. Pso (56) vs. Pso (56) vs. Ps5 (53) vs.
Factores de riesgo Ps(o (5)5) P7(5 (5)3) P1(§0 (5)1) I:’7(5 (5)3) P100 (51) P100 (51)
t112) P t(109) o] t(107) P t(107) P t(105) o] t(102) o]
General 043 066 2,74 0,007 6,20 <0,001 2,74 0,007 661 <0001 4,12 <0,001
Conduccion 1,50 0,14 4,14 <0,001 88 <0001 276 0007 791 <0001 580 <0,001
Vehiculo 1,01 0,31 2,25 0,03 578 <0,001 138 0,17 530 <0,001 406 <0,001
Via 1,45 0,15 3,96 <0,001 8,65 <0,001 261 0,01 7,53 <0,001 504 <0,001
Trafico 065 052 4,81 <0,001 9,72 <0001 394 <0001 854 <0001 458 <0,001

209



Evaluacion de resultados del programa de sensibilizacion y reducacién para una movilidad
segura como Medida Penal Alternativa

Tabla 30: Diferencias intra-grupos en los participantes de Medidas Penales
Alternativas en funcion de la disminucidn del Riesgo al post-tratamiento.

Disminucion del Riesgo en la conduccidn (percentiles)

P2s t(s7) P
General vs. Conduccion 6,38 <0,001
General vs. Vehiculo 2,25 0,03
General vs Via 9,29 <0,001
General vs. Trafico 0,56 0,58
Conduccion vs. Vehiculo 3,59 0,001
Conduccion vs. Via 6,45 <0,001
Conduccion vs. Trafico 4,51 <0,001
Vehiculo vs. Via 7,99 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 1,29 0,20
Via vs. Trafico 8,02 <0,001
Pso t(s5) P
General vs. Conduccion 4,43 <0,001
General vs. Vehiculo 1,27 0,21
General vs Via 7,98 <0,001
General vs. Trafico 0,22 0,82
Conduccion vs. Vehiculo 2,63 0,01
Conduccion vs. Via 6,48 <0,001
Conduccion vs. Trafico 3,33 0,002
Vehiculo vs. Via 6,05 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 0,75 0,46
Via vs. Trafico 7,59 <0,001
P75 ts2) P
General vs. Conduccién 5,36 <0,001
General vs. Vehiculo 2,51 0,01
General vs Via 8,10 <0,001
General vs. Trafico 1,62 0,11
Conduccion vs. Vehiculo 1,85 0,07
Conduccion vs. Via 5,13 <0,001
Conduccion vs. Tréafico 6,63 <0,001
Vehiculo vs. Via 5,09 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 3,78 <0,001
Via vs. Trafico 10,47 <0,001
P100 t(s0) P
General vs. Conduccion 4,36 <0,001
General vs. Vehiculo 2,37 0,02
General vs Via 7,90 <0,001
General vs. Trafico 1,69 0,10
Conduccion vs. Vehiculo 1,79 0,08
Conduccion vs. Via 5,13 <0,001
Conduccion vs. Trafico 7,28 <0,001
Vehiculo vs. Via 6,71 <0,001
Vehiculo vs. Trafico 4,46 <0,001
Via vs. Trafico 11,45 <0,001
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Finalmente, aunque la puntuacion del riesgo en la conduccion en los 5 factores del
grupo Ps y P1go mostroé diferencias significativas (ver mas arriba), la comparacién de
los perfiles realizada a partir de los contrastes intra-grupos, asi como puede observarse
visualmente en el Grafico 6, de la indicaron perfiles de riesgo muy similares entre los
dos grupos. En este sentido, como puede observarse en la Tabla 30, estos dos grupos
no mostraron diferencias en el riesgo en la conduccidn asociado a los factores General
y Trafico (ver Tabla 30), siendo el riesgo de estos dos factores significativamente
superior al riesgo asociado a los factores Conduccién, Vehiculo y Via (todas las ps <
0,02). Ademas, las puntuaciones en los factores de riesgo Conduccion y Vehiculo de
estos dos grupos (Ps y P1go) no fueron estadisticamente diferentes entre si (t(s2) = 1,85;
p =0,07y tse = 1,79; p = 0,08 respectivamente), aunque si fueron estadisticamente
superiores al riesgo asociado al factor Via (todas las ps < 0,001) que fue el factor que
presento un menor riesgo en estos dos grupos, al igual que en los otros dos grupos

(ver Tabla 30).

En el apartado anterior, tal y como ya se ha comentado, se observd que los
participantes que mostraban un menor disminucién del riesgo en la conduccion tras
participar en el programa fueron aquellos que puntuaban mas bajo en los 5 factores de
riesgo estudiados en el pre-test. El analisis del cambio en el riesgo en la conduccién en
funcién de la variable Disminucién del Riesgo nos permitira conocer el cambio en los 5
factores de riesgo tras la realizacion del Programa y la relacidn existente entre los
factores de riesgo al pre-test y al post-test. Los resultados del ANOVA de medidas
repetidas realizados en este apartado no se presentardn en su totalidad dado que los
efectos principales y algunas de las interacciones de este analisis, al no incluir en todos
los casos la relacién con la covariable estudiada (cuartil de pertenencia en funcién de
la disminucion del Riesgo) ya han sido presentados en el apartado de “Cambio en el
riesgo en la conduccidon tras la aplicacion del Programa de Sensibilizacién vy
Reeducacién para una Movilidad Segura”. Por este motivo, los resultados de los
efectos principales Tiempo y Factores de riesgo, asi como la interaccién Factores de

Riesgo x Tiempo no se repetiran en este punto.
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Los estadisticos descriptivos de las puntuaciones en los 5 factores de Riesgo estudiados
en el pre-test y el post-test de los grupos formados a partir de la variable disminucién
en el riesgo se presentan en la Tabla 31. El ANOVA de medidas repetidas realizado con
la covariable grupo de pertenencia en funcion de la disminucién en el riesgo mostré 3
interacciones significativas, indicando diferencias significativas en la reducciéon del
Riesgo total al comparar el pre-test con el post-test en funcidn del grupo de mejoria
[Tiempo (pre-test vs. post-test) x Grupo de mejoria (P2s, Pso, P75y P10o): F(3,213) = 379,54;
p <0,001; np2 = 0,84]; diferencias significativas en la puntuacidn general de los factores
de riesgo en funcién del momento de la evaluacion [Factores de Riesgo (5 Factores de
Riesgo) x Tiempo (pre-test vs. post-test): Fssy = 148,20; p < 0,001; r]p2 =041] vy
diferencias al comparar la puntuacién en los factores de riesgo al pre-test y al post-test
en funcién del grupo de mejoria [Factores de Riesgo (5 Factores de Riesgo) x Tiempo
(pre-test vs. post-test) x grupo de mejoria (P2s, Pso, P7s Y P1oo): F(12,852) = 7,38; p < 0,001;
Ne’ = 0,09].

El ANOVA de un factor realizado para estudiar las diferencias entre-grupos de la
interaccion significativa Tiempo x Grupo de mejoria mostré la existencia de diferencias
significativas en la puntuacién total de Riesgo en funcién del grupo de mejoria tanto en
el pre-test (F(3214) = 51,48; p < 0,001), como en el post-test (F(3214) = 15,80; p < 0,001).
Como puede observarse en la Tabla 32, los analisis especificos de estos efectos
mostraron que el grupo P;s, aunque no mostraba diferencia significativa al comparar el
Total de Riesgo al pre-test con el grupo Psg (t112) =1,26; p = 0,21), si que mostro un
Riesgo Total menor a los otros dos grupos (Pso y Pigo) (todas las ps <0,001) . Sin
embargo, este grupo presentaba un Riesgo Total significativamente mayor en

comparacion con los otros 3 grupos al post-test (todas las ps< 0,001) (ver Tabla 32).
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Tabla 31: Descriptivos Factores de Riesgo al pre-test y post-test.

P25 (58) PSO (56) P75 (53) P100 (51)
Media DE Media DE Media DE Media DE
General pre-test 2290 6,69 23,37 492 26,11 523 3094 6,84
Conduccion pre-test 24,86 5,62 26,36 4,96 28,86 4,21 34,27 5,39
Vehiculo pre-test 12,17 3,53 12,78 290 13,61 2,81 16,12 3,59
Via pre-test 1296 3,41 13,86 3,12 15,48 2,98 18,47 3,21
Trafico pre-test 14,40 3,80 14,87 4,11 18,02 3,67 21,08 3,32
Total pre-test 87,29 19,30 91,25 13,76 101,64 11,74 120,88 14,89
General post-test 23,65 8,33 20,11 4,36 19,04 3,67 17,86 2,67

Conduccion post-test 24,02 6,22 20,34 2,87 20,56 2,84 2045 3,03
Vehiculo post-test 17,24 4,79 13,59 3,24 13,31 2,48 13,55 2,95

Via post-test 12,72 3,95 11,21 2,45 10,94 2,52 10,63 1,91
Trafico post-test 13,29 3,62 11,25 2,99 11,36 2,98 11,20 2,73
Total post-test 90,93 22,57 76,50 12,07 74,68 12,17 73,69 10,01

En cuanto a las diferencias entre-grupos de los otros 3 grupos de mejoria se observd
que, el grupo Psg presentaba un Riesgo Total significativamente menor al pre-test que
el grupo Ps;s y Pigo Yy que el grupo Pys presentaba también un Riesgo Total
significativamente menor al pre-test que el grupo P (todas las ps < 0,001) (ver Tabla
32), sin embargo no se observaron diferencias significativas en la puntuacién de Riesgo

Total al post-test entre los grupos (todas las ps > 0,19) (ver Tabla 32).

Por otro lado, los andlisis realizados para estudiar las diferencias intra-grupos indicaron
diferencias significativas en todos los grupos al comparar el pre-test con el post-test,
sin embargo la direccidn de estas diferencias significativas fue diferentes para el grupo
P,s y para los otros 3 grupos. Mientras que el grupo P,s mostré un aumento
significativo del Riesgo Total en el post-test al compararlo con el pre-test (ts7) = 2,88; p
= 0,006), los otros 3 grupos mostraron una disminucién en la puntuacién del Riesgo
Total al comparar el pre-test con el post-test (P50: t(ss) = 25,75; p < 0,001; P75: t(s2) =
53,35; p< 0,001y P100: t(s1) = 28,72; p < 0,001).

El ANOVA de un factor realizado para estudiar la interaccion Factores de Riesgo x

Grupo de mejoria indicd que existian diferencias entre los grupos en los 5 Factores de
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Riesgo en la conduccion de forma general (General: Fiz21 = 2,57, p = 0,05;
Conduccion: F3214) = 9,14; p < 0,001; Vehiculo: F3214) = 4,64; p = 0,004; Via: F3214) =
5,74; p = 0,001 y Tréfico: Fz3214) = 9,72; p < 0,001 ). Al comparar la medida general de
los 5 factores de Riesgo entre los diferentes grupos se observé que el grupo P,s mostré
una puntuacion superior en el factor de riesgo Vehiculo cuando se comparé con los
grupos Psg y P75 (ps < 0,03), el resto de las comparaciones de estos grupos en los otros
factores de riesgo como medida general no indicé diferencias significativas entre ellos
(todas las ps > 0,16) (ver Tabla 33). Sin embargo, cuando este grupo (P,s) fue
comparado con el grupo Pigg, se observé que el grupo P,s puntuaba de forma general
mas bajo que el grupo Pigo en los factores Conduccion, Via y Trafico (todas las ps
<0,003), pero no se observaron diferencias significativas en la puntuacién general de
los factores de Riesgo General y Vehiculo (p > 0,03) (ver Tabla 33). Al comparar las
puntuaciones generales de los 5 factores de riesgo en la conduccidn del grupo Pso con
los otros grupos se observé que, comparado con el grupo P;s sélo se observaron
diferencia significativas en el factor vehiculo (ver Tabla 33) siendo el riesgo general de
esta factor menor en el grupo Psy en comparacién con el grupo Pss, y una puntuacién
significativamente menor en todos los factores de riesgo cuando se compara con el
grupo Pigo. Finalmente, la comparacion entre-grupos de los grupos P;s y P1gg indicaron
un riesgo significativamente mayor en los 5 factores en general en el grupo Pyq al

compararlo con el Ps5 (ver Tabla 33).

Por ultimo se presentaran los resultados de los andlisis realizados para estudiar la
interaccidon significativa Factores de Riesgo x Tiempo x Grupo de mejoria. Los
estadisticos de los 5 factores de Riesgo en la conduccidon pueden consultarse en la
Tabla presentada anteriormente (ver Tabla 31). Tal y como se observé al comparar la
puntuacion total del Riesgo y la puntuacion general de los 5 Factores de Riesgo en la
conduccién entre los grupos creados en funciéon de la disminucién del riesgo, los
graficos 7 y 8 muestran que el grupo P,s y Psg presentan un riesgo menor en el pre-test
pero en el post-test es el grupo P,s el que presenta un riesgo mayor en la conduccién

comparado con los otros 3 (ver graficos 7, 8 y Tabla 34).
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Tabla 32: Contrastes especificos entre-grupos Riesgo Total al pre-test y al post-test por Grupo de mejoria.

P,5 (58) vs. P5 (58) vs. P,5 (58) vs. P50 (56) vs. P50 (56) vs. P75 (53) vs.
P50 (56) P75 (53) P100 (51) P75 (53) P100 (51) PIOO (51)
t112) P t(109) P t(107) P t(107) P t(105) P t(102) P
Riesgo Total pre-test 1,26 0,21 4,68 <0,001 10,07 <0,001 4,23 <0,001 10,69 <0001 733 <0,001
Riesgo Total post-test 4,23 <0001 4,66 <0,001 504 <0001 o078 043 130 019 45 065

Tabla 33: Contrastes especificos entre-grupos puntuacion general de los Factores de Riesgo por Grupo de mejoria.

. P25 (58) vs. P25 (58) vs. P25 (58) vs. Pso (56) vs. Pso (56) vs. Pss (53) vs.
Factores de riesgo Pso (56) P75 (53) P100 (51) P75 (53) P1t§o (;1) P1(Eo (;1)
t112) P t(109) P t(107) P t(107) P t(105) P t(102) P
General 1,38 0,17 0,69 0,49 0,98 0,33 0,95 0,35 3,25 0,002 2,33 0,02
Conducci6n 1,26 0,21 0,23 0,81 3,29 0,001 1,93 0,06 577 <0,001 406  <0,001
Vehiculo 245 0,02 2,17 0,03 0,20 0,84 0,44 0,66 3,17 0,002 2,96 0,004
Via 0,55 058 047 0,64 3,08 0,003 1,21 0,23 446  <0,001 318 0,002
Trafico 1,26 0,21 1,40 0,16 392 <0001 272 0,008 534 <0001 63 0,01
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Tabla 34: Contrastes especificos entre-grupos puntuacion de los Factores de Riesgo al pre-test y post-test por Grupo de mejoria.

Factores de riesgo P,s (58) vs. P25 (58) vs. P25 (58) vs. Pso (56) vs. P50 (56) vs. P5 (53) vs.
Pso (56) P75 (53) P100 (51) P75 (53) P100 (51) P100 (51)
t112) P t(109) P t(107) P t(107) o] t(105) p t(102) o]
General pre-test 0,43 0,66 2,74 0,007 6,20 <0,001 274 0,007 661 <0001 432  <0,001
Conduccidn pre-test 1,50 0,14 4,14  <0,001 8,89 <0001 276 0,007 791 <0001 s5g0 <0001
Vehiculo pre-test 1,01 0,31 2,25 0,03 5,78 <0,001 1,38 0,17 5,30 <0,001 4,06 <0,001
Via pre-test 1,45 0,15 3,97  <0,001 8,65 <0001 261 0,01 7,53 <0001 504  <0,001
Tréfico pre-test 0,65 0,52 4,81  <0,001 9,72 <0001 394 <0001 854 <0001 4583  <0,001
General post-test 2,83 0,005 3,78  <0,001 4,75 <0,001 148 0,14 3,17 0,002 1,74 0,08
Conduccion post-test 4,03 <0,001 3,78  <0,001 3,72 <0001 ;28 0,78 0,20 0,84 0,07 0,94
Vehiculo post-test 4,75  <0,001 544  <0,001 4,76 <0001 (62 0,54 0,07 0,95 0,57 0,57
Via post-test 2,44 0,02 2,95 0,004 3,45 0,001 0,79 0,43 1,37 0,17 0,45 0,65
Trafico post-test 3,28 0,001 3,03 0,003 3,38 0,001 0,20 0,84 0,10 0,92 0,30 0,76
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Grafico 7: Perfil riesgo pre-test
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Grafico 8: Perfil de riesgo post-test
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Los contrastes entre grupos que comparan las puntuaciones en los 5 Factores de
Riesgo en la conduccion en el pre-test y el post-test entre los 4 grupos de disminucidn
del Riesgo muestran que los grupos Pys y Psg no son diferentes en el riesgo en la
conduccidén en el pre-test (todas las ps 2 0,15) y que ambos grupos presentan un riesgo
significativamente menor en el pre-test que los grupos P75 y P1go (todas las ps < 0,01),

con la Unica excepcidn del Factor Vehiculo que no mostrd diferencias significativas al
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ser comparado entre los grupos Pso ¥ P7s (t(107) = 1,38; p = 0,17). Ademas, el grupo P10
presentd el mayor riesgo en la conduccidn en el post-test (todas las ps < 0,001) (ver
Tabla 34). Sin embargo, las comparaciones realizadas con las medidas de los 5 factores
de riesgo en la conduccién muestran que al contrario de lo que ocurrié al post-test, el
grupo P25 presentaba un riesgo significativamente mas elevado que los otros grupos
estudiados (todas las p < 0,02) y los otros 3 grupos (Pso, P75 Y P1go) No mostraron
diferencias significativas al comparar las puntuaciones de los 5 Factores de Riesgo en el
post-test entre ellos (todas las ps = 0,08), con la Unica excepcidn del Factor General de
Riesgo, que presentd una puntuacidn significativamente mayor en el grupo Pso al
compararlo con el grupo Pigo (t(0s) = 3,17; p = 0,002) (ver Tabla 34). Por otro lado, las
comparaciones intra-grupo de las puntuaciones pre y post-test de los 5 Factores de
Riesgo en la conduccién indicaron que el grupo P,s no mostraba diferencias
significativas en los factores de riesgo General Conduccidén y Via (todas las ps 2 0,19),
pero por el contrario mostraba un mayor riesgo en la conduccién al post-test en los
factores Vehiculo y Via (todas las ps < 0,009). Los grupos Pso y P75 mostraron una
reduccion en el riesgo de todos los factores al comparar el pre-test con el post-test
(todas las ps < 0,001) con la Unica excepcién del factor de riesgo Vehiculo en el que no
se observé reduccion del Riesgo tras la participacion en le Programa (ps = 0,06).
Finalmente, como puede observarse en la Tabla 35, el grupo P1q tras la realizacién del
Programa mostré una reduccidn significativa en los 5 Factores de Riesgo en la

conduccién estudiados (todas las ps < 0,001).
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CONCLUSIONES, REFLEXIONES Y PROPUESTAS FUTURAS

10. Conclusiones

En relacion a la Elaboracion el perfil de riesgo en la conduccion de los participantes en el Programa de
Sensibilizacion y Reeducacion para una movilidad Sequra como Medida Penal Alternativa (objetivo 1)

En relacion a Analizar el perfil de riesgo en la conduccion en funcién de las variables edad, género,
accidentalidad, responsabilidad en los accidentes y km anuales, de los conductores penados que
participan en el programa de sensibilizacion y reeducacion para una movilidad segura como medida penal
alternativa (objetivo 1.1)

En relacion a comprobar si el proceso de formacion facilita la reduccion de los niveles de riesgo en los
factores relacionados con la conduccion (objetivo 2)

Con respecto a conocer el grado de mejora en funcién del género (objetivo 2.1)
Con respecto a conocer el grado de mejora en funcion de la edad (objetivo 2.2)
En relacion a conocer el grado de mejora en funcion de los km anuales recorridos (objetivo 2.3)

En relacion a conocer el grado de mejora en funcion de la accidentalidad y el grado de responsabilidad
(objetivos 2.4y 2.5), se presentan de manera conjunta la discusion de los mismos, asi como las surgidas
transversalmente del propio estudio

11. Propuestas Futuras
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El presente trabajo de tesis doctoral pretendia estudiar dos objetivos generales.
Estudiar el perfil de riesgo de los conductores penados y estudiar la reduccién en el
riesgo en estos conductores, después de la participacién en el programa de
sensibilizacién y reeducacién para una movilidad segura como medida penal
alternativa (C-MPA). Los resultados observados muestran de forma general que los
conductores penados presentan un mayor riesgo en los factores General y Tréfico.
Ademas se observé que los conductores penados mostraron una reduccion en el riesgo
tras la participacién en el programa MPA. A continuacién se discuten de forma mas
especifica los resultados observados para cada uno de los objetivos generales vy

especificos.

10. Conclusiones

Como conclusién previa a las expuestas a continuacidn, una cuestion a destacar y que
se centra en que, después del programa formativo MPA, en los conductores penados
participantes se observé una pequefia mejora en lo que se refiere a la percepcion del
riesgo del consumo de alcohol y conducir, la conduccién temeraria y el

comportamiento delante una situacion de peligro.

En relacidn a la Elaboracion el perfil de riesgo en la conduccion de los participantes
en el Programa de Sensibilizacion y Reeducacidon para una movilidad Segura como

Medida Penal Alternativa (objetivo 1)

La mayor parte de la muestra eran hombres. Este resultado es consistente con los
publicados con anterioridad donde se observa que en la mayoria de paises los
hombres estdn mas involucrados en accidentes que las mujeres (Burns & Fiorentino,
2003; Karoll &, Memmott, 2011) lo que puede estar indicando un mayor riesgo en la
conduccidn. Sin embargo, esta tendencia en los Ultimos afios teniendo en cuenta otros
estudios nos indica que estda cambiando, y se observa que las mujeres cada vez estan

mas involucradas en colisiones (Tsai, Anderson &Vaca, 2010).
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Otro dato interesante a destacar de la muestra analizada, es que aun y tratarse de
conductores penados con sentencia entre otras de retirada de permiso de conducir,
mas del 80% afirmo continuar conduciendo durante ese periodo. Este dato puede
estar indicando que o bien los participantes no entendieron correctamente la pregunta
sobre si conducian sin disponer del permiso de conducir, o bien, que aun y saber su

prohibicion contindan infringiendo la ley.

Al contrario de lo esperado, teniendo en cuenta la muestra del estudio (conductores
penados), la puntuacion de riesgo obtenida por los participantes, es baja por el total
del cuestionario, asi como para cada uno de los diferentes factores de riesgo. Destacar
que con la transformacién de las preguntas, la escala de medida va de 1 a 4, donde la
puntacion de 1 representa ausencia de riesgo y 4 maximo riesgo. Como se ha
observado en los resultados las puntuaciones de los participantes se situan en la
mayoria de los casos por debajo de 2. Este resultado por otro lado, podria ser
explicado en base al elevado porcentaje de conductores penados en los que se
constatd ninguna mejoria tras la participacidén en el programa. Es importante destacar
gue estos participantes donde no se vio mejoria tenian puntuaciones muy bajas en el

pre-test.

El perfil de la totalidad de la muestra reflejo que estos conductores presentan un
mayor riesgo de los factores General y Trafico. Por otro lado el factor de menor riesgo
en estos sujetos es el de Riesgo en Via y los factores de Riesgo en la Conduccion y
Vehiculo presentaban un riesgo medio. Este resultado esta indicando que los
conductores penados muestran un mayor riesgo en los aspectos recogidos en los
factores que si incluyen en los factores Riesgo General y Trafico, esto podria ser
debido entre otros a un consumo de alcohol por encima del permitido en la
conduccidn, asi como ira a mayor velocidad de la permitida, tanto si se ha consumido

como si no.
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En relacion a Analizar el perfil de riesgo en la conduccion en funcion de las variables
edad, género, accidentalidad, responsabilidad en los accidentes y km anuales, de los
conductores penados que participan en el programa de sensibilizacion y reeducacién

para una movilidad segura como medida penal alternativa (objetivo 1.1)

El perfil de riesgo del conductor en funcidon del género constato que hombres y
mujeres presentaban un perfil muy similar. En este sentido los hombres presentaban
un mayor riesgo en la conduccién en los factores General y Trafico y las mujeres
presentaban un riesgo mayor en el factor Trafico; Ambos géneros reflejaban un menor

riesgo en la conduccién en el factor via.

Al hilo de este punto, al comparar los perfiles de riesgo en la conduccién en funcién del
género, sélo se observaron diferencias significativas en los factores de riesgo Via y
Trafico, en los cuales fueron superior en las mujeres, aunque cabe destacar que el
numero de mujeres participantes fue baja, con lo que dichos datos, se deben tomar
con precaucién, aunque teniendo en cuenta la informacién aportada en el primer
punto de las conclusiones, dicho porcentaje puede llegar a ser representativo. Esta
tendencia puede explicarse en cierta medida por el menor control del vehiculo que
pueden ejercer las mujeres en una situacion adversa en la via o del malfuncionamiento

del vehiculo.

Al contrario de lo esperado, la presencia de accidentes de trafico no tiene influencia
directa en el perfil de riesgo que presentan los participantes, observandose un perfil

similar entre los que afirmaron haber tenido accidentes y los que no.

Los perfiles de riesgo de los participantes en el estudio en funciéon de si habian
declarado ser responsables de los accidentes sufridos o no, fue muy similar una vez
observada toda la muestra, es de decir, se evidencia un mayor riesgo en la conduccién

en los factores General y Trafico y un menor riesgo en el factor Via. De una manera
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mas didactica, podriamos entender que cumplir con la norma no implica la posibilidad

de no distraerse en cualquier momento.

Por otro lado, el perfil de riesgo en la conduccién de los conductores penados
disminuye a medida que aumenta la edad. A pesar de este menor riesgo en la
conduccién a medida que aumenta la edad, la diferencia solo fue estadisticamente
significativa en los factores Conduccién, Via y Trafico al comparar el riesgo en la
conduccién de los conductores penados de 28 afios o menos con aquellos de mas de
41 afos, situdndose los conductores de entre 29 i 40 anos en un riesgo en medio de
estos dos grupos de edad. Todos los grupos de edad estudiados presentaron un mayor
riesgo en la conduccién en los factores General y Trafico, con la Unica excepcion de los
penados mayores de 41 afios, quienes presentaron un mayor riesgo en el factor

General

Con respecto a los km anuales que los conductores penados afirmaron realizar, no
tienen ninguna influencia en el riesgo en la conduccién de estos, observdandose un
perfil similar entre los conductores independientemente de los km que realicen al afio.
En este sentido, solo se observé un sensible mayor riesgo de los conductores que
realizan entre 21.000 y 30.000 km anuales en el factor Vehiculo. Este resultado a priori
extrafo, puede ser debido al bajo nimero de conductores penados dentro de este

grupo.

En relacion a comprobar si el proceso de formacion facilita la reduccion de los niveles

de riesgo en los factores relacionados con la conduccion (objetivo 2)

En general se observd una disminucién del riesgo de los conductores penados al
comparar el pre-test con el post-test, tal hecho nos indica que el programa permite
afirmar, tal y como indicdbamos en la introduccién de este capitulo, que existe una

mejora en la percepcion del riesgo en la conduccion.
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Este reduccidn general se explica por la disminucién del riesgo en los factores General,
Conduccion, Via y Tréfico en el post-test comparado con el pre-test. Por la cual cosa, se
evidencia que no hay disminuciéon en el factor Vehiculo, ya que este es el factor mas
complejo para poner atencién, como ejemplo sirva el mantenimiento del vehiculo,
conocer los reglajes y condiciones 6ptimas para la conduccién que en muchas

ocasiones se delega a terceras personas.

Al hilo de lo anterior, aun y la diferencia observada en los factores de riesgo
comentados anteriormente, se observd, al contrario de los esperado, que el riesgo en
la conduccién del factor Vehiculo fue mayor en el post-test comparado con el pre-test;
Esto puede ser debido al hecho de que tal vez se dispone de demasiada informacién
que deberia ser dosificada y gestionada de una manera mas pautada y didacticamente

administrada.

Con respecto a conocer el grado de mejora en funcion del género (objetivo 2.1)

Al estudiar el efecto de la variable género en la disminucion del riesgo en la
conduccidn, se observé en ambos géneros una disminucién del riesgo en los factores.
Al contrario de lo esperado las mujeres presentaban un mayor riesgo en la conduccién
gue los hombres en el pre-test. Ademas, se observé que de forma general las mujeres
presentaban un mayor riesgo en los factores Conduccion y Trafico. Aun asi, en primer
lugar es importante exponer que en relacidn a este objetivo especifico que los
resultados que analizan la relacidon del genero con la reduccidon del riesgo se deben
tomar con precaucion, dado que el nimero de mujeres que participaron en el estudio
fue baja, por consiguiente, seria recomendable la confirmacién de los mismos con una

muestra mas grande.
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Con respecto a conocer el grado de mejora en funcion de la edad (objetivo 2.2)

Al contrario de lo esperado, no se observd influencia ninguna de la edad en la

reduccion del riesgo en la conduccidn en los conductores penados.

En relacion a conocer el grado de mejora en funcién de los km anuales recorridos

(objetivo 2.3)

No se observd influencia de la variable Km anuales recorridos en la disminucion del
riesgo en la conduccién. Aun asi, se observd que los conductores penados que realizan
entre 15.000 y 20.000 Km anuales presentan de forma general un mayor riesgo en la

conduccidn en los factores General y Vehiculo.

En relacidn a conocer el grado de mejora en funcién de la accidentalidad y el grado
de responsabilidad (objetivos 2.4 y 2.5), se presentan de manera conjunta la

discusidn de los mismos, asi como las surgidas transversalmente del propio estudio.

Considerando que 24,1% de los conductores penados no presentan una mejora
destacable una vez realizado el programa, se procedidé a eliminar los conductores que
no mostraron mejora en el post-test, se observd una disminucién del riesgo en la
conduccién en todos los factores, aunque es merecido destacar que no se observd

disminucion del riesgo en el factor Vehiculo.

Al eliminar los conductores penados que no mostraron disminucién del riesgo en la
conduccién una vez realizado el programa, se observaron resultados muy similares al
incluir la variable género en los andlisis, es decir, no se observd influencia en la
reduccion de los factores de riesgo entre los hombres y las mujeres, pero se vio de

forma mas clara que las mujeres presentaban un mayor riesgo en el pre-test. Ademas,
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se constatd de forma general una mayor puntuacion de las mujeres en los factores de

riesgo de Conduccidn, Trafico y Via.

Al estudiar la influencia de la variable edad en la reducciéon del riesgo una vez
eliminados los conductores que no mostraron mejoria, se observé, a diferencia de los
resultados obtenidos con toda la muestra, que los conductores penados de menor

edad presentaban un mayor riesgo General tanto en el pre-test como en el post-test.

Los resultados del perfil de riesgo en funcién de la mejora observada al finalizar el
programa MPA, mostro que los conductores penados con mayor reduccién del riesgo

fueron aquellos que presentaban un mayor riesgo en el pre-test.

Para finalizar, no se observaron diferencias entre el pre-test i post-test al comparar el
grupo con menor mejoria tras la aplicacién del programa. Este resultado puede estar
indicando un efecto suelo, es decir, que un 24,1% de la muestra no mostro mejora en
el post-test, dado que ya mostraban poco riesgo en el pre-test y, que el programa
mostro un mayor efecto sobre los conductores penados que presentaban mayor riesgo

en el post-test.
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11. Propuestas futuras

La presente investigacion ha puesto de manifiesto una relacion de caracteristicas y
factores de riesgo de los conductores penados que deberian tenerse en consideracién

a la hora de disefiar programas formativos de seguridad vial.

- En este sentido se ha constatado que uno de los principales motivos, si no el
principal, que los conductores penados realicen estos programas, fuese conducir bajo
los efectos del alcohol y por consiguiente motivo de la pena judicial, es
suficientemente importante como para que se dedique la mdaxima atencidn,
posibilitando la necesidad de ocupar una mayor parcela en el contenido del programa
formativo.

- El necesario conocimiento previo del perfil de los usuarios al programa
formativo, se hace evidente dada la heterogeneidad de los participantes,
considerandose oportuno realizar una mayor y exhaustiva filtracidn inicial de los
posibles candidatos al curso, con el fin de conocer su nivel de motivacién para la

realizarlo.

- Teniendo en cuenta esta disparidad de perfiles y que hay una serie de factores
relacionados con las caracteristicas sociodemograficas de los conductores penados
participantes del programa, como por ejemplo la edad, el estilo de conduccién entre
los menores de 28 afios y mayores de 41, tal vez seria conveniente organizar la
formacion en funcién de la edad, con el fin de concentrar la informacién en los

aspectos que caracterizan estos grupos.

- La investigacion ha reflejado que algunos participantes pueden tener
problemas con el alcohol que podian estar asociados a diferentes estilos de
conduccidén, planteando la necesidad de reenfocar los programas formativos hacia
aquellos sujetos que presentan esta problematica y que puede llevar-los a una

reincidencia y cometer una nueva infraccion de trafico.
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- A su vez, y siguiendo las propuestas de accidon anteriores, otra posibilidad
podria pasar por la necesidad de no incluir en dichos programas a aquellos sujetos que
estén en un proceso de deshabituacién fruto del consumo de alcohol u otras
sustancias dependientes. Tal planteamiento requerird una nueva estrategia de accién
diferente al modelo actual, donde el papel de los centros especializados como los
Centros de Atencidon y Seguimiento de Toxicomanias (CAST), tengan un papel
protagonista en el seguimiento y posterior admisién de los conductores penados a los

programas como el analizado.
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14. Anexos

1. Evolucidn de las Medidas Penales Alternativas en Espaina (1996-2004).

V. Dosier del programa formativo “Curso-Taller de conducciéon segura como medida

penal alternativa”.

Introduccio
Objectius del curs
Estructura del curs
Proposta de programacié
Curs Taller |
o Continguts del Taller | Avaluacid inicial (QAR-C)
o Full de respostes avaluacio inicial
o Millora de la Informacio
o Avaluacid final (QAR-C)
o Tabulacid i interpretacio
Curs Taller Il
o Activitats de compensacio a les victimes
Curs Taller 11I
o Activitats pel canvi social i institucional
Curs Taller IV
o Seminari de presa de decisions i d’activitats d’integracio
Dossier d’avaluacié

Resultats
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Full de compromis
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