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cambio de actitud para la reducción de los factores de riesgo que inciden en los accidentes de 

recogía los principales factores de riesgo: consumo de alcohol, velocidad, tendencia al riesgo, 

formación tradicional, la impartición de un curso de seguridad vial basado en el cambio de ac-
titudes, mientras que el grupo de control solo recibió la formación tradicional. Se constató a 
partir de la comparación de medias que, aunque los dos grupos mejoraron las puntuaciones 

-
trol en todos los factores de riesgo y especialmente en consumo de alcohol, velocidad y tenden-
cia al riesgo, factores que tienen más incidencia en los jóvenes.

This study evaluates the effectiveness of a road safety training based on attitude 
-

design with a control group was used, and a survey to evaluate the risk of an accident according 
to the main risk factors: alcohol consumption, speed, risk tendency, drug use, distraction and 

road safety course focused on attitude changes. Comparing the test averages, it was concluded 
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las principales lacras de la sociedad. La Organización Mun-

son la principal causa de muerte entre los jóvenes de 10 a 

10% de muertos y el 14% heridos graves, aunque solo repre-
sentan el 7,5% del censo de conductores (Dirección General 

humano (Servei Català de Trànsit, 2014).
Entre los principales factores de riesgo relacionados con 

alcohol, la velocidad y la tendencia al riesgo (Arnau-Saba-

Ramos et al., 2008).
Hay autores que destacan que los hombres jóvenes tienen 

-
pecto a la velocidad y las conductas arriesgadas (Arnau-Sa-

-

impulsividad, la búsqueda de sensaciones o la conducción 
agresiva (Constantinou et al., 2011; Dahlen, Martin, Ragan y 

Por otra parte, muchos autores destacan la necesidad de 
implementar programas formativos que, además de formar 
en habilidades, incluyan una formación integral basada 

2010; Rismark y Sølvberg, 2007; Stanton, Walker, Young, 

-

producir un verdadero cambio cultural que rechace social-
mente los comportamientos de riesgo y que apueste por una 
movilidad segura y responsable. Para trabajar en esta línea se 
plantea la implementación de cursos de sensibilización como 
eje transversal de la formación en las escuelas de conducción.

El programa que se propone es el Curso de Seguridad Vial 
para preconductores fundamentado en el modelo del cam-

-

a partir de la relación de elementos de carácter cognitivo, 

motivo, para iniciar el cambio de actitudes es necesario in-
tervenir en estas tres dimensiones.

El Curso tiene una duración de 5 a 6 horas distribuidas en 
una o dos sesiones dentro de la formación teórica. Se es-

-
men, estas podrían ser las fases del modelo:

1. -
go-seguridad inicial en relación con los factores de riesgo.

2. Mejora de la información: Se trata de cambiar las falsas 
creencias de los alumnos relacionadas con el riesgo por 
contenidos favorables a la movilidad segura.
Revisión de hábitos de riesgo-seguridad: Se trata de ha-
cer consciente al alumno de sus hábitos y comporta-
mientos de riesgo y prepararlo para la adquisición de 
comportamientos más seguros.

4. Integración de emociones y valores: Se trata de integrar 
valores relacionados con las consecuencias de los acci-

que ha padecido dichas consecuencias, para conseguir 
un compromiso concreto de mejora.

5. 
mejoras en los comportamientos de riesgo observados, 
comparando las diferencias entre la evaluación inicial y 

Aunque actualmente cada vez se implementan más pro-
gramas preventivos, hay muchos estudios que ponen de ma-

programas, especialmente con respecto a los programas for-
mativos (Lonero, 2008; Lonero y Mayhew, 2010). Según Le-
desma, Peltzer y Poó (2008) las investigaciones en el ámbito 
de la persuasión, educación y formación de los conductores 
representan solo el 8,16% de las temáticas investigadas en 
este ámbito.

investigar las causas de los accidentes y por aplicar medidas 
preventivas, todavía resultan escasos los programas forma-
tivos destinados a mejorar la seguridad vial y, más aún, las 

-
rece pertinente adentrarse en este campo de estudio.

A partir de estas consideraciones, la cuestión que plantea 
este estudio es cómo la formación puede intervenir en la 
reducción de los comportamientos de riesgo y si un progra-
ma basado en el cambio de actitudes puede producir resul-
tados significativamente mejores que la formación 
tradicional.

Se parte de la hipótesis de que la implementación de cur-
sos de seguridad vial a jóvenes preconductores en las escue-
las de conductores produce un cambio de actitud que 
posibilita la reducción de los factores de riesgo que inciden 
en los accidentes, entendiendo como factor de riesgo aque-

las causas en la mayoría de los accidentes de tráfico. De 
forma que incidiendo en estos factores se puedan reducir 

that, even though both groups improved their marks in reducing the accident risk after the 
training, the pilot group obtained a considerably higher improvement than the control in all the 
risk factors, especially in those with a greater impact on youth, such as alcohol, speed and risk 
tendency.



-
guridad Vial basado en el cambio de actitud dirigido a alum-
nos preconductores de autoescuelas de Catalunya. Este 

� Aplicar los cursos a alumnos preconductores de autoes-
cuelas.

� Evaluar el grado de riesgo de sufrir un accidente de los 

� -

por el grupo de control.

Por las características de la población, la muestra se escogió 
mediante un muestreo intencional no probabilístico (Bisque-

-
tre alumnos de escuelas que disponían de profesores con la 
formación adecuada.

Para implementar los cursos se pidió la participación en el 
estudio a profesores de formación vial que ya disponían de 
la formación necesaria para aplicarlos y que trabajaban en 

entre profesores de formación vial y responsables de auto-
escuelas para solicitar su colaboración. La implementación 
de los cursos se llevó a cabo durante dos meses.

En el estudio participaron 16 profesores de diferentes es-
-

Los participantes se seleccionaron en base a los siguientes 
criterios de inclusión:

� No disponer de permiso de conducción.
� Estar realizando la formación teórica en una de las escue-

las participantes durante la implementación de los cur-
sos.

-

el consentimiento.
-

mental está formado por una muestra de 50 alumnos escogi-
dos entre los que voluntariamente aceptaron la participación 
en el curso objeto de estudio. El grupo de control lo consti-

-
cho curso, pero se prestaron a realizar la evaluación al 
inicio y final de su formación teórica. La mayoría de los 

-

El instrumento que se utilizó es el Cuestionario de Evalua-

de los preconductores (QAR-Precon), elaborado por Monta-

Este cuestionario detecta posibles indicadores de riesgo y 
consta de 55 ítems agrupados en 6 factores de riesgo: Alco-
hol, velocidad, tendencia al riesgo, drogas, distracción y vía 
y normas. Está dirigido a alumnos preconductores en la fase 
de formación inicial que se produce en las autoescuelas y 
que normalmente pertenecen al colectivo de jóvenes de 

puntos en función del grado de acuerdo con el enunciado de 
cada ítem. Incluye un apartado de consentimiento informa-

aprendizaje para comprobar si se ha producido mejora en 
los factores de riegos detectados. La puntuación directa se 
obtiene a partir de los puntos asignados a la respuesta emi-
tida en cada ítem, de forma que las puntuaciones más altas 
corresponden a mayor nivel de riesgo.

-
sistencia interna del cuestionario los autores han utilizado 
el modelo alpha de Cronbach. Según los resultados obteni-
dos (a -

que no supera el 5%.

Curso de Seguridad Vial dirigido 
a preconductores, objeto de este estudio, se utilizó un dise-

una muestra intencional de alumnos jóvenes preconducto-
res de autoescuelas. Para ello se aplicó el QAR-Precon a to-

la intervención. Ahora bien, mientras que con los alumnos 
Curso de Seguri-

dad Vial, los alumnos del grupo de control únicamente reci-
bieron la formación tradicional. Se pretendía así evaluar si 

-

Para realizar el análisis de los datos se utilizó el programa 
estadístico SPSS (Stadistical Package for Social Sciences, 
versión 20.0).

-
ro se utilizaron las pruebas T de Student y Chi cuadrado, 
respectivamente.

una intervención se consideró necesario establecer previa-
mente la normalidad de la distribución de las variables para 
determinar el tipo de análisis más adecuado. A partir de los 
resultados del estudio de normalidad realizado con la prue-

-

el análisis intragrupos y la prueba U de Mann-Whitney para 
el análisis intergrupos.
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Del análisis de la muestra se puede inferir que la edad no 

ya que al aplicar la prueba t para muestras independientes 
p 

En relación con la distribución de frecuencia de la varia-
-

jes de mujeres y hombres están prácticamente invertidos 
entre los dos grupos. Al aplicar la prueba chi cuadrado se 

Del estudio de normalidad de la muestra realizado previa-
mente, se desprende que la mayoría de las medidas en el 

de los índices p -
das las variables (p 

(p p < 0,001). Por el contrario, en el post-
test la mayoría de las medidas no son normales (p 

total» con p = 0,156, «tendencia al riesgo» con p 

«distracción» con p = 0,202). Por este motivo, para garanti-

de la distribución de los valores de la muestra se utilizaron 
-

test-posttest intragrupos e intergrupos.

Si se observa la tabla 2 que recoge los estadísticos des-
criptivos se puede comprobar que la puntuación media es 
menor en el posttest que en el pretest en todas las variables 
en los dos grupos. Por lo tanto, como parece que los dos 

-
vas entre el pretest y el posttest en todas las variables ya 
que todas presentan una p -

-

Curso de Seguridad Vial.
El mismo proceso se realizó con el grupo de control y tam-

posttest en todas las variables, ya que todas presentan una 
p 

tradicional.
Para comprobar si las diferencias observadas entre el gru-

aplicó la prueba U de Mann-Whitney para muestras indepen-

dos grupos en el pretest en todas las variables (p 

p 

«puntuación total vías» con p -

todas las variables presentan una p 

Al detectar que los dos grupos mejoraron de manera signi-

una nueva variable constituida por las diferencias en las 
puntuaciones del pretest y del posttest en cada una de las 
variables dependientes de ambos grupos (alcohol, veloci-
dad, tendencia al riego, drogas, distracción, vías y normas y 
puntuación total). Se pretendía así comprobar si los niveles 

Grupo Grupo 
de control

Total

N % N % N %

Hombres 66,00 15 48

Mujeres 17 24 61,50 41 46,10

Total 50 100,00 100,00 100,00

Variables Grupo de control Total

N  Media DT N  Media D N Media DT

Total_pretest 50 107,08

Total_Alcohol_pretest 50 14,52 12,77

Total_Velocidad_pretest 50 20,41 6,87

Total_TendenciaRiesgo_pretest 50 27,02 25,80 7,60

Total_Drogas_pretest 50 4,60 4,00

Total_Distracción_pretest 50 16,62 5,70 4,65

Total_VíasNormas_pretest 50 14,00 4,14 14,56 14,25 4,78

Total_posttest 50 82,41 80,84 16,62

Total_Alcohol_posttest 50 10,50 10,67 2,77

TotalVelocidad_posttest 50 16,82 18,10 5,64 4,76

Total_TendenciaRiesgo_posttest 50 18,74 6,04

Total_Drogas_posttest 50 4,06 7,08 1,60

Total_Distracción_posttest 50 14,21 4,40 14,07 4,01

Total_VíasNormas_posttest 50 11,26 2,87



el grado de mejora es más elevado en este grupo puesto que 
se habían observado puntuaciones más elevadas en el pre-
test pero iguales o menores que las del grupo de control en 
el posttest (ver tabla 2).

En primer lugar, se comprobó la normalidad de la distribu-
ción de las nuevas variables. A la vista de los resultados, se 
aplicó la prueba t de Student en las variables que tenían una 
distribución normal. Al aplicar dicha prueba se constató la 

-
bles analizadas: diferencia puntuación total pretest-post-

test con p = 0,006, diferencia pretest-posttest alcohol con 
p = 0,001 y diferencia pretest-posttest velocidad con p < 
0,001. En la variable diferencia pretest-posttest distracción 

p 

Con respecto a las tres variables que no tenían una distri-
bución normal, una vez aplicada la prueba U Mann-Whitney, 

dife-

rencia pretest-posttest tendencia al riesgo ya que p < 
0,001. En las otras dos variables no se observaron diferen-

p = 0,204 en diferencia pretest-

posttest drogas y p diferencia pretest-posttest 

vías.
Por otro lado, al detectar diferencias entre los dos grupos 

con respecto a la distribución de frecuencias de la variable 
-

cando pruebas U de Mann-Whitney dentro de cada grupo 
comparando hombres y mujeres.

-
tre hombres y mujeres ya que p -

velocidad del posttest con p = 

posttest.
Al aplicar la misma prueba al grupo de control, se observó 

que en este caso sí que había diferencias en el pretest entre 
hombres y mujeres ya que p puntua-

ción total, velocidad y tendencia al riesgo (ver tabla 4). Por 
-

dos del grupo de control en el pretest y no tanto en el post-

Por último, se compararon las diferencias en estas tres 
variables del pretest entre los hombres y las mujeres de los 
dos grupos. Se pretendía comprobar si había diferencias sig-

-

mujeres es mayor y se obtuvieron mejores puntuaciones en 
el pretest. Para realizar este análisis se aplicó la prueba U 
de Mann-Whitney y en el caso de las mujeres se observaron 

p -
bles (ver tabla 5). Con respecto a los hombres, no se obser-

estudiadas ya que p 

6). Por lo tanto, las mujeres del grupo de control obtuvieron 

variable que agrupa la puntuación total y en las de veloci-

Prueba U de Mann-Whitney diferencias entre grupos

Estadísticos de contraste* U de Mann-Whitney W Z Sig. asintót. (bilateral)

Total_pretest 504,50 1284,50 < 0,001

Total_posttest 2176,00 –0,612 0,540

Total_Alcohol_pretest –2,508 0,012

Total_Velocidad_pretest 566,00 0,001

Total_TendenciaRiesgo_pretest 1.417,50 0,005

Total_Drogas_pretest 758,50 –1,818

Total_Distracción_pretest 704,00 1.484,00 –2,248 0,025

Total_ViasNormas_pretest –0,004

Estadísticos de contrastea U de Mann-Whitney W Z Sig. asintót. 
(bilateral) [2*(Sig. unilateral)]

Total_Alcohol_pretest 158,50 458,50 –0,621 b

Total_Velocidad_pretest 150,00 450,00 –0,874 b

Total_TendenciaRiego_pretest 107,00 407,00 b

Total_Drogas_pretest 76,50 0,002b

Total_Distracción_pretest 146,00 446,00 b

Total_VíasNormas_pretest 122,00 422,00 –1,680 b

Total_pretest –2,500 0,012 0,011b

a

b No corregidos para los empates.
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dad y tendencia al riesgo, lo cual permite inferir que los 

previa a la intervención.

Los resultados del estudio indican que los cursos son efecti-
vos para reducir los factores de riesgo tratados, ya que se 

-
-

plementación del Curso de Seguridad Vial.
-

mental como el grupo de control mejoraron las puntuacio-

autoescuela. Se observaron diferencias entre los dos grupos 
en algunos factores del pretest pero no en el posttest, que 

-

-
ba una disminución de las puntuaciones entre el pretest y el 

-
tuvo una mejora más elevada en todos los factores de riesgo 
y especialmente en aquellos que hemos visto en el marco 
teórico que tienen más incidencia en los jóvenes (alcohol, 
velocidad y tendencia al riesgo).

Con respecto a las limitaciones del estudio, la principal 
es que al tratarse de un estudio piloto no ha sido posible 

Hay que recordar que el periodo de implementación del 
estudio es corto para garantizar la estabilidad y homoge-
neidad del alumnado en este tipo de centros, donde la asis-
tencia a las clases teóricas no es obligatoria. Por lo tanto, 

-
todos probabilísticos que aseguren la representatividad y 
generalización de los resultados, situación que hubiera sido 
la más idónea.

Por otra parte, se analizaron variables como la edad y el 

intervenir como la accidentalidad y lesividad previas de los 
alumnos, su motivación y formación o rasgos de personali-
dad como la impulsividad, la búsqueda de sensaciones o la 

-
mientos arriesgados en la conducción.

esta investigación con estudios posteriores en muestras más 
amplías que permitan controlar y aislar las variables intervi-

como, comprobar la estabilidad de estos resultados en el 
tiempo mediante la realización de una evaluación a medio y 
largo plazo.

efecto en los resultados y si factores como la distracción, 
las drogas y la vía en los cuales no se han encontrado dife-

muestras más amplias.
En conclusión y a la vista de los resultados obtenidos se 

puede afirmar que los cursos objeto de este estudio son 

factores de riesgo de sufrir un accidente que tienen los 
alumnos preconductores de las escuelas de conductores. 
Ahora bien, dadas las características del estudio y sus limi-
taciones estos resultados solo son generalizables en el caso 
de que la población integre las variables básicas de la 
muestra utilizada.

Óscar Andión. Asimismo, agradece su colaboración al Servei 
Català de Trànsit y a las autoescuelas y profesores que han 
participado en el estudio.

Prueba U de Mann-Whitney diferencias mujeres

Estadísticos de contraste* Total_pretest2 Total_Velocidad_pretest Total_TendenciaRiesgo_pretest

U de Mann-Whitney 70,000

W

Z

Sig. asintót. (bilateral) < 0,001 0,004

Prueba U de Mann-Whitney diferencias hombres

Estadísticos de contraste* Total_pretest2 Total_Velocidad_pretest Total_TendenciaRiesgo_pretest

U de Mann-Whitney 181,000

W

Z –1,480 –1,171

Sig. asintót. (bilateral) 0,242
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