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Introduccion

Este informe es el resultado de la colaboracion de Justa Mesura, Consultoria &
Investigacion Aplicada y el Centro de Estudios Juridicos y Formacion
Especializada (CEJFE) del Departamento de Justicia de la Generalitat de
Catalufia, que es el responsable del estudio. EI CEJFE y la Direccién General
de Ejecucion de Medidas en la Comunidad y Justicia Juvenil del Departamento
de Justicia de Cataluiia han tomado la iniciativa para realizar un estudio para
evaluar los programas formativos de seguridad vial y la reincidencia posterior.
Este informe es el resultado final de esta iniciativa. En una fase anterior se
public6 un informe parcial dedicado a la evaluacion de los programas
formativos de seguridad vial. El informe ¢CAmo conducimos después de un
programa formativo de seguridad vial?, de Trasovares y Hilterman, fue revisado
a fondo antes de integrarse en el actual que ha sido ampliado con la
reincidencia posterior a la finalizacion de los programas formativos de

seguridad vial.



1. Marco teoérico

En 2001 la Union Europea fij6 para 2010 el objetivo de reducir a la mitad el
namero de muertos en accidentes de trafico (European Transport Safety
Council, 2011). Ocho paises europeos, entre ellos Espafa, han alcanzado este
objetivo ambicioso (ver Grafico 1). Aunque el resto de paises de la UE27 no
pudieron alcanzarlo, la reduccion media entre 2001 y 2010 era de -43%. En
ninguno de los paises de la UE27 el numero de muertos de trafico aumento
entre 2001 y 2010.

Grafico 1. Porcentaje de cambio en muertos por accidente de trafico entre 2001 y
2010 en la EU27
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Fuente: European Transport Safety Council, 2011, p. 11

A pesar de esta mejora, en 2010 todavia murieron 31.000 personas en toda la
UE27 por accidente de trafico. Aproximadamente 300.000 personas sufrieron
heridas graves y muchas mas heridas leves (European Transport Safety
Council, 2011).

En Espafia entre los afios 2001 y 2010 el numero de muertos en accidentes de
trafico se redujo y paso de 5.517 en 2001 a 2.478 en 2010, lo que supone una

reduccion del 55% (Direccion General de Trafico, 2011a).



En Catalufia la tendencia fue similar. En todo el territorio, el nimero de muertos
en accidentes de trafico se redujo de 891 muertos en 2000 a 381 muertos en
2010 (ver Gréfico 2). Estos datos corresponden a una reduccion del 60,9% en

carretera y del 45,5% en zona urbana (Servicio Catalan de Trafico, 2011a).

A nivel europeo, el objetivo para 2020 es reducir el nUmero de muertos por
accidentes de trafico hasta 15.500 personas, es decir, lograr una reduccién del
50% en relacion a 2010. El objetivo fundamental, que ha sido formulado por el
Servicio Catalan de Trafico dentro del Plan de Seguridad Vial 2011-2013 es
«reducir la siniestralidad vial, como minimo, hasta el 15% de los muertos y
heridos graves registrados en 2010» (Servicio Catalan de Trafico, 2011b, p.
19).

Gréfico 2. Muertos a 30 dias en accidente de trafico en Cataluiia respecto al Plan de
Seguridad. Periodo 2000-2010
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico, 2011a.

Un factor muy importante a tener en cuenta para poder realizar las reducciones
pronosticadas es el consumo de alcohol por parte de los conductores. Segun la
Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020, el 30% de los conductores muertos en
accidentes de trafico en Espafa presentaban consumo de alcohol superior a

0,3 gr/litro en sangre (Direccion General de Tréafico, 2011b).



En Catalufia el porcentaje de conductores muertos en accidentes de trafico que
dan positivo en las pruebas toxicologicas varia entre el 38% en 2002 y el
47,3% en 2009 (ver Grafico 3; datos del Servicio Catalan de Trafico, 2010, p.
67).

Estos datos evidencian que conducir bajo la influencia de alcohol u otras
drogas supone un riesgo muy alto, tanto para el conductor como para los

demas usuarios de la carretera.

Una de las medidas para prevenir la presencia de alcohol en la conduccion son
los controles de los niveles de alcoholemia. El nimero de controles realizados
en Cataluiia ha aumentado de forma importante desde 2001. Durante 2009, se
realizaron 590.837 controles preventivos, que son los mas frecuentes, lo que
supone un aumento del 80% respecto a 2001 (Servicio Catalan de Tréfico,
Anuari estadistic de alcoholémies Catalunya 2009). También se incrementaron
en mas del doble el nimero de controles realizados después de un accidente,
que pasO de 7.449 en 2001 a 17.789 controles en 2009. Los controles
efectuados después de una infraccion son los que evolucionaron menos, con
un incremento del 45,7% (pasaron de 5.208 en 2001 a 7.587 en 2009).
También los controles basados en los sintomas aumentaron mucho, de 613 en
2001 a 1.682 en 2010. Aunque estos controles forman una parte reducida del
total de controles, obtienen el porcentaje mas alto de positivos de todos los
controles (véase Grafico 4) y van dirigidos a aquellos conductores que
presentan un riesgo mas elevado. Por lo tanto, son muy importantes para la
prevencion de accidentes. Es interesante destacar que, aunque el volumen de
los controles preventivos ha aumentado mucho en los dltimos afos, el
porcentaje de positivos se ha mantenido estable, entre el 5 y el 6% desde
2005.
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Gréfico 3. Resultados de las pruebas toxicolégicas realizadas a conductores muertos

en accidente de trafico (2002-2009)
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico, Anuari estadistic d’alcoholémies Catalunya 2009, p. 67.

Graéfico 4. Evolucién del porcentaje de positivos de los contr
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico, Anuari estadistic d’alcoholémies Catalunya 2009, p. 10.

El aumento de los controles es importante desde el

punto de vista de la

disuasion general. Gibbs (1968) definio la disuasion general como el efecto de
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la aplicaciéon de la ley en el comportamiento de la totalidad de los conductores
(es decir, los que han llevado a cabo comportamientos ilegales y los que no,
tanto si han sido castigados por este comportamiento como si no). La disuasion
general se refiere, en el caso de Espafa por ejemplo, a la introduccion del
carnet por puntos, implementado en 2006. En el Grafico 5 se puede observar
qgue el numero de controles de alcoholemia aumenté desde 2007, el afio
siguiente a la implementacién del carnet por puntos. La introduccién del carnet
por puntos y el aumento del control forman parte de la propia disuasion general

y ambas medidas fueron acompafadas de camparfas informativas.

Grafico 5. Evolucion del nimero de controles preventivos de alcoholemia en Cataluia
2001-2009
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico, Anuari estadistic d’alcoholémies Catalunya 2009, p. 11.

Las campafias informativas son otro elemento clave en la prevencion de la
conduccion bajo la influencia de alcohol, sirven para la sensibilizacion del
publico sobre este tema y para publicar las consecuencias de nuevas leyes de
trafico. Si el publico no es consciente del efecto de una nueva ley o el aumento
de su aplicacion (por ejemplo mediante un aumento de controles de
alcoholemia), es improbable que el cambio afecte a su comportamiento.
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Existen evidencias sobre la contribucion de las campafias publicitarias en la
prevencion de accidentes (relacionados con el alcohol) y la presencia de
alcohol en la conduccién (Anderson, 2008; Elder, Shults, Sleet, Nichols,
Thompson, & Rajab, 2004; Shults, Elder, Nichols, Sleet, Compton &
Chattopadhyay, 2009).

Algunos ejemplos de campafias publicitarias son:

http://www20.gencat.cat/portal/site/transit/menuitem.a681d5370465283febd 789
a2b0c0elal/?vgnextoid=a628651703e06210VgnVCM1000008d0cle0aRCRD&
vgnextchannel=a628651703e06210VgnVCM1000008d0cle0aRCRD&vgnextfm
t=default

http://www.circulaseguro.com/instituciones-y-normativa/conocemos-las-normas-

de-circulacion-13-sobre-el-alcohol-y-sus-efectos-en-la-conduccion

Que el publico tenga conocimiento de los cambios de las leyes y del aumento
de los controles de alcoholemia es muy importante, ya que la probabilidad
percibida por el ciudadano de ser detectado conduciendo bajo la influencia del
alcohol condiciona la decision de conducir después de haber bebido (Beitel,
Sharp & Glauz, 2000).

Mientras la disuasién general se refiere a medidas que afectan a la totalidad de
los conductores, la disuasion especifica se refiere al efecto del castigo en los
infractores individuales. La disuasion especifica asume que el castigo seguro,
rapido y severo aumenta la percepcion de una persona de que sera castigada
si comete un delito (en este caso contra la seguridad vial), y ello disuade a los
infractores de repetir el comportamiento ilegal (Taxman & Piquero, 1998).

La disuasion especifica, cuando afecta a infractores contra la seguridad vial,
implica una variedad de sanciones, como por ejemplo la pena de prision, las
retiradas del carnet de conducir, multas, trabajos en beneficio de la comunidad
y programas formativos de seguridad vial.
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Si la sancion existe y ademas va acompafiada de un tratamiento o intervencién

educativos, es importante que:

1. La intensidad de la intervencion para reducir el riesgo de reincidencia
sea proporcional al riesgo que presenta esta persona, es decir: hay que
ajustar la intensidad de la intervencion al nivel del riesgo;

2. La intervencion penal esté basada en las necesidades crimindgenas,
que se ha demostrado empiricamente que se relacionan con la
repeticion del comportamiento delictivo;

3. El tratamiento esté ajustado al estilo y la manera de aplicar la
intervencion a aquella persona a quien va dirigida esta intervencion, es
decir, que la persona tenga la capacidad de responder a las exigencias
del tratamiento.

Para poder llegar ademas a medidas penales efectivas, es importante
averiguar el efecto de las intervenciones y tratamientos a través de

evaluaciones rigurosas.

Pero tal y como dijo recientemente Polaschek (2012, p.1) la naturaleza
altamente emotiva y politizada de los asuntos de seguridad en nuestras
comunidades, puede dejar poco espacio para la influencia de la ciencia. En
lugar de esto, «la “certecidad” (truthiness) —juzgar que la validez de ideas o
intervenciones por su apelacién subjetiva, sin referenciar a hechos, légica o
datos (Colbert, 2005)— puede prevaler» (Polaschek, 2012, p.1). Esta tendencia
es un obstaculo grave porque en muchos sistemas penales se dedica una
parte muy reducida a intervenciones potencialmente efectivas, mientras la gran
mayoria de los recursos son dedicados sistematicamente a medidas penales
ineficaces pero verdaderas, como por ejemplo el internamiento o formas de
vigilancia cada vez mas severas. En cambio, las medidas penales ejecutadas
en la comunidad, en un plazo razonablemente breve después de haber
cometido el delito, y basadas en las necesidades crimindgenas del sujeto,
suelen ser mas eficaces (y mucho mas econdémicas), si se comparan con las

medidas de internamiento.
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A continuacion se aclara cuales pueden ser las necesidades criminégenas de
los infractores de trafico mas destacadas para la investigacibn empirica

nacional y internacional.

El alcohol es una de las variables que mayor relacion tiene con las infracciones
de seguridad vial y la reincidencia de esta conducta (Lapham, Stout, Laxton &
Skipper, 2011; Marowiz, 1998; Nochasjki & Staiewicz, 2006; Ogden &
Moskowiz, 2004). En Cataluiia Monras, Aparicio, Lopez y Pons (2010)
encontraron que el 88% de los infractores de seguridad vial internados en un
centro penitenciario, tenian algun indicador de alcoholismo, mientras solo el
22% habian sido diagnosticados como tales anteriormente. Una de las
conclusiones de Monras et al. era «que la mayoria de internos por delitos
contra la seguridad vial son en realidad personas con una enfermedad por
dependencia alcohodlica» (Monras et al.,, 2011, p. 166), pero «a pesar de la
elevada prevalencia de alcoholismo (...) son muy poco conscientes de su
enfermedad» (Monras et al., 2010, p. 50). También Gonzalez & Gémez (2010)
observaron que los penados por delitos de seguridad vial consumian mas
alcohol en comparaciéon con los conductores de la poblacion normal (sin

condena por delitos de seguridad vial).

En relacion al riesgo de conducir bajo el efecto de alcohol, Mathijssen y
Houwing (2005) destacan que un conductor con un nivel de alcoholemia del
1,8% o superior tiene una probabilidad mas alta (de aproximadamente treinta y
cinco veces mas) de sufrir un accidente que un conductor sobrio, y que, si se
tiene un accidente, las posibilidades de que el conductor ebrio acabe en el

hospital con una lesién grave o muerte es cien veces mayor.

Muchos estudios sefialan que el abuso de alcohol se relaciona con otros
problemas personales u otras patologias (véase por ejemplo, Hubicka, Laurell
& Bergman, 2010; Lapham, Smith, C’'de Baca & Chang, 2001; McMurran, 2011;
Wells-Parker, Mann, Dill & Stoduto, 2009). En una muestra de infractores de
seguridad vial por conduccion bajo los efectos de alcohol, Lapham et al. (2001)
observaron que el 91% de los hombres y el 85% de las mujeres tenian un
trastorno de alcoholismo crénico. De estas personas, el 50% de las mujeres y
el 33% de los hombres sufrian al menos un trastorno adicional,

mayoritariamente trastorno de estrés postraumatico o depresion. La depresion
15



fue destacada como una de las variables que se relaciona con la reincidencia
de los infractores de seguridad vial, sobre todo en relacibn al hecho de
conducir bajo el efecto del alcohol (Nochajski & Stasiewicz, 2006). En una
muestra de 3.979 conductores de Ontario, Stoduto, Dill, Mann & Wells-Parker
(2008) demostraron que cuanto mas aumentaba la depresion en conductores
mas alto era el riesgo de que condujeran bajo los efectos del alcohol.

En una muestra de 290 infractores de trafico con problemas de alcohol,
Hubicka et al. (2010) encontraron que el 61% de las mujeres y el 42% de los
hombres tenian problemas de depresion, la prevalencia de problemas de
ansiedad era similar, el 64% en las mujeres y el 42% en los hombres. Aunque
existe una relacion entre depresion y abuso de alcohol, Wells-Parker y colegas
observaron que los infractores que sufren un trastorno depresivo son mas
receptivos y estan mas motivados a la hora de participar en tratamientos
adicionales dirigidos a la depresion (Wells-Parker, Dill, Williams & Stoduto,
2006; Wells-Parker & Williams, 2002). A través de tratamientos adicionales
dirigidos a sus problemas especificos, estas personas podrian beneficiarse

mucho mas de la intervencion.

McMurran (2011) recalca la relacion entre el consumo de alcohol y la ansiedad
social. Segun McMurran, el efecto del alcohol reduce la ansiedad social y
aumenta el comportamiento agresivo, sobre todo en personas antisociales. La
relacion entre alcohol y ansiedad es destacada también por otros estudios,
segun Willinger, Lenzinger, Hornik, Fishcer, Schonbeck, Aschauer y Meszaros
(2001), la ansiedad es un predictor importante de la recaida en el alcoholismo,
y recomiendan tener en cuenta intervenciones adicionales para personas que

abusan del alcohol y que ademas tienen graves problemas de ansiedad.

El comportamiento agresivo, a través de gestos durante la conduccion, se
observéd mas entre infractores de trafico que entre el resto de conductores
(Gonzalez & Gomez, 2010). En este sentido, Gallardo-Pujol y Andrés-Pueyo
(2009) encontraron que los penados por delitos contra la seguridad vial
(condenados a medidas penales de trabajos en beneficio de la comunidad)
presentaban mayor niumero de actitudes antisociales en comparacion con un
grupo de control compuesto por conductores y estudiantes de derecho.

También Dahlen, Edwards, Tubré, Zyphur y Warren (2012) confirmaron que los
16



conductores que se enfadan mas durante la conduccidon y que también
expresan mas esta ira, informaron que habian conducido de forma mas

agresiva.

En relacion a las infracciones anteriores, Gonzalez & GoOmez (2010)
encontraron que los infractores de trafico infringian mas las normas de trafico y
tenian significativamente mas multas en comparacion con los conductores de la
poblacidon general. Las personas con antecedentes penales por otros delitos no
relacionados con la conduccion, tienen mas probabilidades de conducir bajo los
efectos del alcohol (Wieczorek y Nochajski, 2005), pero también de reincidir en
este tipo de delito de trafico (Nochajski, Miller, Wieczorek y Whitney, 1993).
Segun Stewart, Boase y Lamble (2000), entre el 30% y el 61% de los
conductores condenados por conducir bajo los efectos del alcohol tuvieron
condenas también por otros delitos. También Monras et al. (2010) demostraron
que la mayoria de los infractores de trafico, internados en centros
penitenciarios, tenian antecedentes por delitos violentos. Hubicka (2010) afirma
que la creencia de que los que conducen bajo los efectos del alcohol son
conductores con un UuUnico y singular acontecimiento de este delito es
inconsistente: estos normalmente tienen una larga trayectoria de conduccion
bajo los efectos del alcohol, a causa de la escasa probabilidad de deteccion o a

la posibilidad todavia mas baja de condena para este tipo de delito.

Diferentes estudios apuntan a que los solteros, divorciados o viudos tienen una
probabilidad mas alta de reincidir en la conduccién bajo la influencia del alcohol
que las personas que estan casadas o viven en pareja (C'de Baca et al., 2001;
Nochajski y Wieczorek, 2000).

Ademas, estudios transversales concluyen que los reincidentes en delitos de
conduccion bajo los efectos del alcohol son mayores en edad que aquellos que
cometen este tipo de infraccion por primera vez (Nochajski y Wieczorek, 2000),
mientras que estudios longitudinales destacan que las personas menores de
treinta afios presentan un nivel mas alto de reincidencia de conducir bajo los
efectos del alcohol (C'de Baca et al., 2002). Ambos tipos de estudio destacan
gue los hombres acostumbran a repetir este tipo de delito en mayor medida

que las mujeres conductoras.
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1.1 Marco legal

El Cédigo Penal (Ley Organica 10/1995, de 23 de noviembre), en su version
vigente (de acuerdo con la reforma operada por la Ley Organica 15/2007, de
30 de noviembre), recoge la posibilidad de imponer a la persona penada con
delitos de trafico la obligacién de participar en programas formativos, como

condicién para concederle la suspensién o la sustitucién de la pena de prision.

En relacion a la suspension de la pena de prision, el articulo 80 del Cdadigo
Penal recoge la posibilidad de suspender la ejecucion de las penas privativas
de libertad no superiores a dos afos, por un plazo de dos a cinco afnos,
siempre y cuando se cumplan las condiciones establecidas en el articulo 81
(que el infractor haya delinquido por primera vez, que la pena no supere los
dos afos, que se haya satisfecho la responsabilidad civil o exista declaracion

de insolvencia).

Esta suspension queda siempre condicionada al hecho de que la persona
penada no delinca durante el plazo de suspension. Ademas, si el juez o tribunal
lo considera necesario, podra imponerle alguna de las obligaciones del articulo
83.1, por ejemplo: «Participar en programas formativos, laborales, culturales,

de educacion vial, sexual y otros similares».

Una vez transcurrido el periodo de suspension sin que la persona haya
delinquido y habiendo cumplido las obligaciones impuestas, el juez o tribunal

debe acordar la remision de la pena.

Si la persona penada delinque durante el plazo de suspensiéon, esta
suspension es revocada y se ordenara la ejecucion de la pena de prision
(integramente). En caso de que infrinja las obligaciones impuestas, el juez o
tribunal puede sustituir la regla de conducta por otra, prorrogar el plazo de
suspension (sin exceder los cinco afios) o bien revocar la suspension si el

incumplimiento es reiterado.

Respecto a la sustitucion de penas de prision, el articulo 88 del Cddigo Penal
establece que los jueces o tribunales pueden sustituir las penas de prisidon que
no excedan de un afio por una multa o por trabajos en beneficio de la
comunidad, teniendo en cuenta las circunstancias personales, el hecho

cometido y la conducta en relacion a la reparacion del dafio, siempre que el
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penado no sea reo habitual. Cada dia de prision se sustituye por dos cuotas de
multa o bien por una jornada de trabajos en beneficio de la comunidad.

En estos casos, el juez o tribunal podra, ademas, imponer al penado la
observancia de una o diversas de las obligaciones o los deberes que recoge el
articulo 83.1 comentado anteriormente (por ejemplo, en el caso de delitos de
trafico seguir un programa formativo de seguridad vial), durante un tiempo que

no puede exceder la duracién de la pena sustituida.

Ademas, excepcionalmente, puede sustituir por multa o por multa y trabajos en
beneficio de la comunidad las penas de prisidon que no superen los dos afios a
los reos no habituales, cuando el cumplimiento de la pena de prision pueda
frustrar los fines de prevencion y reinsercion social; con los mismos requisitos y

condiciones que en el caso anterior.

1.2. Los programas formativos de educacion vial

Los programas formativos de educacién vial son una medida que se impone
habitualmente en delitos relacionados con el trafico (articulos 379 y siguientes

del Cddigo Penal) para suspender o sustituir la pena de prision.

Los programas formativos tienen como objetivo comun conseguir, al margen de
la reduccion a corto plazo de la siniestralidad vial, un cambio cultural de gran
amplitud, profundo y permanente en la conduccién, la circulacion y la
movilidad, con la intencion de favorecer una disminucion constante de los
niveles de accidentes con victimas y rechazar socialmente el comportamiento

de riesgo en el tréafico.

Los programas formativos, mediante una visidbn multidisciplinar, que une la
perspectiva juridica, criminoldgica, psicosocial, sanitaria y de formacion vial,
pretenden el objetivo de llegar a conseguir la modificacion de conductas al
volante y asegurar la recuperacién del usuario como conductor seguro y

responsable.
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1.2.1. Caracteristicas de los Programas Formativos

Los programas formativos de educacion vial estan orientados a reducir la
reincidencia y la siniestralidad vial a partir del trabajo especifico en relacion con
el factor o los factores de riesgo que presenta el penado o la penada en la

conduccioén de vehiculos a motor.

Segun el Informe de medidas penales alternativas sobre programas formativos
(Departamento de Justicia, 2008), la duracion del programa se establece
orientativamente en unas treinta horas distribuidas en seis o0 siete sesiones.
Cada sesion tiene generalmente una duracion de cuatro horas y se realiza en

grupos de quince a veinte personas.

Los contenidos de la formacion se distribuyen en cuatro grandes areas (véase
el Informe de medidas penales alternativas sobre programas formativos

(Departamento de Justicia, 2008).

Area juridico-criminoldgica:

En esta area y de manera general se informa a los usuarios del marco juridico
en relacibn con los delitos contra la seguridad del trafico y de las

consecuencias legales, personales y sociales del incumplimiento de la norma.

Area vial

El area vial aborda la informacion mas relevante sobre los efectos de la
velocidad excesiva, la ingestibn de alcohol y otras sustancias toxicas, la
conduccion temeraria, las maniobras incorrectas y las distracciones, asi como

la normativa vial en relacion con estos factores de riesgo.

Se profundiza en aspectos como:

0 Definir las causas principales de infracciones y accidentes.

0 Analizar situaciones habituales que pueden ser motivo de
infracciones, planteando situaciones alternativas mas
seguras.
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0 Dar conocimientos para saber reaccionar ante posibles peligros

circulatorios.

0 Potenciar la responsabilidad ante los problemas.
0 Motivar hacia actuaciones mas prudentes y previsoras.
Area sanitaria y de prevencién del riesgo asociado al consumo de

sustancias toxicas

En esta area se informa sobre la interaccion del alcohol y las drogas en el
organismo humano, la prevencion del riesgo y cual seria la primera respuesta
ante los accidentes, concienciando de cudles pueden ser las consecuencias

fisicas y psiquicas con mayor incidencia en los accidentes de tréafico.

Area psicoldgica

El &rea psicoldgica es una area transversal, en la que se incide y se trabaja en

todos los otros bloques.

Se trabajan como objetivo principal los componentes conductuales y
emocionales a fin de fomentar la motivacion del cambio conductual,
estableciendo las estrategias mas adecuadas para cada usuario o usuaria para

alcanzar los objetivos propuestos en el programa.

Se trabaja la presion del entorno y las pautas establecidas socialmente,
mediante el aprendizaje de conductas alternativas a la conduccion con
consumo, ofreciendo herramientas de respuesta y trabajando los aspectos que

inciden en las actitudes y las percepciones que el sujeto tiene en este ambito

especifico:
0 Autoestima
0 Habilidades sociales
0 Control de impulsos
0 Asertividad
0 Empatia
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o] Modificacion de creencias irracionales
0 Conductas civicas y respetuosas

0] Sensibilizacion

Los programas formativos de seguridad vial son organizados y llevados a cabo
por tres entidades: la Asociacion para la Reeducacion Comunitaria (ARC), Cruz
Roja y la Universidad Autonoma de Barcelona (UAB). Estas entidades llevan a
cabo los programas formativos de seguridad vial en Catalufia segun los
criterios especificados por el Departamento de Justicia (2008) expuestos

anteriormente en este apartado.
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2. Finalidad y objetivos

2.1. Finalidad

Este trabajo de investigacion es un encargo de la Subdireccion General de
Reparacion y Ejecucion Penal en la Comunidad (SGREPC) de los Servicios
Penitenciarios, Rehabilitacion y Justicia Juvenil (SSPRJJ) del Departamento de
Justicia del Centro de Estudios Juridicos y Formacion Especializada (CEFJE)
cuya finalidad es la evaluacion de la eficacia de los programas formativos de

seguridad vial.

El CEFJE, en colaboracion con Justa Mesura, desarrollo un estudio a fin de
evaluar estos programas, con el objetivo de valorar los procesos de cambio y el
impacto de estos programas sobre la reincidencia de las personas que
participan en delitos o infracciones administrativas de la misma tipologia. La
finalidad de esta investigacion fue formulada por parte del CEFJE de la manera

siguiente:
1. Mejorar los propios programas

2. Aconsejar que se haga o no un mayor uso de ellos, lo que puede

implicar la propuesta de cambios legislativos concretos.

3. Aconsejar su uso solo en un perfil determinado de infractores, y
proponer, si procede, instrumentos de seleccibn y procesos mas

adecuados de derivacion.

4. Difundir las buenas practicas que se puedan identificar a partir del

estudio y que puedan ser extrapolables a otros contextos.

2.2. Objetivos

Los objetivos principales derivados de esta investigacion son los siguientes:

1. Identificar las caracteristicas mas comunes de infractores que llegan a

los programas formativos.
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2. Conocer y describir los factores de riesgo relacionados con las
caracteristicas sociodemograficas, el permiso de conducir, la infraccién
motivo de condena y los antecedentes penales asociados a los delitos

de trafico.

3. Explorar en qué medida el estado psicolégico (ansiedad, depresion y
problemas de alcohol) es un factor de riesgo en el estilo de conduccién.

4. Determinar si existen diferencias entre las entidades que imparten la

formacion en funcién de las caracteristicas de los participantes.

5. Evaluar la efectividad de los programas formativos en funcion de los
factores de riesgo tedricos relacionados con los delitos de tréfico.

6. Determinar la relacion entre los aspectos psicologicos (ansiedad,
depresion y problemas de alcohol) y el estilo de conduccion con las

diferentes medidas de reincidencia.

2.3. Hipotesis

A partir de estas finalidades y objetivos y el anterior marco tedrico, se formulan
las siguientes hipotesis, que se dividen en dos partes principales: 1) los efectos
esperados de los programas formativos de seguridad vial; y 2) la posible
relacion con la reincidencia después del programa formativo. Pero cada una de
las partes esta dividida en las hip6tesis en funcion de A) las actitudes ante la
conduccion y B) sobre los aspectos sociodemograficos, psicologicos y de
antecedentes penales. En las figuras 1 y 2 se puede observar una visualizacion

de las hipoétesis del estudio.

2.3.1. Las hipotesis relacionadas con la evaluacion de los programas

formativos de seguridad vial

A) Hipotesis en relacion a las actitudes ante la conduccion

Area sanitaria

24



Hipotesis 1A. Se espera encontrar una mejora en la percepcion del riesgo del
consumo de alcohol y la conduccion entre la medida antes (pretest) y después

(postest) del programa formativo de seguridad vial.
Area vial

Hipdtesis 2A. Se espera encontrar una disminucion en la conduccion
temeraria entre la medida antes (pretest) y después (postest) del programa

formativo de seguridad vial.

Hipotesis 3A. Se espera encontrar una mejora en la percepcion de peligro
entre la medida antes (pretest) y después (postest) del programa formativo de
seguridad vial.

Hipotesis 4A. Se espera encontrar una mejora en el comportamiento en una
situacion de peligro entre la medida antes (pretest) y después (postest) del

programa formativo de seguridad vial.

Hipdtesis 5A. Se espera encontrar una disminucion en el enojo ante otros
conductores entre la medida antes (pretest) y después (postest) del programa

formativo de seguridad vial.

Hipotesis 6A. Se espera encontrar una disminucion en la reaccion (agresiva)
ante otros conductores entre la medida antes (pretest) y después (postest) del

programa formativo de seguridad vial.

Hipotesis 7A. Se espera encontrar una mejora en la conduccion arriesgada
entre la medida antes (pretest) y después (postest) del programa formativo de
seguridad vial.

Area juridico-criminologica

Hipotesis 8A. Se espera encontrar una mejora en el grado de acuerdo con las
normas de circulacion entre la medida antes (pretest) y después (postest) del
programa formativo de seguridad vial.

Area psicologica

Hipotesis 9A. Se espera encontrar una mejora en la consideracion con otros
conductores entre la medida antes (pretest) y después (postest) del programa

formativo de seguridad vial.
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Hipotesis 10A. Se espera encontrar una mejora en A) la importancia de no
cometer infracciones en el futuro y B) un aumento de la confianza de no
cometer infracciones en el futuro entre la medida antes (pretest) y después

(postest) del programa formativo  de seguridad vial.

Figura 1. Esquema de las hipotesis en relacion a las actitudes ante la conduccion por
el efecto del programa formativo de seguridad vial y la reincidencia
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Hipotesis sobre los aspectos sociodemogréaficos, psicolégicos y de

antecedentes penales

Hipotesis 11A. Se espera encontrar que las personas mejor integradas en
grupos intermediarios, como por ejemplo los casados o los que viven en pareja,
se hayan beneficiado mas de los programas formativos en seguridad vial en
comparacion con las personas que estan menos integradas en grupos

intermediarios, como solteros, divorciados o viudos.

Hipdtesis 12A. El nivel de la dependencia del alcohol reduce las
probabilidades de éxito del programa formativo de seguridad vial.

Hipotesis 13A. Los problemas de depresion reducen las probabilidades de

exito del programa formativo de seguridad vial.

Hipotesis 14A. La ansiedad reduce las probabilidades de éxito del programa
formativo de seguridad vial.

Hipotesis 15A. Un peor estado general de los participantes (gravedad
sintomatica) reduce las probabilidades de éxito del programa formativo de

seguridad vial.

Hipotesis 16A. Los antecedentes penales de los participantes reducen las

probabilidades de éxito del programa formativo de seguridad vial.

2.3.2 Hipotesis en relacion a la reincidencia en de  litos contra la seguridad
vial

A) Hipdtesis en relacién a las actitudes ante la conduccion:

Hipdtesis 1B. Se espera encontrar que la disminucion en la conduccion
temeraria de los participantes comporte una reduccién de la reincidencia en

delitos contra la seguridad vial.

Hipotesis 2B. Que la mejora en la percepcion de peligro de los participantes

comporte una reduccion en la reincidencia en delitos contra la seguridad vial.
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Hipotesis 3B. Se espera encontrar que la mejora del comportamiento en una
situacion de peligro comporte una reduccion de la reincidencia en delitos

contra la seguridad vial.

Hipotesis 4B. Se espera encontrar que la mejora del enojo ante otros
conductores (disminucién) comporte una reduccién de la reincidencia en

delitos contra la seguridad vial.

Hipotesis 5B. Se espera encontrar que la disminucién de la reaccion
(agresiva) ante otros conductores comporte una reduccion de la reincidencia

en delitos contra la seguridad vial.

Hipotesis 6B. Se espera encontrar que la mejora del grado de acuerdo con las
normas de circulacion comporte una reduccion de la reincidencia en delitos

contra la seguridad vial.

Hipotesis 7B. Se espera encontrar que la mejora de la conduccién arriesgada
comporte una reduccion de la reincidencia en delitos contra la seguridad vial.

Hipotesis 8B. Se espera encontrar que la mejora de la consideracion con otros
conductores comporte una reduccion de la reincidencia en delitos contra la

seguridad vial.

Hipotesis 9B. Se espera encontrar que la mejora de la percepcion del riesgo
del consumo de alcohol y la conduccion comporte una reduccion de la

reincidencia en delitos contra la seguridad vial.

Hipotesis 10B. Se espera encontrar que la mejora en A) la importancia de no
cometer infracciones en el futuro y B) la confianza de no cometer infracciones
en el futuro comporte una reduccion de la reincidencia en delitos contra la

seguridad vial.

B) Hipoétesis sobre los aspectos sociodemograficos, psicolégicos y de

antecedentes penales

Hipotesis 11B. Se espera encontrar que las personas mejor integradas en
grupos de intermediarios, como por ejemplo los casados o los que viven en
pareja, reinciden menos en comparacién con las personas que estan menos

integradas en grupos de intermediarios, como solteros, divorciados o viudos.
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Hipdtesis 12B. Se espera encontrar una relacion positiva entre el nivel de
dependencia de alcohol inicial (pretest) y la reincidencia en delitos contra la

seguridad vial.

Hipotesis 13B. Como continuacion de la hipdtesis anterior, se espera
encontrar que cuando aumenten los problemas de alcohol y depresion exista
una mayor posibilidad de reincidencia (supuesto de interaccion).

Hipotesis 13C. Se espera encontrar una relacion positiva entre el nivel de

depresion inicial (pretest) y la reincidencia en delitos contra la seguridad vial.

Hipotesis 14B. Se espera encontrar una relacién positiva entre el nivel de
ansiedad inicial (pretest) y la reincidencia en delitos contra la seguridad vial.

Hipotesis 15B. Se espera encontrar una relacion positiva entre un peor estado
general (gravedad sintomatica) inicial (pretest) y la reincidencia en delitos

contra la seguridad vial.

Hipdtesis 16B. Se espera encontrar una relacidn positiva entre los

antecedentes penales y la reincidencia en delitos contra la seguridad vial.
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Figura 2. Esquema de las hipétesis en relacion con los aspectos sociodemogréficos,
psicolégicos y de antecedentes penales por el efecto del programa formativo de
seguridad vial y la reincidencia
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3. Metodologia

En este capitulo explicaremos el disefio que hemos utilizado para llevar a cabo
la investigacién, el proceso de reclutamiento de participantes en la recogida de
datos, las fuentes de informacion, asi como los cuestionarios que hemos

empleado en el estudio.

3.1. Disefio

Para llevar acabo la investigacion, se planteé un estudio prospectivo con un
disefio casi experimental en el que se median caracteristicas y actitudes de los
participantes de los programas formativos al inicio y al final de la formacion. El
objetivo de estas medidas realizadas en dos momentos diferentes es evaluar
los posibles cambios derivados del proceso formativo. En la figura 3 se puede

ver un esquema de este proceso.

Figura 3: Esquema del disefio casi experimental del estudio.

Inicio programa formativo
(cuestionario pretest)

!

Realitzacion programa formativo
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v
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3.1.1. Participantes

En el estudio participaron 236 voluntarios de un total de 354 infractores de
trafico, que realizaron un programa formativo entre el 1 de abril de 2009 y el 13
de febrero de 2010. Este programa se desarrollo en tres entidades diferentes:
Arc, Cruz Roja y la UAB.

3.1.2. Fuentes de informacion

En esta investigacion se utilizaron dos fuentes de informacién diferentes:

1. La informacion de los cuestionarios realizados al inicio y al final del curso
por los participantes que asistieron al programa formativo. En este caso, se
recogio informacion sobre el estado psicoldgico, el estilo de conduccion y la
valoracion del curso y el formador que hacian los participantes, una vez
acabado el programa. En el proximo apartado se explican los cuestionarios
utilizados en el estudio.

2. La informacioén judicial y personal procedente de las bases de datos del
Departamento de Justicia de la Generalitat de Cataluiia (SIPC y MPEC) y
de los expedientes de los técnicos encargados de la ejecucion de la
medida. Para una descripcion detallada del protocolo de intervencién, véase
el Informe de medidas penales alternativas sobre programas formativos
(Departamento de Justicia, 2008). Esta informacion, recogida por la
principal trabajadora de campo, esta compuesta por los datos personales, la
infraccion, el motivo de la condena, la medida actual y los antecedentes

penales (Véase anexo 1).

3.1.3. Cuestionarios pre y postformacion

Se elaboré un cuestionario formado por una parte psicoldgica y otra con

preguntas focalizadas en situaciones de tréafico.

Este cuestionario aportaba informacion para identificar las caracteristicas mas

comunes de los infractores que llegan a los programas formativos (Objetivo 1)
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para determinar las personas adecuadas y no adecuadas para seguir este tipo
de medida (Objetivos 2 y 3).

Ademas, el disefio casi experimental, con cuestionarios antes y después del
programa formativo, utilizado en esta investigacion permitia evaluar la

efectividad de los programas formativos (Objetivo 5).

Los cuestionarios que cumplimentaron los participantes al inicio y al final del
programa eran muy similares. Las uUnicas diferencias se encontraban en el

orden de los tests y algunos datos descriptivos.

En el cuestionario inicial, al finalizar este, se preguntaba el sexo y la edad de
los participantes y se hacian tres preguntas relacionadas con el carnet de
conducir : 1) Si disponia de permiso de conducir ; 2) Qué tipo de carnet tenia y

3) Con qué frecuencia conducia.

El cuestionario final empezaba con la exploracién sobre si el participante habia
utilizado o no el coche desde que habia empezado el programa formativo y si
habia infringido algunas normas de circulacion desde entonces. También, se
hacian una serie de preguntas para evaluar el clima y el grado de satisfaccion

del participante con la formacion recibida y el formador.

A continuacion explicaremos brevemente los tests utilizados en la evaluacion
psicoldgica, los relacionados con el trafico y la valoracion del programa

formativo que forman parte del cuestionario.

3.1.4. Tests psicologicos

Respecto a la evaluacion psicolégica, se hizo una valoracién de los sintomas
de depresion, ansiedad y problemas de abuso o dependencia del alcohol, dado
que estas variables se han mostrado relacionadas con las infracciones de
trafico en la literatura previa (véase por ejemplo, Wells-Parker, Dill, William y
Stoduto, 2006). Para hacer esta evaluacion se utilizaron los siguientes tests

psicolégicos:
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1. La version castellana abreviada del Beck Depression Inventory (BDI; Ward,
Mendelson, Mock y Erbaugh, 1961: traduccién y validacion en Espafa por
Conde y Useros, 1975). Este instrumento consta de 13 items que evalian
fundamentalmente los sintomas clinicos de melancolia y los pensamientos
intrusivos presentes en la depresion. Cada item se puntla de 0 a 3, pero la
puntuacibn no se observa en el cuestionario. Las categorias son
descriptivas. A continuacion presentamos un ejemplo de uno de los items

de este test:

= No me siento triste

= Me siento triste 0 melancdlico

= Constantemente estoy melancolico o triste y no puedo superarlo
= Me siento tan triste o infeliz que no puedo resistirlo

En nuestro estudio se utilizO esta version porque es mas corta, pero
también porque es mas facil de responder. En la Tabla 1 se pueden

observar los puntos de corte para la version abreviada.

Tabla 1. Puntos de corte en la version abreviada del BDI

Ausencia de depresion 0-4
Depresion leve 5-7
Depresion moderada 8-15
Depresion grave > 15

2. La version castellana de Inventario de Ansiedad de Beck (BAIl; Beck,
Epstein, Brown y Steer, 1988; traducida al castellano por Sanz y Navarro,
2003). Este es un inventario compuesto por 21 items que describen
diversos sintomas de ansiedad. Por el hecho de centrarse en los aspectos
fisicos relacionados con la ansiedad, la representacion de este componente
aumenta. Cada item puntia de 0 a 3: el 0 corresponde a «nada», el 1 a

«levemente, no me molesta mucho», el 2 a «moderadamente, fue muy
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desagradable pero podia soportarlo», y el 3 a «severamente, casi no podia
soportarlo», donde los sintomas hacen referencia a la Ultima semana,
incluido el dia en el que se rellena el cuestionario. En la Tabla 2 se pueden

ver los puntos de corte indicadores de ansiedad.

Tabla 2. Puntos de corte del BAI

Ansiedad minima <7
Ansiedad baja 8-15
Ansiedad moderada 16 - 25
Ansiedad severa =26

El Test de Identificacion de Alcohol (AUDIT; validado en Espafia por Contel
Guillamon, Gual Solé y Colom Farran, 1999) fue desarrollado por la
Organizacion Mundial de la Salud como un método simple de screening del
consumo excesivo de alcohol y como un apoyo en la evaluacion breve. Es
un cuestionario sencillo compuesto por diez items que exploran la cantidad
y la frecuencia de consumo, las conductas dependientes y los problemas
relacionados con el alcohol. Cada item tiene cinco posibilidades de
respuesta (de 0 a 4), excepto los dos ultimos items en los que solo existen
tres posibilidades de respuesta. La puntuacion total es la suma de todos los
items, y proporciona un rango de puntuacién de entre 0 y 40. Los puntos de

corte son diferentes en funcion del género (véase tabla 3).

Tabla 3. Puntos de corte en el AUDIT en funcién del género

Hombres Mujeres
Sin problemas con el alcohol 0-7 0-5
Bebedor de riesgo 8-12 6-12
Posible dependencia 13-40 13-40
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4. Clinical outcomes in Routine Evaluation-Outcome Measure (CORE-OM), el
cuestionario de resultados clinicos en evaluacion rutinaria (CORE-OM; Botella,
2008; Connell et al., 2007), es un cuestionario auto-administrado, desarrollado
a fin de poder hacer evaluaciones compartidas entre los servicios de terapia
psicoldgica a personas que padecen problemas psicologicos. Normalmente se
usa en una evaluacion antes de empezar con la intervencion y se repite al final
para poder evaluar su resultado. Existen tres versiones del CORE-OM: la mas
habitual se compone de 34 items, la version abreviada tiene 18 y la Ultima

version mucho mas reducida esta formada por solo 10 items.

Para el cuestionario de nuestra investigacion hemos utilizado la version
abreviada de 18 items que se puede utilizar como un screening de la situacion
de la persona. El marco de referencia es «cOmo se han sentido en la ultima
semana». La puntuacion oscila entre 0 y 4 (0, nunca; 1, solo alguna vez; 2, a
veces; 3, a menudo; 4, casi siempre o siempre). El rango de la puntuacion total

variaentre 0y 72.

3.1.5. Cuestionario de comportamientos relacionados con la conduccion

Esta parte evalla las areas juridico-criminolégica, vial, sanitaria y psicolégica
de los programas formativos de seguridad vial. Se basa principalmente en el
cuestionario EMG de Houwen y Vissers (2002). Sin embargo, para completarlo
con algunos items mas especificos sobre el uso del alcohol se decidio

incorporar algunos items del cuestionario disefiado por Jan Tdérnros (1998).

El cuestionario EMG esta desarrollado para evaluar sistematicamente todas las
intervenciones educativas con infractores de trafico en Holanda. La version
original se compone de 145 items, pero para nuestro estudio seleccionamos 56
items divididos en 10 apartados que dan una amplia informacién a fin de poder
evaluar las percepciones y actitudes de los infractores respecto a diversas
situaciones de trafico. La aplicacion postest permite evaluar el impacto que

producen los programas formativos.
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En resumen, esta parte del cuestionario evaluaba 10 dimensiones del estilo de

conduccion relacionadas con los contenidos de las areas de los programas

formativos de educacion vial, especificamente: area juridico-criminolégica como

la aceptacion de las normas de circulacion, area vial y algunos aspectos del

area psicologica como el control de impulsos, la empatia (con otros

conductores), las conductas civicas y respetuosas. Estas dimensiones son las

siguientes:

1.

Conduccion temeraria: deben darse 9 respuestas afirmativas que
reflejen la opinién del participante sobre (a) su actuacion en diversas
situaciones de tréafico, (b) su propia actuacion como conductor y (c) su
reaccion con terceros sobre su estilo de conduccion.

Percepcion de peligro: se pide al participante que indique en 6
situaciones de riesgo en el trafico, si cree que son peligrosas en una
escala de cinco puntos de peligrosidad (de nada peligroso a muy
peligroso).

Comportamiento en una situacion de peligro: acto seguido, y para
las mismas seis situaciones anteriores, se le pide que indique la
probabilidad en que el participante se comportaria de la manera que
relatan.

Reactividad emocional «enojo» ante otros conductore s a
continuacion, se le pide que indique en qué medida se enfadaria si se

encontrara ante 7 situaciones que pueden causar irritacion.

Reaccion hacia otros conductores : en este caso, se le pide que
indiqgue su reaccion ante las mismas situaciones utilizando unos
dibujos que ilustran posibles reacciones que van aumentando el enojo
(Figura 4). Estos dibujos tienen el objetivo de facilitar la respuesta por
la visualizacion de la situacion, donde las reacciones pueden variar
entre «ninguna reaccion» o «salir del coche dispuesto a pelearse con
el otro conductor». El objetivo de la primera pregunta sobre el enojo es

medir la intensidad de reacciones posiblemente agresivas en el trafico.

Esta parte del cuestionario tiene el objetivo de medir la capacidad del
participante de hacer frente a algunas situaciones potencialmente

conflictivas.
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Figura 4: llustracién de posibles reacciones ante una situacion de tréfico.

6. Grado de acuerdo con las normas de circulacion: se sigue con 8
afirmaciones sobre la opiniébn del participante en relacion con la
importancia de cometer o no infracciones de trafico, respondidas
segun la escala de Likert.!

7. Conduccibn arriesgada : se pide al participante que indique cuantas
veces se ha comportado de la manera que se indica en 10 situaciones
de trafico arriesgadas.

8. Consideracion con otros conductores: por ultimo, se explor6é en qué
medida el participante tuvo en cuenta las consecuencias de su
comportamiento para otros conductores en situaciones habituales de
trafico.

9. Percepcidn de alcohol y conduccion  : en relacion con el Cuestionario
Tornros (1998) se incorporaron 2 items para evaluar la percepcién del
riesgo de conducir bajo los efectos del alcohol. Por ejemplo, uno de
estos items era: «Creo que conducir un coche después de haber
bebido, y estando bajo la influencia del alcohol un poco por debajo del
limite legal permitido (0,25 mg/l), es...». Para responder a esta
cuestién, el participante tenia 4 posibilidades de respuesta que iban de

«totalmente correcto» hasta «muy imprudente».

I La escala de Likert es una de las mas utilizadas para la medida de actitudes en
contextos sociales particulares. Se la conoce como escala sumada ya que la
puntuacién de cada unidad de analisis se obtiene mediante la suma de las respuestas
obtenidas en cada item. La escala se construye en funcion de una serie de items que
reflejan una actitud positiva o negativa en relacion a una actitud o estimulo.
Habitualmente, cada item estd estructurado a través de cinco alternativas de
respuesta: totalmente de acuerdo, de acuerdo, indiferente, en desacuerdo y totalmente
en desacuerdo. La unidad de analisis que responda a la escala marcara su grado de
aceptacién o rechazo hacia la proposicion expresada en el item.
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10.Importancia de no cometer infracciones en el futuro y grado de

11.

12.

confianza en si mismo : el participante debe responder a dos
preguntas sobre la importancia y la confianza que €l mismo tiene en
relacion a no cometer mas infracciones de trafico en el futuro,
utilizando una escala de 0 a 10.

Multas en los 12 ultimos meses : en la proxima pregunta se le pide
gue indique la frecuencia con que ha cometido 5 infracciones
determinadas (como saltarse un semaforo en rojo o conducir bajo los
efectos del alcohol) durante los Ultimos doce meses.

Accidentes: colisiones activas y pasivas: en esta parte se le pide
gue indique su implicacion activa (el participante choc6 con un tercero)
y pasiva (otra persona choco6 contra el participante) en accidentes de
trafico con tres resultados diferentes: solo con dafios materiales, con

heridas leves, y con heridas graves o mortales.

En la tabla 4 se puede ver la relacion entre las escalas utilizadas y las

areas evaluadas:
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Tabla 4. Relacion entre las escalas y las areas de los programas formativos de

seguridad vial

Rango escala

Area sanitaria

TORNROS

Percepcion de alcohol y conduccion 1-4.
Area vial

EMG

Conduccion temeraria 1-51

Percepcion de peligro 1-51

Comportamiento en una situacion de peligro 1-51

Enojo ante otros conductores 1-51

Reaccion ante otros conductores 1-8.

Conduccion arriesgada 1-61
Area juridico-criminoldgica

Grado de acuerdo con las normas de circulacion 1-51
Area psicoldgica

Consideracion con otros conductores 1-61

Nivel de importancia infracciones futuras 1-101

Nivel de confianza infracciones futuras 1-101

Las flechas en la dltima columna indican la direccion de la puntuacion.

I = Amenor puntuacion, mejor resultado.

t = Amayor puntuacion, mejor resultado.
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3.1.6. Cuestionarios para evaluar la satisfaccion d el usuario hacia el

programa

Para evaluar la satisfaccién del usuario hacia el programa se utilizaron tres

bloques de items:

1. Los primeros items son una evaluacidn genérica del programa
formativo donde se pide al participante que evalle, en una escala de 0
a 10 el programa formativo en general y el clima del grupo durante la
formacion.

2. A continuacion hay siete afirmaciones que tienen como objetivo medir
el valor que el programa formativo ha tenido para el participante segun
Su percepcion.

3. Para acabar, el dltimo bloque lo forman seis afirmaciones sobre la
actuacion del formador durante el programa formativo. Todas las
afirmaciones tienen 5 opciones de respuesta de tipo Likert.

4. EIl cuestionario finaliza con un espacio abierto donde el participante

puede escribir cualquier sugerencia o comentario.

3.2. La medida de la reincidencia

Para poder saber la relacion de las diferentes variables con la reincidencia,
primero era preciso recoger una serie de datos que permitieran conocerla. Para
medir la reincidencia de los participantes después del programa formativo de
seguridad vial se utilizaron tres formas de operacionalizar la reincidencia. En
este apartado se explican las definiciones de la reincidencia segun tres tipos de

datos:

1. Los datos de ejecucion penal del Departamento de Justicia de Cataluia
(Reincidencia de ejecucion);
2. Datos judiciales (reincidencia judicial);
De cuestionarios autoinformados de una submuestra de participantes
gue accedieron a ser entrevistados (Reincidencia autoinformada).
1. La informacién de reincidencia en el ambito de ejecucién penal fue recogida
mediante la consulta de las bases de datos de gestion del Departamento de
Justicia de la Generalitat de Catalufia. Se consultaron las bases de datos del

Sistema Informético Penitenciario Catalan (SIPC), que es el conjunto de bases
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de datos que dan servicio a los usuarios de los centros penitenciarios y de los
servicios centrales del ambito de servicios penitenciarios del Departamento de

Justicia.

También se usoO la base de datos de ejecucion penal de medidas penales
alternativas. En este caso, se buscaron los expedientes de todos los
participantes en la investigacion, dos participantes no se encontraron en la

base da datos. La muestra final consistia en 234 personas.

2. La segunda fuente de reincidencia son datos de los judiciales, es decir son
casos penales de participantes que después de la finalizacion del programa
formativo cometieron un nuevo acto delictivo contra la seguridad vial y cuyo
caso ha llegado al juzgado de instruccion, pero todavia no existe una
sentencia. Los datos se extraen del sistema TEMIS-2, la aplicacion informatica
de los juzgados (Departamento de Justicia, 2010), y consisten en el tipo de
hecho, la fecha en que se cometié este hecho y el lugar. Estos datos se
controlaron para 160 participantes que dieron permiso para hacerlo y se

encontraron los datos de 159 personas.

3. A fin de obtener informacion autoinformada de las infracciones cometidas
después de la formacién se prepard un breve cuestionario disefiado para ser
administrado telefonicamente. Este estaba formado por 30 preguntas que
incluian cuestiones sobre su estado general de salud, frecuencia de la
conduccion después del curso, preguntas sobre su consumo de alcohol no
relacionado con la conduccion y un listado de infracciones de trafico después
de la formacion (propiamente el cuestionario de reincidencia). Las infracciones

contemplaban:
1. Conduccion bajo los efectos del alcohol y las drogas
2. Multas recibidas
3. Excesos de velocidad
4. Infraccion de sefalizacion
5. Conduccidn sin permiso o licencia

6. Pérdida de puntos del carnet por puntos
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Al contactar con los candidatos a ser entrevistados se les recordaba su
participacion en el programa, se les informaba de que se estaba haciendo el
seguimiento y se les pedia su colaboracién en esta fase. En todo caso se les
explicaba que la informacién recogida estaba sujeta al compromiso de
confidencialidad y que por lo tanto sus datos y la informacién que facilitaran no
podia ser transmitida a terceros, que los datos serian anonimizados y que
serian tratados globalmente y no de forma individual. Si el participante entendia
y aceptaba las condiciones de confidencialidad se procedia a hacer las

preguntas del cuestionario.

De los 237 participantes que realizaron los cuestionarios iniciales o finales, un
total de 100 participantes dieron sus datos y autorizaron a ser contactados
nuevamente. Este contacto se establecio entre diciembre de 2011 y enero de
2012, de media 2,34 afios después. De los 100 participantes que habian dado
sus datos, 35 personas no pudieron ser contactadas porque el niumero de
teléfono facilitado habia sido dado de baja, no era correcto o correspondia a
otra persona o entidad. Las 65 personas restantes pudieron ser contactadas
telefonicamente. Después de ser informadas del objetivo de la entrevista y las
condiciones de confidencialidad, 64 accedieron a contestar las preguntas

telefonicamente. Una sola persona no quiso colaborar.

3.3. Andlisis de datos

Para comprobar que los tests y cuestionarios utilizados en la investigacion eran
fiables, se calculé el coeficiente alfa de Cronbach . Esta prueba mide la
consistencia interna de las herramientas administradas, es decir, en qué grado
y a qué nivel estan relacionados los items del test entre si, y sirve para
comprobar si el bloque de items a evaluar contiene informacion errénea.

Esta prueba se utilizé también por demostrar que el test utilizado era fiable, es
decir, que las medidas eran estables y consistentes. En definitiva, este indice
evaluaba la homogeneidad de las preguntas de cada item, realizando una
media de todas las relaciones entre todos los items, para observar que
realmente evallan lo que se quiere medir. Este indice oscila entre valores de 0

a 1. Se considera que se obtiene una consistencia interna moderada cuando la
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puntuacion se encuentra entre 0,6 y 0,7, buena por encima de 0,7 y excelente
por encima de 0,8.

Para examinar la relacién entre las variables recogidas durante el estudio se

utilizaron tres estadisticos diferentes:

1. El coeficiente de correlacion de Pearson . Este coeficiente permite
observar qué tipo de relacion se establece entre dos variables. Mide la
asociaciéon que expresa la fuerza o la intensidad de la relacién entre
dos variables y la direccion de esta. El resultado de este coeficiente
tiene valores de -1 a +1. Cero significa que las variables no estan
relacionadas. Un valor positivo significaria que existe una relacion
positiva entre estas dos variables (es decir, que cuando aumenta una
variable, aumenta también la otra). Un valor negativo implica que el
valor de una de las variables disminuye cuando la otra aumenta.

Cuanto mas cerca de 1, mayor es la relacion entre las dos variables.

Se dice que una correlacion es significativa cuando se puede afirmar,
con una cierta probabilidad, que esta es diferente de 0. En términos
estadisticos, cuando hacemos referencia al nivel de significacion de un
cierto coeficiente, lo que estamos haciendo es cuestionar la
probabilidad de que tal coeficiente provenga de una poblacion en la

gue este valor es 0. En este sentido, tenemos dos hipoétesis posibles:

HO: r,= 0 — El coeficiente de correlacion obtenido proviene de una

poblacion en que la correlacion es 0 (p=0).

H1: r,y,= 0 — El coeficiente de correlacion obtenido proviene de una

poblacién en que la correlacion es diferente de 0 (p#0).

Por ejemplo, queremos estudiar la relacién existente entre los
problemas de alcohol y las multas en los dltimos 12 meses. Si no
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existiera ninguna relacion entre estas dos variables, tendriamos que
aceptar la H, es decir, la correlacion no seria significativa (r=0;
p<0,05). En cambio, en nuestro estudio se observé una correlacion
entre estas dos variables (r=0,20; p<0,01), por lo tanto, aceptariamos
la H1 y dirlamos que ambas estan relacionadas. En otras palabras, las

personas con problemas mas graves de alcohol, tienen mas multas.

2. El andlisis de la varianza para muestras independie  ntes (ANOVA).
Esta prueba estadistica permite comparar si existe alguna diferencia
entre las medias observadas en un dato que puede tener mas de dos
categorias. Por ejemplo, en nuestro caso, si existe alguna diferencia
en el estilo de conduccion entre los participantes que estan solteros,

los casados y los separados o divorciados.

3. Parainvestigar si existen diferencias significativas en los resultados de
los datos antes y después de realizar el programa formativo se hizo
una comparacion de medias utilizando la prueba t de Student. Esta
prueba permite decidir si dos variables o escalas tienen medias
diferentes. El test indica si la diferencia en la media muestral entre dos
muestras es estadisticamente significativa. Por ejemplo, si evaluamos
el grado de enojo ante otros conductores al inicio y al final del
programa formativo, se obtiene una media de 2,3 (entre poco y
bastante enfadado) tanto al inicio como al final del programa. Ello
quiere decir que no existen diferencias en la media de las dos

medidas.

4. El indice Eta® (n% es un indicador de la existencia de asociacién entre
variables. Toma valores en un rango de 0,0 a 1,0 y puede ser expresado
en forma de porcentaje si se multiplica por 100. Asi, n°> es una
estimacion general del tamafio del efecto que informa que el porcentaje
de la varianza de la variable dependiente es explicada por la variable

independiente. Los valores propuestos de interpretacion son:
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0,01 (1%) = Efecto pequeiio
0,06 (6%) = Efecto moderado

0,14 (14%) = Efecto grande

5. Area bajo la curva: (Area Under de Curve: AUC) se utiliza para informar
sobre la rigurosidad de la prediccién, ya que se ha considerado el mejor
indicador de precision de las pruebas diagnosticas. El valor 1 se
considera una discriminacion positiva perfecta, 0,5 representa una
prediccibn al azar y 0 es una prediccibn perfecta negativa.
Generalmente, un valor inferior a 0,60 refleja una baja exactitud, un valor
de 0,70 se considera moderado, y un valor de 0,75 y/o superior es

excelente.

Para realizar el analisis estadistico de los datos se utilizd el paquete
estadistico SPSS 18.0.
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4. Resultados de la evaluacion de los programas

formativos de seguridad vial

En este capitulo se presentan los resultados de la evaluacion de los programas
formativos de seguridad vial. En primer lugar, se exponen los datos
sociodemogréaficos, penales y procesales de los participantes en la
investigacion. En segundo lugar, se presentan los resultados obtenidos a
través de los principales cuestionarios psicolégicos y del estilo de conduccion
que se han utilizado. Después se explora el estado psicologico de los
participantes, asi como la presencia de posibles casos de comorbilidad. En
cuarto lugar, se exploran las relaciones de las variables del primer apartado,
con las puntuaciones de los cuestionarios. Finalmente, se analizan las

relaciones entre los cuestionarios psicolégicos y los del estilo de conduccion.

4.1 Caracteristicas sociodemogréficas de los infrac  tores

Lo primero que destaca de la muestra de participantes en los programas
formativos de seguridad vial es que el 93,4% de los participantes son hombres.

Las mujeres, con 14 casos, son el 6,1% del total de participantes.

La edad media de los participantes es de 37,4 afios con una desviacién tipica
de 10,25 afos. El asistente mas joven tiene 20 afos, mientras que el mayor
tiene 73, por lo tanto el rango de edades es amplio. A pesar de ello, la mayor
parte de los participantes en los programas formativos tiene edades
comprendidas entre los 30 y los 49 afos y los menores de 30 son casi una
cuarta parte del total. Asi pues la muestra de usuarios encuestados fue variada
en cuanto a las edades, pero con predominio de adultos por encima de los 30

afos (Gréfico 6).
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Gréfico 6. Edades de los participantes en los programas formativos (N=232)
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Dentro del grupo de participantes méas jévenes, hay 27 que tienen 25 afios o
menos (11,8%) en el momento de hacer el curso. En el caso de los mas
mayores la situaciéon es la misma, solo 8 participantes tienen 60 afios 0 mas
(3%). En ambos casos, el numero de participantes es demasiado pequefio para
poder hacer un analisis independiente.

Origen nacional

Més de las tres cuartas partes de los participantes en los programas formativos
analizados son nacidos en Espafia. Conjuntamente, todos los paises de
América Central y del Sur, suman un total de 31 participantes (13,3%), de los
gque casi la mitad han nacido en Ecuador. El resto de participantes de origen
americano proviene principalmente de Colombia y Bolivia, pero también de
Peru, Argentina y Chile (Grafico 7).
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Graéfico 7. Lugar de nacimiento de los participantes (N=233)
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Nacionalidad

También hay 11 participantes nacidos en Marruecos y 12 mas de origenes
diversos (5,6%) como ltalia, Francia, Georgia, Bielorusia, Mauritania, Pakistan
o Camerun, entre otros.

Vida familiar

A partir de la entrevista que los delegados judiciales hacen antes de la
derivacion y por lo tanto antes del inicio del curso, se disponia de informacién
sobre el estado civil de un total de 161 de los participantes en esta
investigacion. A tercios practicamente iguales, estos se distribuyen en solteros
(34,8%), casados o con pareja de hecho (31,7%) y separados o divorciados
(33,5%) (Tabla 5).
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Tabla 5. Situacion familiar de los participantes en el programa formativo de seguridad
vial

Estado civil Numero de casos Porcentaje
Soltero 56 34,8
Casado/pareja 51 31,7
Divorciado/separado 54 33,5
TOTAL 161 100

Convivencia
Solo 31 17,7
Casado/pareja 54 30,9
Padres 72 41,1
Otros 18 10,3
TOTAL 175 100

Cargas

familiares
No 87 52,4
Hijos 67 40,4
Padres 8 4.8
Hijos y padres 4 2.4
TOTAL 166 100

La mayor parte vive con sus padres (41,1%), cerca de un tercio vive con su
pareja (30,9%) y un grupo mas reducido viven solos (17,7%). Finalmente, el
grupo restante aglutina situaciones de convivencia diversas (10,3%), como vivir
con amigos, hermanos u otros familiares, pero también situaciones como la de

encontrarse en tercer grado de tratamiento penitenciario.

Mas de la mitad de los participantes en este estudio no tiene ningun tipo de
carga familiar (52,4%). En los casos en que tienen alguna persona a su cargo,
generalmente se trata de hijos (40,4%) y en un reducido numero de casos las

personas dependientes son gente mayor (4,8%), normalmente sus padres. En
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cuatro casos (2,4%), el entrevistado contesta que tiene cargas familiares tanto
de personas mayores como de hijos.

Vida laboral

Los datos disponibles sobre la actividad laboral también se obtuvieron de las
entrevistas con los delegados. En el caso de la situacion laboral, se dispuso de
informacion al inicio del programa formativo y al final de este. En general se
puede decir que el paro en las personas que participaron era

considerablemente alto, el 35% de los participantes afirmaron no tener trabajo.

Un célculo méas minucioso del paro dentro de la muestra supone excluir del
calculo a la poblacibn no activa (estudiantes, pensionistas, jubilados,
incapacitados y otros). En este caso, la tasa de paro entre los participantes
seria del 38,6% en la primera entrevista y del 38,5% en la segunda. Si se
considera a los estudiantes como poblacion activa (de hecho, al menos dos de
ellos compaginaban estudios y trabajo) el dato de paro seria un punto inferior
(Gréfico 8).

Gréfico 8. Situaciéon laboral de los participantes al inicio y al final del programa
(porcentajes calculados sobre el total de participantes en cada entrevista)
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Situacién laboral

Durante el 2009 (el periodo de trabajo de campo de este estudio y también de

los cursos), la tasa de paro oficial en Catalufia oscilé entre el 16,16% el primer
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trimestre y el 17,01% el cuarto, y fue mas elevado entre los hombres con una
tasa minima de 16,50% y méaxima de 18,15% (INE, 2011). Asi pues, el paro
entre los participantes en la formacion de seguridad vial, fue aproximadamente
el doble que en la poblacion general de Catalufia. Respecto a la comparacion

entre la primera y la segunda entrevista, las diferencias fueron inapreciables.

4.2. Datos de conduccion

Segun los datos aportados por los propios participantes en la encuesta
realizada al empezar el programa formativo, la mayor parte de ellos tenian

permiso de conducir pero lo tenian en suspension (69,7%) (véase Tabla 6).

Tabla 6. Carnet de conducir de los participantes

Numero de casos Porcentaje
gri], Sduizggggigf carnet pero lo tiene 159 69.7
Si, dispone de carnet en activo 60 26,3
Sin carnet de conducir 9 3,9
TOTAL 228 100

Respecto al tipo de carnet, el 80,5% de los participantes tenian el carnet de
coche (tipo B). Seguido, a mucha distancia, de la licencia de ciclomotor (la
actual AM) y del carnet de camién (tipo C1 o C). Solo un caso dijo que su
carnet de conducir era el de motocicletas de cilindrada superior a los 50 cc, sin
especificar su tipo de carnet. Un pequefio grupo de participantes en la
formacién dijo tener también otros tipos de carnet, principalmente BTP o bien
todos los carnets. Dos participantes indicaron que disponian del carnet de

transporte de mercancias peligrosas (pero sin especificar el tipo) (Tabla 7).
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Tabla 7. Tipo de permiso

Numero de casos Porcentaje
Ciclomotor 19 8,6
Motocicleta 1 0,5
Coche 177 80,5
Camioén 17 7,7
Otros 6 2,7
TOTAL 220 100

La gran mayoria de los participantes en la formacion eran conductores
habituales. Cerca de tres cuartas partes dijeron que conducian diariamente y el
11,4% lo hacia al menos una vez a la semana. En cambio, aquellos
conductores con frecuencias de conduccion menores (mensual 0 menos) eran
el 15,3% (Grafico 9).

Graéfico 9 . Frecuencia de la conduccién de los participantes en la formacion
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4.2.1. Datos sobre la infraccion de trafico

De acuerdo con los datos registrados en las bases de datos de gestion del
Departamento de Justicia de la Generalitat de Cataluiia, la mayor parte de los
participantes en las formaciones fueron condenados, como delito principal, o
bien por exceso de velocidad, o bien por haber consumido alcohol o drogas.
Los casos de conduccién temeraria o la conduccién sin permiso eran los
siguientes en importancia, aunque con un numero de casos mucho menor. En
tres casos constaba un delito de lesiones y en dos mas, de homicidio
imprudente. A estos dos casos, habria que afiadir un tercero que no se ha
contabilizado aqui porque se registrd6 un delito de alcoholemia como delito
principal de la causa. Finalmente, en un caso, el delito principal era una ruptura

de condena (Tabla 8).

Tabla 8. Delitos de la causa principal

Delito Numero de Casos Porcentaje
Exceso velocidad 35 14,9
Alcohol/drogas 157 66,8
Velocidad + Alcohol/drogas 12 51
Conduccion temereria 14 6,0

Sin permiso 11 4,7
Lesiones 3 11
Homicidio imprudente 2 0,9
Ruptura de condena 1 0,4
TOTAL 235 100

Las bases de datos de gestion contenian informacion sobre los dafios sufridos

y causados durante el delito principal de 184 de los participantes. De estos
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datos se concluye claramente que el caso normal de los infractores que son
derivados a este tipo de programas es no haber causado dafios ni materiales ni

personales.

Ocho casos (4,3%) sufrieron dafios materiales y en seis (3,4%) resultaron
heridos. No obstante, estos mismos 184 participantes, en 11 casos (6%)
causaron dafios materiales y en 11 casos mas (6%) alguien que no era él o ella

sufrio lesiones (Tabla 9).

Tabla 9. Resultados causados

o . Darfios ocasionados a
Dafos del infractor

terceros
Ndmero de . NUimero de .
Porcentaje Porcentaje

casos casos
Sin dafios 170 92,4 166 71,9
Dafios materiales 8 4.3 36 15,6
Lesiones 6 3,4 29 12,6
Total muestra 184 10,0 231 100

4.2.2. Otros comportamientos delictivos en la causa

Ademas del delito principal, 70 participantes (29,8%) tenian otros
comportamientos delictivos reflejados en la causa (véase Tabla 10). El 48,6%
tenian un segundo hecho relacionado con la autoridad, normalmente por
haberse negado a hacer las pruebas de alcoholemia. De los 34 casos de
desobediencia, 26 tenian como delito principal el exceso de velocidad.

En 12 casos el segundo hecho reflejado en la causa era de lesiones. En 6 de
estos, el delito principal era el de alcoholemia, 5 eran por exceso de velocidad
o conduccién temeraria y uno por homicidio. Los 9 casos que tenian un
segundo hecho relacionado con la autoridad (desde falta de respeto hasta
atentado) se encontraban en una situacion muy parecida, 7 de ellos eran por

exceso de velocidad o por conduccion temeraria.
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En 7 casos constaba un segundo hecho relacionado con infracciones de
trafico. Habitualmente estas infracciones estaban relacionadas con el permiso o

licencia de conducir o bien, genéricamente, contra la seguridad vial.

Tabla 10. Otros comportamiento delictivos reflejados en la causa

Numero de casos Porcentaje

Desobediencia 34 48,6
Lesiones 12 17,1
Contra la autoridad 9 12,9
Delitos de trafico 7 1.0
Ruptura de condena 3 4,3
Orden publico 3 4,3
Conducir bajo la influencia del 1 1,4
alcohol

Homicidio 1 1,4
Total casos con otros delitos 70 100

El 19,5% de los participantes en el programa formativo de seguridad vial tenia
antecedentes penales (Grafico 10). En mas de un tercio se trataba de
antecedentes por delitos relacionados con la seguridad vial. También
destacaban los delitos contra las personas y ocho casos en que constaban
mas de dos antecedentes. En cinco de estos ocho casos, uno de los delitos era

violento.

Cabe destacar que en las bases de datos de gestion del Departamento de
Justicia constaba que 11 de los participantes en la formacién habian cometido
algun delito con anterioridad al que motivd su inclusiébn en el programa de
formacion. No obstante, faltaba la informacion detallada sobre el tipo de delito

cometido.
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Graéfico 10. Participantes con antecedentes penales (n=46)
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De los 46 casos con antecedentes penales, casi un tercio habian sido

condenados anteriormente a una pena de trabajos en beneficio de la

comunidad (TBC), tres de ellos en mas de una ocasion. Ademas, ocho

participantes ya habian sido condenados a prisiébn por algin hecho anterior,

cuatro de ellos en dos ocasiones 0 mas (Tabla 11).

Tabla 11. Participantes con condenas anteriores a TBC 0 ingresos en prision

TBC Prision
1lvez 11 8
2 veces 3 2
3 veces 0 1
4 0 mas veces 0 1
Total TBC o prision 14 12
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4.2.3. Condena principal

En relacion con la pena principal, mas de un tercio de los participantes fueron
condenados a penas de prisidn de tres meses 0 menos y aproximadamente la
mitad, a penas de entre 3 y 6 meses (véase Tabla 12). El 7,6% fueron
condenados a penas de entre 6 meses y 2 afios y constan también 5 casos en
que la pena principal impuesta fue de mas de dos afos. Entre estos cinco
casos se encuentra uno de los dos homicidios imprudentes y dos de los tres
delitos de lesiones.

En todos los participantes de los que consta esta informacion se observa que la
pena de prision fue sustituida por la asistencia al programa formativo de
seguridad vial. En 23 casos (9,8%), consta también la obligacién de tratamiento
por adiccion al alcohol o a las drogas.

Tabla 12. Duracién de la pena principal de prision

Numero de casos Porcentaje
Hasta 3 meses 86 38,6
De 3 a 6 meses 115 51,6
De 6 a 24 meses 17 7,6
24 meses 0 Mas S) 2,2
Total muestra 223 100

En 18 casos, la sustitucion de la pena de prision incluyo una pena de multa. En
12 de estos casos (66,7%) por multas de hasta seis meses y hasta un maximo

de un afio y medio.

4.2.4. Otras medidas impuestas

En 46 casos, ademas del programa formativo también se impuso una pena de
trabajos en beneficio de la comunidad (TBC). En dos tercios de los casos esta
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medida alternativa ya tenia asignada una plaza para su cumplimiento y se
estaba ejecutando. Por el contrario, en 13 casos (28,3%) el TBC no se habia
iniciado ni se disponia de informacion sobre si se habia asignado alguna plaza
(Tabla 13). Finalmente, en 4 casos (8,7%) la medida habia sido anulada. En
dos casos por algun tipo de incapacidad médica, en un caso por haber

prescrito y en el ultimo por haber protagonizado un incidente en la entidad.

Tabla 13. Situacién del TBC

Numero de casos Porcentaje
Iniciado 29 63,0
No iniciado 13 28,3
Anulado 4 8,7
Total TBC 46 100

Si que consta en cambio la duracién de los TBC de 38 de los participantes en
la formacion de seguridad vial. La duracion media de estas medidas fue de
33,5 dias (DT=16,01), con una duracion minima de 20 dias y maxima de 90
(Tabla 14).

Tabla 14. Duracion del TBC

Numero de casos Porcentaje
De 20 a 30 dias 20 52,6
De 30 a 60 dias 17 44,7
Mas de 60 dias (90 dias ) 1 2,6
Total TBC 38 100

También se dispone de informacion sobre el tipo de TBC que realizaron 31
casos (todos los TBC iniciados y dos de los anulados). Un 48,4% realizaron

tareas de servicios de reparaciéon de mobiliario urbano, limpieza, parques y
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jardines o servicios forestales (véase Tabla 15). Un 25,8% realizaron tareas de
atencion a las personas, el 9,7% trabajaron con animales y en dos casos
(6,5%) llevaron a cabo tareas de apoyo administrativo. En siete casos esta

informacion no constaba todavia en las bases de datos de ejecucion del

Departamento de Justicia.

Tabla 15. Tipo de TBC

Numero de casos Porcentaje

Servicios de reparacion de 15

e 48,4
mobiliario, etc.
Atencion a las personas 11 25,8
Trabajo con animales 3 9,7
Apoyo administrativo 2 6,5
Total TBC 31 100

Por otra parte, a 44 participantes, que representan el 18,6% de la muestra, se
les impuso como pena principal una multa que variaba entre 10 dias y 20
meses (véase Tabla 16). No obstante, el 7,5% de estas penas de multa

tuvieron una duracidon maxima de 6 meses, con una mediana de 4,4 meses.

Tabla 16. Duracion de la multa

Numero de casos  Porcentaje

Menos de 3 meses 9 2,5
De 3 a 6 meses 22 50
De 6 a 12 meses 8 18,2
Mas de 12 meses 5 11,4
Total multas 44 100
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En 223 participantes, al margen de la pena principal, la medida también
contemplaba una retirada del permiso de conducir de entre 8 meses y 5 afios
(Grafico 11). La mitad de ellos por una duracion de hasta un afio y medio. Al
15,7% de los participantes en los programas de la formacién vial se les retir¢ el
carnet de conducir por un periodo de dos afios o0 mas. De estos, cinco
participantes perdieron el permiso durante 3 afios, dos mas durante 4 afios y

en un caso el permiso le fue retirado por un periodo de 5 afios.

Gréfico 11. Tiempo de la pena de prision y de retirada del carnet de conducir
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Méas de un tercio de los participantes en el programa formativo de seguridad
vial contestaron que en los 12 meses previos al inicio de la formacion no
habian recibido ninguna multa por infracciones de circulacioén. Este grupo y los
que fueron multados entre una y tres veces, conformaban el 93,4% de los
participantes en el programa formativo. El 6,6% restante, contestaron que

habian sido multados de 4 a 16 veces en el afio previo a la formacion.

Segun las respuestas de los participantes, las infracciones mas habituales
fueron la conduccion bajo los efectos del alcohol y las multas por

estacionamiento del vehiculo. En menor medida también por exceso de
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velocidad, por no detenerse ante un semaforo y por no llevar el cinturon de

seguridad.

Grafico 12. Multas segun el tipo de infraccion cometida
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De todos los participantes, 41 dijeron haber conducido durante el curso de
formacion de seguridad vial. Diez de ellos fueron sancionados con alguna
multa de circulacién durante el tiempo que durd la formacion. Seis casos
recibieron una sola multa, tres mas dijeron haber sido multados en tres
ocasiones en el mismo periodo y un caso fue multado hasta en cinco ocasiones

durante el curso (Grafico 12).

4.2.5 Accidentalidad

Se preguntd a los participantes si en los tres afios anteriores a la entrevista
habian estado involucrados en algun accidente de trafico, tanto de forma activa
(como responsable del accidente), como de forma pasiva (con responsabilidad
de terceros). El resultado fue que un 31,7% de los participantes habia sido
responsable de algun accidente de circulacion y un 6,1% habia causado al
menos dos accidentes. Un 15% de los participantes también dijo haber estado
involucrado en algun accidente, pero no como responsable, y un 4,8% habia

sufrido dos 0 mas accidentes de este tipo (Gréafico 13).
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Grafico 13 . Accidentalidad en los tres afios anteriores al curso
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Algunos de los participantes causaron accidentes y también los sufrieron, pero
otros dijeron solo haberlos sufrido o provocado (Tabla 17). Un aspecto
relevante de esta cuestibn es que si se consideran los participantes que
estuvieron involucrados en algun accidente (como parte pasiva o0 activa) surge
la pregunta de si los que provocaron mas accidentes también los sufrieron mas
como parte pasiva. Pero los analisis realizados indican la existencia de una
relacion en un sentido inverso. Los participantes que habian tenido mas
colisiones activas eran también los que habian tenido menos colisiones pasivas
(rs=-0,370; Sig. <0,001).

Tabla 17. Coincidencia de la responsabilidad en la siniestralidad

Colisiones pasivas

0 1 2 3 4 Total

Col_isiones 0 140 12 3 0 1 156
activas

1 46 9 3 1 0 59

2 5 2 1 1 0 9

3 2 0 1 0 0 3

4 2 0 0 0 0 2

Total 195 23 8 2 1 229
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4.2.6. La participacion en el programa formativo

De los datos del expediente antes del inicio del curso, se desprende que
practicamente todos los participantes (98,2%) reconocieron haber infringido las
normas de circulacion. De hecho, solo constan 4 casos que no habrian
admitido los hechos. No obstante, también habia 16 casos en los que no

constaba esta informacion.

Durante el programa formativo se llevaron a cabo unos controles de asistencia
de los participantes. En total se produjeron 32 ausencias justificadas (14,1%) y

una ausencia no justificada (0,4%).

Respecto a la consecucién de objetivos (Tabla 18), los formadores indicaron
que 134 participantes (64,1%) alcanzaron 6ptimamente los objetivos del curso.
Solo 15 participantes (7,2%) alcanzaron minimamente los objetivos del curso y

en ningun caso se considerd que la consecucion de objetivos fuera nula.

Tabla 18. Consecucion de los objetivos del curso

Numero de casos Porcentaje
Nivel éptimo 134 64,1
Nivel medio 60 28,7
Nivel minimo 15 7,2
Nivel nulo 0 -
Total muestra 209 100

Los formadores de las diferentes entidades implicadas valoraron
favorablemente el curso en 215 casos (95,6%). La valoracién fue negativa en
10 participantes (4,4%), pero en uno de estos casos se considerd que la
consecucion de objetivos habia sido Optima, en dos fue media y en seis la
consecucion fue minima. En dos de estos 10 casos consta el motivo de la
valoracion negativa. En un caso fue por haberse detectado una problemética

grave con el alcohol y en el otro por problemas de comprension del idioma.
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Finalmente, al finalizar el programa formativo era posible que el delegado o al
formador identificaran posibles psicopatologias en algunos de los participantes.
En estos casos se recomendaba que acudieran a servicios especializados en
el tratamiento. En concreto, se recomendo a 45 participantes (19,4%) que
asistieran a servicios de tratamiento por consumo de alcohol o drogas y a 12
(5,2%) que acudieran a servicios de salud mental. De entre estos casos, a 6 se

les aconsej6 que acudieran a ambos recursos.

4.3. Andlisis psicométrico de los cuestionarios uti lizados

A continuacion se presentan los datos de fiabilidad de los cuestionarios
psicoldgicos, de trafico y los cuestionarios utilizados para evaluar el curso y el
formador por parte de los asistentes. La fiabilidad de todos los cuestionarios se

verific6 mediante a de Cronbach.

El andlisis de los cuestionarios psicoldgicos utilizados permite afirmar que estos
tienen una muy buena fiabilidad, con un coeficiente de a de Cronbach que
oscila en un rango de 0,76 a 0,94. La Unica excepcion, con una fiabilidad

moderada, es el AUDIT administrado al inicio de la formacion (Tabla 19).

Tabla 19. Fiabilidad de los cuestionarios psicolégicos

ITEMS INICIO FINAL
a Cronbach N a Cronbach N
AUDIT (Consumo de 10 0,68 220 0,76 179
alcohol)
BAI (Ansiedad) 21 0,91 225 0,94 207
BDI (Depresion) 13 0,83 223 0,86 219
CORE 18 0,84 219 0,82 220

(Sintomatologia)

Los cuestionarios de trafico que se utilizaron en la investigacion presentan una
fiabilidad de moderada a excelente, con coeficientes a de Cronbach que
oscilan entre 0,66 y 0,88 (Tabla 20).
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Tabla 20. Fiabilidad interna de los cuestionarios de trafico

ITEMS INICIO FINAL

a N a N

Cronbach Cronbach
Percepcion de alcohol y conduccién 2 0,69 225 0,67 231
Conduccion temeraria 10 0,68 228 0,66 228
Percepcion de peligro 6 0,79 210 0,74 211
Comportamiento en una situacion de 6 0,79 200 0,68 203
peligro
Enojo con el resto de conductores 7 0,78 181 0,88 168
Reaccion ante otros conductores 7 0,78 216 0,85 213
Grado de acuerdo con las normas de 8 0,72 222 0,67 220
circulacion
Consideracion por el resto de 3 0,73 195 0,82 136
conductores
Conduccion arriesgada 9 0,70 193 0,77 132

Al final de la formacion se utilizaron cuestionarios para que los participantes
evaluaran el programa formativo (Tabla 21). Estos cuestionarios presentan una
fiabilidad «excelente» respecto a la satisfaccion con la formacion y «buena»

por la satisfaccion con el formador.

Tabla 21. Fiabilidad interna de los cuestionarios utilizados para evaluar el grado de
satisfaccion

ITEMS FINAL
a Cronbach N
Satisfaccién con la formacion 7 0,84 220
Satisfaccion con el formador 6 0,75 223

66



4.4. Factores de riesgo relacionados con los delito s de tréafico

4.4.1. Psicopatologia

Los cuestionarios psicolégicos utilizados para medir el abuso o la dependencia
del alcohol, la ansiedad y la depresion permiten clasificar a los participantes en
los programas formativos de seguridad vial si se tienen en cuenta los puntos de
corte de cada uno de ellos. El andlisis de los datos indicdé que algunos de los
participantes presentaban sintomas de ansiedad, depresion y/o de abuso o

dependencia del alcohol (Tabla 22).

Como ya se ha dicho, el 71,9% de los participantes tenian como delito
principal, como minimo, la conduccion bajo los efectos del alcohol o las drogas.
Al inicio del programa formativo el 58,1% de los participantes hombres, de
acuerdo a los baremos del cuestionario AUDIT, no tenian problemas
relacionados con el consumo de alcohol. Pero habia 59 casos (29,1%) que
podrian ser clasificados como bebedores de riesgo y 26 (12,8%) que podrian
ser personas dependientes del alcohol. En este cuestionario solo se presentan
datos de los hombres de la muestra por dos motivos. En primer lugar, los
puntos de corte del AUDIT para hombres y mujeres son diferentes; en segundo
lugar, el escaso numero de mujeres que participaron en los programas

formativos no permite hacer un analisis estadistico.

Respecto a los problemas de ansiedad, la prevalencia fue menor. Al inicio del
programa formativo, 184 participantes (83,3%) tenian unos niveles minimos de
ansiedad y 27 participantes (12,2%) fueron clasificados con niveles bajos. En la
parte alta de la clasificaciéon habia 10 participantes. Cinco de ellos (2,3%) con
niveles de ansiedad moderada y los cinco restantes (2,3%) con posibles

problemas de ansiedad severa.
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Tabla 22. Participantes con sintomas de una psicopatologia

INICIO FINAL
Ndmero Numero
de casos Porcentaje de casos Porcentaje
AUDIT No problemético (0-7) 118 58,1 147 73,5
Bebedor de riesgo (8-
12) 59 29,1 33 16,5
Posible  dependencia
(>12) 26 12,8 20 10
TOTAL* 203 100 210 100
BAI Minima (0-7) 184 83,3 176 85
Baja (8-15) 27 12,2 22 1.6
Moderada (16-25) 5 2,3 6 29
Severa (>25) 5 2,3 3 1,4
TOTAL 221 100 207 100
BDI No (0-4) 174 73,7 188 86,2
Leve (5-7) 23 9,7 18 8,3
Moderada (8-15) 20 8,5 9 4,1
Grave (>15) 5 2,1 3 1,4
TOTAL 222 100 218 100

* Solo hombres

Para simplificar estos resultados se recodificaron los resultados, con el
resultado de tres variables dicotomicas segun si tenian problemas con el
consumo de alcohol (bebedores de riesgo mas los posibles dependientes), si
tenian problemas de ansiedad (moderada mas severa) y si sufrian problemas
de depresion (moderada mas grave). De esta manera fue posible identificar a
aguellos participantes que, al inicio o al final de la formacion, presentaban mas

de una de estas problematicas (Tabla 23).

Teniendo en cuenta que, a excepcion de los problemas con el consumo de
alcohol, las tasas de afectacion eran relativamente bajas, no debe extrafiar que
el numero de participantes que sufria mas de uno de estos problemas también
fuera bajo. Con todo, al inicio del curso los casos de patologia multiple mas
habituales, de acuerdo con los datos, serian los problemas de depresion
combinados con los problemas de consumo de alcohol (7,44%). Les seguian

los problemas de consumo de alcohol y de ansiedad (2,83%) y los problemas
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de ansiedad y de depresiéon (2,32%). También habia tres casos en que los

participantes tenian los tres problemas a la vez (1,43%).

Tabla 23. Participantes con sintomas de mas de una psicopatologia

INICIO FINAL
NUumero . Numero .
Porcentaje Porcentaje
de casos de casos
Ansiedad + Depresion
(n=215)" (n=188)" > 232 3 1.60
Ansiedad + Alcohol
(n=212)% (=197)" ® 283 4 2.03
Depresiébn  +  Alcohol
(n=215)? (n=207)" 16 744 4 1,93
Ansiedad + Depresion +
3 1,43 2 1,06

,bAIcohol (n=209) * (n=188)

& Muestra inicial; ® Muestra final

Al acabar la formacion, la proporcion de participantes con algun tipo de

psicopatologia (Unica o multiple) se redujo. Ciertamente, la informacion que se

proporciona en el marco del curso de formacion de seguridad vial puede hacer

qgue algunos participantes tomen conciencia de su problematica y busquen

ayuda, sobre todo respecto al consumo de alcohol. También parece razonable

que el curso pueda tener una influencia positiva en los casos de estados

depresivos moderados, en la medida en que una actividad en grupo, aunque

no sea del todo voluntaria, palia el aislamiento social. De todas formas, la

informacion de que se dispone es insuficiente para atribuir la mejora de la

psicopatologia de los participantes al programa formativo.
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4.5. La relacion de las caracteristicas sociodemogr  aficas con el estado

psicoldgico y el estilo de conduccién

En este apartado se describen los principales factores de riesgo relacionados

con los delitos de trafico (Objetivo 2).

Se presentan las relaciones entre los datos sociodemograficos, el estado
psicoldgico y el estilo de conduccion y se verifica si existen diferencias entre los
diferentes grupos. Por ejemplo, si existen diferencias en el estilo de conduccion
en funcion de la edad, la nacionalidad, el estado civil, el tipo de permiso de
conducir, el tipo de infraccién, los antecedentes penales o las medidas
aplicadas al delito de tréfico.

4.5.1. Edad

Atendiendo a las variables psicologicas obtenidas a través de los cuestionarios,
no se encontraron diferencias importantes entre los diferentes grupos de edad.
En concreto, los datos obtenidos no permiten sustentar que los participantes
mas mayores (0 los mas jévenes) tuvieran mas problemas con el consumo de
alcohol, mas sintomatologia ni mas problemas relacionados con la ansiedad o

la depresion.

No obstante, se encontraron diferencias respecto al enojo y la reaccion al enojo
en la conduccién. Un primer analisis entre las edades de los participantes y
estas dos variables permite afirmar la existencia de una asociacién débil, pero
significativa entre la edad y el enojo en la conduccién (r=-0,189; p<0,05; n=179)
y también entre la edad y la reaccién al enojo en la conduccién (r=-0,163;
p<0,05; n=212). Asi, los participantes mas jévenes parece que se enfadaban

MAas y reaccionaban peor que los mas mayores.

El andlisis de varianza (ANOVA) confirmd parcialmente esta conclusion. En
este caso se encontraron diferencias significativas entre dos de los grupos de
edades. Los participantes de entre 30 y 39 afios, comparados con los
participantes de 40 a 49 afos, eran significativamente mas propensos a

reaccionar negativamente ante una situacion de enojo durante la conduccion.
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El andlisis de correlacion también permiti6 comprobar que los participantes mas
jovenes también habian provocado mas accidentes en los tres afios anteriores

al programa de formacion (r=-0,199; p<0,05; n=226).

4.5.2. Nacionalidad

Respecto a la nacionalidad de los participantes y la relacion de esta sobre las
variables psicolégicas, no se observaron diferencias en los problemas de
alcohol. Los participantes de origen extranjero no se diferenciaban de los
espafioles respecto a la presencia de sintomatologia, ni tampoco daban mas
muestras de depresion o de ansiedad.

Respecto a los cuestionarios sobre conduccion, entre espafoles y extranjeros
existen diferencias significativas en el enojo ante otros conductores al inicio del
programa: los participantes de origen espafol se enfadaban mas en
situaciones relacionadas con la conduccion. Al finalizar el programa formativo,
los participantes de origen extranjero mostraron un acuerdo menor con las
normas de circulacién y también menor consideracién con otros conductores.
Los efectos de la variable de origen nacional sobre las variables en que se han
encontrado diferencias significativas entre grupos son entre bajos y moderados
(Tabla 24).

Tabla 24. Relacion entre la nacionalidad, las variables psicoldgicas y del estilo de
conduccion (puntuaciones medias y desviacion tipica de los cuestionarios)

Espafioles Extranjeros Sig. n? n
Media (D.T.) Media (D.T.)

INICIO

Enojo ante otros 2,32 (0,73) 1,99 (0,64) * 0,04 179
conductores
FINAL

*%
Grado de _acuerqlp con 1,86 (0,58) 2,13 (0,61) 0,04 218
normas de circulacion

. ., *
Consideraciobn con otros 2,50 (1,63) 3,40 (1,99) 0,05 135
conductores

** = Diferencia moderadamente significativa (p<0,01);
* = Diferencia significativa (p<0,05).
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4.5.3. Estado civil

En cuanto al estado civil, los datos no indicaron ninguna relacion con las

variables psicologicas pero si en dos de las variables del estilo de conduccion.

Al inicio del programa el grupo de solteros mostraba mas enojo ante otros
conductores, que el grupo de separados o divorciados, pero al final del
programa reaccionaban peor que los casados (véase Tabla 25).

Tabla 25. Relacion entre el estado civil y las variables del estilo de conduccion

Soltero Casado Separado/Divorciado N
INICIO
Enojo ante  otros 5 5q 77" 226(0,69) 2,04 (0,60)*" 123
conductores
FINAL

Reaccién ante otros 2,19 (0,96) 160

b* a*
conductores 2,44 (1,21) 1,91 (0,56)

& = Diferencia respecto al grupo de solteros; ® = Diferencia respecto al grupo de casados; © =
Diferencia respecto al grupo de separados o divorciados;

** = Diferencia moderadamente significativa (p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05).

Convivencia

Respecto a los datos de convivencia, no indicaron ninguna relacion con las

variables psicologicas ni del estilo de conduccion.

Personas al cargo

Respecto al hecho de tener personas al cargo, no se detectd ninguna relacién
con las variables psicologicas, pero si en algunas variables del estilo de

conduccion.

Al inicio del curso, el hecho de no tener cargas familiares se relacionaba con
MAs enojo y una peor reaccion ante terceros, respecto a los que tenian alguin
familiar a su cargo (hijos, padres o0 ambos). Tener que cuidar a otras personas

también estaba relacionado con niveles mas altos de consideracion con otros
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conductores. Al finalizar, los participantes sin cargas familiares reaccionaban
peor ante otros conductores y conducian de manera mas arriesgada. También
se detectd que los participantes sin cargas familiares eran un poco mas

tolerantes con la conduccién bajo los efectos del alcohol (Tabla 26).

Tabla 26. Relacion entre personas al cargo y las variables del estilo de conduccion

No Si Sig. n? N
INICIO
Enojo ante otros conductores 2,56 (.82) 2,08 (.57) k104 128
Reaccion ante otros 2,42 (1,03) 1,96 (.53) il .072 150
conductores
Consideracion con  otros 2,81 (1,61) 2,14 (1,33) ** .050 138
conductores
FINAL
Percepcion de alcohol y 2,40 (.88) 2,13 (.86) * .024 161
conduccion
Reaccién ante otros 2,40 (1,16) 1,93 (.63) *x .059 165
conductores
Conduccion arriesgada 1,82 (.84) 1,53 (.47) * .042 92
** = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente

significativa(p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05).

Por lo tanto, tener personas a su cargo, repercutia favorablemente en diversas
de las escalas empleadas, en particular aquellas que tenian que ver con el
trato con otras personas. Ademas, el tamafio del efecto (n?) indica niveles de

asociacion moderada en diversas de las escalas.

4.5.4. Situacion laboral

Respecto a la situacion laboral, se observaron diferencias en algunas variables
psicolégicas en funcién de si el participante trabajaba o estaba desempleado.
El resto de categorias planteadas inicialmente (estudiantes, incapacitados
laborales y jubilados) no se tuvieron en cuenta en los analisis porque en cada
grupo habia cinco casos o0 menos. Al tratarse de situaciones vitales con poco

que ver las unas con las otras, no se unieron en una Unica categoria (por

73



ejemplo «otros») ya que daria lugar a una gran dispersiéon en los datos (los
jubilados y los estudiantes, en principio, tienen pocas cosas en comun). Por lo
tanto los analisis se han hecho teniendo en cuenta solo los dos grupos
principales de participantes: los que trabajaban y los que estaban

desempleados.

En relacion con el estado psicopatologico al inicio del programa, los
participantes sin trabajo, comparandolos con los que trabajan, manifestaban
mas sintomas de depresion y sintomatologia general. Al finalizar el curso, las
personas desempleadas tenian mas problemas de alcohol, de ansiedad, de
depresion y de sintomatologia general. Es decir, los participantes que tenian
trabajo tuvieron resultados mejores en todos los cuestionarios psicolégicos que

respondieron (véase Tabla 27).

En cambio, respecto a los cuestionarios sobre el estilo de conduccion, no se
encontraron diferencias significativas entre los dos grupos, ni al inicio ni al final

del programa formativo.

Tabla 27. Relacion entre la situacion laboral y las variables del estilo de conduccién

Sintrabajo  Contrabajo  Sig. n’ N

INICIO

BDI (Depresion) 4,15 (4,52) 2,27 (3,37) i 0,054 163
CORE (Sintomatologia 18,98 (1.47) 14,07 (8,26)  ** 0,064 160
general)

FINAL

AUDIT (Consumo de 7,38 (6,86) 4,65 (3,48) *x 0,065 162
alcohol)

BAI (Ansiedad) 4,34 (5,74) 2,44 (3,65) * 0,040 152
BDI (Depresién) 2,56 (3,65) 1,37 (2,97) * 0,031 161
CORE (Sintomatologia 17,12 (9,66) 11,94 (7,82)  *** 0,081 161
general)

** = Diferencia moderadamente significativa (p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05).
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4.5.5. Datos del permiso de conducir

En este apartado se explican las relaciones existentes entre los datos del

permiso de conducir y las variables psicoldgicas y del estilo de conduccion.

Disposicion de permiso de conducir

Respecto a la disposicion de permiso de conducir, se analizaron los datos de
aguellos participantes que disponian de carnet de conducir y de aquellos que lo
tenian suspendido. Los nueve participantes que no tenian ni habian tenido

nunca ningun permiso, no se tuvieron en cuenta en los analisis.

Entre los participantes que disponian del carnet de conducir y aquellos que lo
tenian suspendido, no se encontraron diferencias significativas en las
caracteristicas psicoldgicas. Donde si que existian diferencias era en el nimero
de multas que unos y otros habian tenido en el afio anterior. Los que todavia
disponian del carnet de conducir habian sido menos multados y mostraban un

acuerdo ligeramente mayor con las normas de circulacion.

Al final de la formacion, el grupo que conservaba el carnet también tenia un
nivel de consideracién ligeramente mejor del resto de usuarios de la via (véase
Tabla 29). Recordemos que las puntuaciones de los cuestionarios psicologicos
y del estilo de conduccion se deben leer en el sentido de que, a mas

puntuacion, peor es el resultado (Tabla 28).

Tabla 28. Relacién entre permiso de conducir y el estilo de conduccion

Activo Suspendido  Sig. n? n

INICIO

Grado de acuerdo con normas de 1,80 (0,62) 2,01 (0,61) * .027 211
circulacion (V11)

Multas en los 12 meses previos .78 (1,10) 1,70 (2,41) ¥ 036 211

FINAL

Consideracion con otros 2,19 (1,37) 2,82(1,81) * .034 127
conductores

#* = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente
significativa(p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05).
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Respecto al tipo de carnet de que disponia (o habia dispuesto en el caso de
qgue se lo hubieran suspendido), no se presentan resultados porque los grupos
resultantes no eran comparables. La gran mayoria de los participantes tenian
el carnet de conducir de coche y solo una minoria el de camién o el de moto o
ciclomotor. En el caso de la frecuencia en la conduccién, la situacion era muy

similar, porque la mayoria de los participantes conducian diariamente.

4.5.6. Datos sobre las infracciones de trafico

En relacion con los datos sobre las infracciones de trafico y las variables
psicolégicas y del estilo de conduccién, no se analizaron las posibles
relaciones con el motivo de la condena u otros delitos relacionados con la
infraccion por los mismos motivos expuestos en el apartado anterior. La gran
mayoria de los participantes habian sido condenados por un delito de
alcoholemia y en menor medida por exceso de velocidad o conduccién
temeraria. Los casos en que hubo algun delito diferente, como lesiones,

conduccion sin permiso u homicidio, fueron excepcionales.

En cambio, se pudo verificar que no existian diferencias en ninguna de las
variables, ni psicoldgicas ni de estilo de conduccién respecto al tipo de via en
que tuvo lugar la infraccion. Tampoco existia ninguna relacion con los dafos
propios u ocasionados a terceros, exceptuando que, los responsables de
accidentes habian causado mas dafios materiales y personales que los no
responsables.

Curiosamente, las personas que se negaron a someterse a las pruebas de
alcoholemia tenian menos problemas con el consumo de alcohol y un grado de
acuerdo mas elevado con las normas de circulacion (a mas puntuacion menos

acuerdo) tanto al inicio como al final de la formacion. (Véase Tabla 29).
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Tabla 29. Relacion entre la prueba de alcoholemia y las variables psicolégicas y del
estilo de conduccion

Colaboracion con la Sig. n n
prueba
Si No

INICIO
AUDIT (Consumo de alcohol) 7,96 (5,33) 5,02 (4,10) ** 0,061 218

Grado de acuerdo con las 1,92(0,62) 2,11(0,61) * 0,018 221
normas de circulacion

FINAL

Grado de acuerdo con las 1,87 (0,60) 2,11 (0,55) ** 0,032 220
normas de circulaciéon

*** = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente significativa
(p<0,01);

* = Diferencia significativa (p<0,05).

4.5.7. Los antecedentes penales

Los participantes con antecedentes penales dieron muestras de mas
sintomatologia general al final de la formacién. Respecto a las variables de
estilo de conduccidn, al inicio del programa formativo también tenian menos en
cuenta al resto de usuarios de la via, pero al finalizarlo decian ser mas
conscientes de los efectos de conducir bajo los efectos del alcohol (Tabla 30).
Estos andlisis se han hecho sin distinguir el tipo de antecedentes penales,
porque el nimero de casos para cada tipologia delictiva (delitos violentos,
contra la libertad sexual, contra la propiedad, contra la salud publica, etc.) no
era suficiente para llevar a cabo los tests estadisticos.
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Tabla 30. Diferencias segun los antecedentes penales

Antecedentes Sig. n? n

Si No

INICIO

Grado de consideracién con 2,28 (1,40) 292 (1,54) * 0,029 187
otros conductores

FINAL

Percepcion de alcohol y 2,02 (.70) 2,33 (.87) * 0,022 220
conduccion

CORE (Sintomatologia 16,04 (8,36) 12,57 (9,10) * 0,024 210
general)

*** = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente significativa
(p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05).

4.5.8. Las medidas aplicadas a la infraccion de tra  fico

En este apartado se presenta la relacion entre las medidas actuales y las

variables psicoldgicas y del estilo de conduccién.

Condena principal

Respecto a la pena principal de prision, TBC o multa y a la duracion de cada
una de ellas, los resultados indicaron una leve correlacion negativa entre la
duracion de las penas de prision impuestas y el consumo de alcohol (r=-0,211;
p<0,01; n=208). Los participantes con problemas mas importantes en esta area
también habrian sido condenados a penas de prisibn mas breves. En el caso
de los penados a una medida de TBC, la Unica relacion estadisticamente
significativa con las variables psicoldgicas fue con los problemas de ansiedad
(r=0,444; p<0,01; n=36). Los penados a medidas mas largas de TBC sufrian
mas este problema, pero la duracion de las penas de prision, de TBC o de la
multa no estaba relacionada con ninguna de las variables del estilo de

conduccion.
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Valoracion de consecucion de objetivos

Los responsables del programa valoraban a cada participante segun la
consecucion de los objetivos del curso en una escala de cuatro puntos:
Consecucion optima, media, minima o nula. El andlisis de varianza permitio
identificar diversas variables con diferencias significativas segun el grado de
consecucién de los objetivos del curso (Tabla 31). No obstante, es de destacar
que las diferencias estadisticamente significativas eran entre las valoraciones

de consecucion media y Optima, exceptuando el enojo con otros conductores.

Al finalizar el curso, el peor informe sobre la realizacion del curso realizado por
el formador se relacionaba con una tolerancia mayor ante la conduccion bajo
los efectos del alcohol. También se observé que los participantes con las
puntuaciones mas altas en depresion y en sintomatologia general habian sido
peor valorados en el Informe de Consecucién de Objetivos. La reaccion
(comportamiento) ante situaciones de peligro y el grado de acuerdo con las
normas también eran peores en los participantes que recibieron un informe de

consecucion de objetivos media o minima (véase Tabla 31).

A la finalizacién del programa formativo, los participantes peor valorados tenian
mas problemas con el consumo de alcohol y una tolerancia mayor a la
conduccion bajo sus efectos. Ademas, también se detectaron diferencias en
cuanto a la percepcion y el comportamiento ante situaciones de peligro, asi
como niveles peores de acuerdo con las normas y de consideracién con el

resto de conductores.

Tabla 31. Relacion entre el informe de consecucion de objetivos (IAO) y las variables
psicologicas y del estilo de conduccion

IAO media I|AO 6ptima  Sig. n’ n
/minima
INICIAL
BDI (Depresién) 3,85 (4,49) 2,24 (3,45) *x 0,039 197
CORE 17,96 (9,85) 13,83 (8,95) ** 0,044 194
(Sintomatologia
general)
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Comportamiento en 1,97 (.90) 1,63 (.49) *x 0,054 176
una situacion de
peligro

Grado de acuerdo 2,08 (.66) 1,89 (.62) * 0,020 195
con las normas de
circulacion

FINAL

AUDIT (Consumo de 6,34 (4,97) 4,66 (4,85) * 0,027 193
alcohol)

Percepcion de 2,47 (.89) 2,12 (.81) i 0,037 205
alcohol y conduccién

Percepcion de 1,70 (.79) 1,47 (.46) * 0,034 180
peligro

Comportamiento en 1,67 (.70) 1,46 (.44) * 0,034 180
situacion de peligro

Grado de acuerdo 2,07 (.62) 1,83 (.59) * 0,034 196
con las normas de
circulacion

Consideracion con el 3,11 (1,90) 2,43 (1,60)
resto de conduccién

*

0,037 126

** = Diferencia muy significativa (p<0,001);** = Diferencia moderadamente
significativa(p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05).

La valoracion del Informe de Consecucion de Objetivos se puso en relacion con
la diferencia entre las versiones inicial y final de los cuestionarios psicologicos y
del estilo de conduccion, es decir, con el cambio o el efecto experimentado
(Tabla 32). Respecto a las variables psicologicas se detecté una diferencia
estadisticamente significativa entre la consecucion de los objetivos y el cambio
en depresion. Los que recibieron un informe peor fueron también los que
experimentaron una mejora mayor en este indicador. Lo que se puede explicar
porque también puntuaron mas en las pruebas de depresion inicial (partian de
una situacion peor) y al efecto positivo de una actividad social sobre casos de
depresion menor. Respecto al efecto en la percepcion de la conduccion bajo
los efectos del alcohol, fue menor en el caso de participantes valorados con

una consecuciéon de objetivos media o minima.
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Tabla 32. Relacion entre el informe de consecucién de los objetivos (IAO) y el cambio

IAO  media I|AO 6ptima  Sig. n’ n
/minima
INICIAL-FINAL
Cambio en BDI -1,75(3,74) -0,64 (2,37) * 0,038 120
(Depresion)
Efecto en Percepcion -0,49 (.90) 0,29 (8,95) * 0,036 128
de alcohol y
conduccioén

4.5.9. Relacion entre la presencia de psicopatologi a y estilo de

conduccion

En este apartado se explord la relacion entre las variables psicoldgicas y el

estilo de conduccion tanto en el momento inicial como en el final.

Los participantes con mas problemas con el consumo de alcohol también
mostraron mas tolerancia hacia la conducciéon bajo sus efectos, niveles de
enojo mas altos y una conduccién mas arriesgada. La percepcion y la reaccion
ante situaciones de peligro también era peor y mostraron un acuerdo menor

con las normas de circulacion.

La ansiedad estaba mas relacionada con aquellas variables del estilo de
conduccion que tenian que ver con la conduccién arriesgada o temeraria. Pero
también con la forma de reaccionar ante los otros conductores, ante

situaciones molestas durante la conduccion.

Los indicadores de depresion en cambio se relacionaban sobre todo con las
variables de reaccién ante otros conductores y con el grado de acuerdo con las
normas. De todas maneras también guardaban relacién, aunque menor, con el

comportamiento ante situaciones de peligro y la conduccion arriesgada.
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Tabla 33. Relacion entre la presencia de psicopatologia y el estilo de conduccién en
los dos momentos de medida, al inicio (primera linea de la casilla) y al final (segunda
linea de la casilla) de la formacion.

AUDIT BAI BDI CORE
(Alcohol) (Ansiedad) (Depresion) (Sintomatologia)
Percepcién de alcohol y 0,17* (n=213) N.S. N.S. N.S.
conduccion 0,18* (n=217) N.S. N.S. N.S.
Conduccion temeraria N.S. N.S. N.S. N.S.
N.S. 0,16* (n=204) N.S. N.S.
Percepcion de peligro 0,14* (n=200) N.S. N.S. 0,16* (n=199)
N.S. N.S. N.S. N.S.
Comportamiento en una 0,15* (n=188) N.S. 0,17* (n=192)  0,27** (n=189)

situacion de peligro

N.S.

0,24** (n=186)

0,16* (n=192)

0,18* (n=194)

Enojo ante otros N.S. N.S. 19* (n=176) 0,31** (n=174)
conductores 0,19* (n=166)  N.S. N.S. 0,17* (n=171)
Reaccion ante otros N.S. 0,18** (n=209) 0,22** (n=210) 0,22** (n=208)
conductores N.S. 0,18 (n=205) 0,18* (n=217) 0,17* (n=218)
Grado de acuerdo con las 0,16* (n=214) N.S. 0,19** (n=217) 0,20** (n=214)
normas de circulacion 0,24** (n=208) N.S. 0,31* (n=207)  0,30** (n=208)
Consideraciéon con otros N.S. N.S. N.S. N.S.
usuarios N.S. N.S. N.S. N.S.
Conduccion arriesgada N.S. 0,27** N.S. 0,16* (n=190)
0,25% (n=127) (N=187).24™ 450« (n=130)  0,35** (=192
(n=127) 1= o0) (n=130) (n=192)

*** = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** Diferencia moderadamente significativa
(p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05); NS = No se ha observado ninguna diferencia
entre la presencia de psicopatologia y el estilo de conduccién. Los valores no significativos no
se han incluido en la mesa.

Finalmente, los indicadores de sintomatologia general se pudieron relacionar
con las variables de interaccion con otros conductores, como el enojo y la
reaccion ante otros conductores. Pero también se relacion6 con una
conduccion mas arriesgada y una percepcidn y reaccidon peor ante las
situaciones de peligro. Por ultimo, la presencia de sintomatologia general
parece estar relacionada también con un respeto menor de las normas de

circulacién (Tabla 33).
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4.6 Diferencias entre entidades

En este apartado, explicaremos las relaciones entre las variables psicoldgicas y
del estilo de conduccion en funcién de las diferentes entidades (Arc, Cruz Roja,

UAB) donde se llevo a cabo el programa formativo (Objetivo 4).

4.6.1. Datos de tréafico

En relacion con las variables del estilo de conduccién, los analisis indicaron
gue, al inicio del programa formativo, los asistentes a los cursos organizados
por la Cruz Roja tenian una peor reaccion ante otros conductores en
comparacion con los participantes que hicieron los cursos en Arc y en la UAB.
Ademas los participantes de la Cruz Roja tenian, en comparacion con los que
hicieron el curso en la UAB, un grado de enojo superior. Mientras los
participantes de Arc tenian antes del curso un estilo de conduccidbn menos

arriesgada que los participantes de la UAB.

Al finalizar el curso, los infractores que realizaron la formacién en la UAB tenian
una percepcion mayor del riesgo que supone beber alcohol y conducir
comparado con los participantes que realizaron la formacion en la Cruz Roja.
Ademas, respecto a la conduccién temeraria, los participantes de Arc y de la
Cruz Roja informaban de maneras de conducir mas temerarias que los que se
formaron a la UAB. Finalmente, los asistentes de la Cruz Roja se comportaban
peor en una situacion de peligro en comparaciéon con los participantes que

hicieron el curso en la UAB (véase la Tabla 34).
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Tabla 34. Relacion entre los datos de trafico en funcién de las diferentes entidades
formadoras

Arc Cruz Roja UAB
INICIO
Enojo ante otros conductores 2,18(0,65) 2,48 (0,81)" 2,08 (0,65)
Reaccion ante otros conductores 2,01(0,70) 2,44 (1,04 2,07 (0,62)
Conduccién arriesgada 1,69 (0,51) 1,86 (0,57) 1,97 (0,64)
FINAL
Conduccién temeraria 2,75(0,54)° 2,83 (0,47)" 2,53 (0,58)"""
Percepcién de alcohol y conduccién 2,23(0,85)  2,53(0,86)"" 2,00 (0,80)""

Comportamiento en una situacion de 1 5g (0,54) 1,73 (0,51)°" 1,34 (0,49)"”
peligro

% = Diferencia respecto a Arc; ® = Diferencia respecto a la Cruz Roja; © = Diferencia respecto a
la UAB;

*** = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente significativa
(p<0,01); * = Diferencia significativa (p<0,05).

4.6.2. Evaluacion de la formacién por parte de los participantes

En relacion a la evaluacion que los participantes hicieron del curso formativo,
se observo que existia una relacién entre la evaluacion general del curso, el
clima del grupo, el curso y el formador, en funcion de la entidad (véase la Tabla
35).

La evaluacion general del curso consistia en una escala analégica visual con
un rango de respuesta de 0 (muy mal) a 10 (muy bien) y sirvié para que los

participantes hicieran una valoracion genérica del curso.

Por otro lado, la evaluaciéon del curso estaba formada por siete afirmaciones
sobre diversos aspectos del programa formativo, en las que el participante
debia manifestar su grado de acuerdo o desacuerdo en una escala Likert de 1
(Totalmente en desacuerdo) a 5 (Totalmente de acuerdo) y servia para medir el

valor que el programa formativo habia tenido para los participantes.
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Respecto a la evaluacion general del curso y el clima del grupo, los
participantes que hicieron el curso en la UAB valoraron estas caracteristicas

mucho mejor que los que hicieron el curso en Arc o en la Cruz Roja.

En cuanto a la evaluacion del curso, no hubo diferencias en la evaluacion entre
las tres entidades. Finalmente, respecto a la evaluacion del formador, los
infractores lo valoraron muy significativamente: mejor en la UAB que en Arc, y

moderadamente mejor respecto a la Cruz Roja.

Tabla 35. Relacion entre evaluacion de la formacidon en funcion de las diferentes
entidades formadoras.

Arc Cruz Roja UAB

¢, Como evalla el curso de tréfico en 7.95(1,94) 7,91 (L85) 9,02 (1,46)*"
general?

¢,Como era el clima en el grupo
durante el curso?

prxx

8,76 (1,60) 8,44 (2,03) 9,61(0,91))°

Evaluacion del curso 4,14 (0,85) 4,06 (0,62) 4,36 (0,71)

Evaluacion del formador 4,11(0,70) 4,23(0,50) 4,63 (0,37)*"""

% = Diferencia respecto a Arc; ® = Diferencia respecto a Cruz Roja; ° = Diferencia respecto a
UAB;

*»* = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente
significativa(p<0,01).

4.7. Evaluacion de la efectividad de los programas formativos

En este capitulo se presenta la evolucion psicoldgica y el cambio en el estilo de
conduccion de los participantes a lo largo del programa formativo, ademas de
la valoracion del curso hecha al finalizarlo. Los resultados de este apartado
facilitan informacion para evaluar la efectividad de los programas formativos en
relacion con el estado psicologico y el estilo de conduccién percibido por los

participantes antes y después de la intervencion (Objetivo 5).
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4.7.1. Evolucién del estado psicologico

Respecto al estado psicolégico de los participantes, en general informaron que
no presentaban sintomas de ansiedad, depresion ni problemas con el consumo
de alcohol. La media de puntuaciones de cada uno de los tests psicologicos
administrados nos indica que se encontraban dentro de los limites de la
normalidad (véase la Tabla 36).

Tabla 36. Media (DT) y diferencia de los tests psicologicos

INICIO FINAL Dif. N
M(DT) M(DT)
AUDIT (Consumo de alcohol) 7,15 (5,17) 5,65(5,03) *** 205
BAI (Ansiedad) 3,57 (5,63) 3,55 (7,00) ND 199
BDI (Depresion) 2,67 (3,27) 161(,27) ,,, 207
CORE (Sintomatologia general) 15,09 (9,65) 13,22 (8,95) *** 206
** = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente

significativa(p<0,01).

Para evaluar si existian diferencias entre el estado psicolégico de los
participantes al inicio y al final del programa, se hizo una comparacion de
medias utilizando la prueba t de Student para muestras relacionadas. Los
resultados indicaron una disminucién en los escasos problemas de alcohol, los
sintomas de depresion (BDI) y los problemas en general (CORE) entre el inicio
y el final del programa formativo (véase la Tabla 42). En cambio, no se

detectaron diferencias respecto a los sintomas de ansiedad.

4.7.2. Evolucion del estilo de conduccion

Para analizar si existian diferencias entre el estilo de conduccion de los
participantes entre el inicio y el final del programa formativo de seguridad vial,
también se hizo una comparacion de medias utilizando la prueba t de Student.

Dentro del area vial no hubo cambios en la percepciéon de peligro, el enojo y la
reaccion ante otros conductores ni tampoco en el nivel de consideracion con

otros conductores.

En el area juridico-criminoldgica no se produjeron cambios respecto al grado de

acuerdo con las normas de circulacion.
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En el area psicologica, tampoco se produjeron cambios respecto a la

importancia y a la confianza de no cometer infracciones en el futuro.

Los cambios favorables a lo largo del programa se produjeron en el area
sanitaria, con una mejora moderada en cuanto a la percepcion del uso del
alcohol en la conduccion, y en el area vial, con una mejora importante en
cuanto al comportamiento en una situacién de peligro, la conduccién temeraria

y la conduccién arriesgada (véase la Tabla 37).

Tabla 37. Media (DT) y diferencia en los cuestionarios de trafico

Rango INICIO  FINAL

Dif. N
escala M(DT) M (DT) '
Area sanitaria
TORNROS
Percepcion alcohol y conduccion 1-4 (264854) (26255) w221
Area vial
EMG
Conduccion temeraria 1-5 (268549) (267514) *x 220
Percepcion de peligro 1-5 (1665’7) (1(556?1) ND 183
Comportamiento en una situacién de 1-5 1,79 1,55 ok 178
peligro (0,70) (0,55)
Enojo ante otros conductores 1-5 (262742) (262765) ND 181
, 2,13 2,14
Reaccion ante otros conductores 1-8 (0.80) (0,95) ND 215
. , B 1,78 1,63 N

Conduccion arriesgada 1-6 (0,55) (0,66) 115

, . 2,48 2,58
Consideracion con otros conductores 1-6 (1,41) (1,71) ND 117
Area juridico-criminoldgica
Grado de acuerdo con las normas de 1,95 1,92
circulacion 1-5 061 (060 NP 210
Area psicoldgica
Nivel de importancia infracciones 8,97 9,05
futuras 1-10 182 (169 NP 223
Nivel de confianza infracciones futuras 1 -10 7,82 8,20 ND 226

(2,69)  (2,61)

M = Media; D = Desviacion tipica; N = Nimero de personas que respondieron el test.

Diferencias: *** = Diferencia muy significativa (p<0,001); ** = Diferencia moderadamente
significativa(p<0,01); *= Diferencia significativa (p<0,05); ND= No existen diferencias.
Para todas las puntuaciones: a mas puntuacion empeora la caracteristica evaluada.
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4.7.3. Relacion de la importancia y confianza de no cometer nuevas

infracciones con otros cuestionarios

La variacion entre el cuestionario inicial y final de la importancia de no cometer
nuevas infracciones, el efecto experimentado durante la formacién, esta
relacionada con la variaciéon del comportamiento en situacion de peligro (r=-
0,160, p<0,05, n=176), de tal manera que el aumento de la importancia
atribuida a no volver a infringir las normas de circulacion reduce ligeramente los

comportamientos (negativos) en situacion de peligro.

La relacion es del mismo tipo, pero con una intensidad ligeramente mayor
respecto al acuerdo con las normas de circulacion (r=-0,211, p<0,01, n=204) y
con la conduccion temeraria al inicio del programa formativo (r=-0,150, p<0,05,
n=215). Como era de esperar, atribuir mayor importancia a no cometer nuevas
infracciones estaria relacionado con un mayor respeto hacia las normas de

circulacion.

Respecto a la lectura de los resultados, se recuerda que la Tabla 4 de este
informe resume la direccionalidad de las diferentes escalas empleadas. Para
los cuestionarios psicologicos y del estilo de conduccién, el aumento en las
puntuaciones supone un empeoramiento de la caracteristica que miden. En
cambio, en el caso de la importancia y la confianza en no cometer nuevas
infracciones, las puntuaciones mas elevadas suponen una situacion mejor
(mas importancia o0 mas confianza). Este hecho se debe tener presente a la
hora de interpretar las correlaciones expuestas, ya que una lectura poco

detallada podria llevar a una interpretacion inversa.

Con los cuestionarios finales no existe ninguna relacion estadisticamente
significativa. Y respecto a la confianza en no cometer nuevas infracciones, no
se relaciona con ninguno de los cuestionarios psicoldgicos ni del estilo de

conduccion.

Ni la importancia ni la confianza en no cometer nuevas infracciones, ni al inicio,
ni al final del programa ni el cambio experimentado tienen que ver con
aspectos sociodemograficos, como la edad, la nacionalidad, el estado civil y de

convivencia ni con variables penales.
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4.7.4. La relacion de los aspectos sociodemografico s, psicolégicos y de
antecedentes penales en los efectos de los programa s formativos de
seguridad vial

En relacién a los aspectos sociodemograficos y de antecedentes penales se
encontré que el programa formativo tenia mas efecto en la reduccion del enojo
ante otros conductores (t(126)=2,14, p<0,05) en participantes con personas
dependientes a su cargo. No constaban otras diferencias para los participantes
con dependientes. En relacién al estado civil de los participantes no existia
ninguna diferencia respecto al efecto del programa formativo.

Respecto a la situacion laboral de los participantes antes de la formacion (con
trabajo o desempleados), no se encontraron diferencias en el efecto de la
formacion. Pero, en relacién a la situacion laboral después del programa
formativo, se detecté que los participantes con trabajo se beneficiaron mas de

él ya que redujeron el enojo ante otros conductores (t(118)=2,10, p<0,05).

Segun la informacion facilitada, los participantes con antecedentes penales, en
comparacién con los que no los tenian, se beneficiaron mas de la formacion en
relacion a la percepcion de alcohol y conduccién (t(208)=2,74, p<0,01). Antes
de la formacion no constaban diferencias en la percepcion del consumo de
alcohol y la conduccidn entre los participantes con y sin antecedentes
(t(212)=0,68, p>0,05).

Respecto a la relacion de los aspectos psicolégicos en los efectos de los
programas formativos de seguridad vial, se detecto que el consumo de alcohol,
la depresion y la ansiedad no influian en el efecto de la formacion. Para
obtener este resultado se relacionaron los resultados de la medida
preformacién (Inicial) del AUDIT (consumo de alcohol), BDI (depresion), BAI
(ansiedad) y CORE (Sintomatologia general) con los efectos de la formacion. El
anico aspecto psicolégico que influia en el resultado de la formacion era la
sintomatologia (CORE) que tenia una relacion negativa con el efecto de la
consideracion con otros conductores (rs=-0,24, p<0,05) y en el efecto del enojo
ante otros conductores (rs=-0,18, p<0,05). Este resultado significa que los
participantes que tenian antes de la formacion mas sintomatologia podian, de

media, aprovechar mas la formacion. Una explicacion de este fenomeno es que
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los participantes que cumplimentaron el CORE con mas variacion también
cumplimentaron los cuestionarios de seguridad vial con mas variacion (por
ejemplo, la correlacion entre el CORE pretest y el enojo ante otros conductores
pretest es: rs=0,31). Es decir, si existe mas variacion en la puntuacion existe

mas posibilidad de cambio entre el cuestionario inicial y el final.

4.7.5. Evolucién del estilo de conduccion por entid ades

A continuacion, se calculd si existian diferencias en la evolucion del estilo de
conduccion entre los participantes que habian hecho el programa formativo de
seguridad vial en diferentes entidades. Esta diferencia se calculd restando los
resultados de las diferentes escalas de trafico entre el inicio y el final del
programa. Una vez hecho esto, se comparé este dato entre las diferentes

entidades.

Los resultados de este analisis indicaron que no existian grandes diferencias
en la mayor parte de las caracteristicas relacionadas con el estilo de
conducciéon. Solo se encontraron diferencias entre las entidades en la
percepcion de alcohol y la conduccion y la reaccion ante otros conductores. La
evolucion de la percepcion de conducir habiendo bebido alcohol era menos
favorable entre el inicio y el final del programa formativo entre los participantes
de la Cruz Roja, [F (2, 221)=4,4, p<0,01], en comparacién con los de la UAB y
de Arc. Los participantes de Arc tenian una evolucibn menos favorable
respecto a la reaccion ante otros conductores [F (2, 215)=3,8, p<0,05] que los

participantes de las otras dos entidades (Grafico 14).
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Gréfico 14. Diferencias entre las tres entidades que impartieron los programas

formativos de seguridad vial. Una puntuacién negativa significa una mejora durante el
programa formativo

05 = Percepcién alcohol y conduccién = Reaccién ante otros conductores
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4.7.6. Evaluacion del programa formativo por parte de los participantes

Al finalizar el programa formativo los participantes lo evaluaron. Los resultados
indicaron una valoracion muy positiva del curso en general y del clima en el
grupo, con una media de 8,21 (DT=1,86) y 8,90 (DT=1,63), respectivamente.
Ademas, los participantes evaluaron al formador con una nota de 4,27
(DT=0,62) en una escala de 5 puntos. La valoracion del programa formativo en

mas detalle también obtenia un valor suficiente, 4,17 (DT=0,77) en una escala
de 5 puntos (Grafico 15).

Gréfico 15 . Valoracion del programa formativo y del formador por los participantes
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5. Reincidencia en los delitos de trafico

5.1. Los datos de reincidencia

En relacibn a la reincidencia se estudiaron los siguientes tres tipos de

reincidencia:

1. Reincidencia de ejecucion: los datos de ejecucion penal del SIPC y medidas
penales alternativas del Departamento de Justicia de Catalufia
(Reincidencia de ejecucion);

2. Reincidencia judicial: datos judiciales extraidos del sistema TEMIS-2, la
aplicacion de los juzgados en Catalufia;

3. Reincidencia autoinformada: datos de cuestionarios autoinformados de una

submuestra de participantes que accedieron a ser entrevistados.

A continuaciéon se explica para cada tipo de reincidencia la prevalencia que se

encontro.

Reincidencia de ejecucion : de acuerdo con los datos de que dispone el
Departamento de Justicia, después de la formacion 6 de los participantes
(2,6%) fueron acusados nuevamente de un delito. En un caso, se trataba de un
delito de conduccién bajo los efectos de bebidas alcohdlicas y en 4 casos se
referia a la conduccion sin permiso. En el Ultimo caso el delito no era contra la

seguridad vial, sino un robo de un vehiculo a motor.

Reincidencia judicial : entre los 159 participantes de los programas formativos
se encontraron 13 personas (8,2%) que habian cometido un nuevo acto
delictivo contra la seguridad vial. En 4 casos (30,8% de las nuevas
infracciones) el acto delictivo se referia a la conduccién bajo influencia de
alcohol, y en 8 casos (61,5%) las infracciones eran contra la seguridad vial en
general. Una persona (7,7%) habia sido detenida por los dos tipos de

infracciones en dos momentos diferentes.

Reincidencia autoinformada : los datos de nuevas infracciones obtenidos
mediante los cuestionarios de reincidencia autoinformada se dividieron en dos
categorias: 1) Repeticion de actos delictivos contra la seguridad vial (por
ejemplo conducir bajo influencia de alcohol o drogas o conducir sin carnet),
infracciones que se pueden clasificar como reincidencia y 2) Todas las nuevas
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infracciones contra la seguridad vial en el periodo de seguimiento, que se
refiere a actos delictivos, pero también a infracciones administrativas contra la
seguridad vial, como recibir una multa, ser parado por la policia después de

haber cometido una infraccion de trafico.

De los 64 entrevistados, 10 participantes dijeron que no habian vuelto a
conducir desde la finalizacion del programa, ya fuera porque tenian el permiso
suspendido o por otras circunstancias. De los 54 restantes, nueve participantes
afirmaron haber conducido bajo los efectos del alcohol, a los que habria que
afiadir un caso de consumo de cannabis, lo que supone el 18,5% de todos los
participantes que después de la formacion habian conducido (Tabla 38).
Respecto a la velocidad, 11 afirmaron haber conducido superando los limites
en mas de un tercio de la velocidad permitida (>150 km/h en vias interurbanas
o >70 km/h en vias urbanas). Respecto a las infracciones graves, habia un
participante que reconocié haber conducido sin permiso y tres en direccion
contraria. Si se consideran las infracciones graves contra la seguridad vial,
resulté que 31,5% (n=17) de los participantes reconocieron haber cometido al
menos una de ellas. De estos participantes, cuatro admitieron haber cometido
dos infracciones, 12 al menos cinco, y un participante no podia precisar el

numero de infracciones cometidas.

Tabla 38. Numero de infracciones contra la seguridad vial de los participantes segun
tipo de nueva infraccion autoinformada (N=32)

Tipo de infraccién Numero de Porcentaje de los
infracciones participantes

Sanciones recibidas (multas) 30 46,3

Consumo de alcohol/drogas 76 18,5

Velocidad 65 20,4

Otros 13 7,4

Conjunto de infracciones* 184

* = El conjunto de infracciones se refiere al nimero total de infracciones y supera el nimero de
participantes que cometieron nuevas infracciones porque diversos participantes cometieron
multiples infracciones.
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Respecto a todas las infracciones, 32 de los participantes (59,3%) reconocieron
haber cometido al menos una de ellas. De estos, tres participantes no podian
precisar el nimero de infracciones, siete habian cometido una infraccion,
mientras los otros 22, al menos dos. Una comparacion de estos datos con los
datos de ejecucién penal y la reincidencia judicial es complicada porque
ninguno de los participantes con un nuevo caso de ejecucion o judicial particip6
en el autoinforme. Por otra parte, ninguno de los participantes que en el
autoinforme neg6 haber cometido una nueva infraccion tuvo una reincidencia

de ejecucion o judicial.

Desde la finalizacion del programa, 20 de los participantes reconocieron haber
recibido una multa y 5 mas reconocieron haber recibido dos. En total, el 46,3%

fueron multados (Tabla 38).

Prevalencia de reincidencia en otras investigacione S

Las prevalencias de la reincidencia de ejecucion y judicial encontradas en esta
investigacion son, en general, relativamente bajas en comparacién con otras
investigaciones. Por ejemplo, Chaudary, Tison, McCartt (2011) observaron que
después de un seguimiento de tres afios, el 10,4% de los conductores que
habian sido condenados por primera vez por conducir bajo influencia de
bebidas alcohdlicas reincidieron y fueron nuevamente condenados por este
mismo delito. Por otro lado, Caetano y McGrath (2005) compararon la
reincidencia autoinformada con la reincidencia como nueva detencion.
Después de un seguimiento de 12 meses, la prevalencia (autoinformada) por
conducir bajo influencia de alcohol en hombres era del 20,8%, mientras la
prevalencia por nuevas detenciones por el mismo delito era del 1%. Bouffard,
Richardson y Franklin (2010) analizaron diversos grupos de conductores con
intervenciones de diferentes tipos, con un periodo de seguimiento de entre 12 y
18 meses. Estos investigadores informaban de porcentajes de nuevas
detenciones por cualquier delito de entre el 27% y el 57,1%. Las prevalencias
por nuevas detenciones, especificamente por conducir bajo influencia de
alcohol variaban entre el 6,7% y el 18%. La importancia del tipo de intervencién

y la dificultad en la comparacion de la prevalencia de la reincidencia queda
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ilustrada por los resultados obtenidos por Palmer et al. (2012). Después de una
intervencidon desarrollada especificamente por conductores con problemas de
alcohol, drink-impaired-drivers (DID), los participantes que finalizaron el
programa con éxito tenian 0% de reincidencia en nuevas condenas después de
un seguimiento de 12 meses. Los que no finalizaron el programa tenian un
13,9% de reincidencia, mientras un 3,9% del grupo de control reincidio. La
comparacion de prevalencias de reincidencia en el ambito de seguridad vial es
complicada porque la prevalencia de reincidencia depende en gran medida de
como se ha medido la reincidencia, del periodo de seguimiento y del tipo de
intervencién, o combinacion de intervenciones, realizadas. Ademas, en el caso
de datos de nueva condena también hay que tener en cuenta la rapidez y

flexibilidad del sistema judicial.

5.1.2. Diferencias entre los reincidentes y los no reincidentes

En este apartado se describen solo las diferencias entre los reincidentes y no
reincidentes en la base de datos autoinformados. Se comparan tanto los
reincidentes con los no reincidentes como los infractores con los no infractores.
El nimero de reincidentes segun los datos de ejecucion penal y judiciales, es
demasiado reducido para hacer una descripcion de las diferencias entre los

dos grupos.

Cuando después de la formacion se contactaba con los participantes a fin de
obtener informacion autoinformada de las infracciones cometidas, también se
hacian diversas preguntas sobre su estado general de salud, sobre la
frecuencia de la conduccion después del curso y sobre su consumo de alcohol

no relacionado con la conduccién.

En este apartado se explora si existen diferencias entre los participantes que
informaron que habian cometido una nueva infraccion y los que habian dicho

que no.

La primera pregunta en la entrevista telefonica era «Me gustaria saber como se
encuentra de salud. Comparado con el momento en que acabd el curso,
¢como se encuentra ahora?» Aunque las diferencias entre los que han

cometido nuevas infracciones y los que no lo han hecho (en adelante,
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infractores y no infractores) no es significativa (x*(1, 51)=2,60, p=0,11), las
diferencias entre los dos grupos son considerables (véase Grafico 16). Entre
los reincidentes en infracciones graves y los no reincidentes (en adelante,
reincidencia y no reincidencia) no existen diferencias en el estado general de
salud (x*(1, 51)=0,03, p=0,87). Este resultado significa que algunos de los
participantes que cometieron infracciones menos graves estaban en un peor

estado de salud después del programa formativo.

Grafico 16 . Comparacion de estado general de salud entre los participantes que no
cometieron infracciones, los que cometieron todos los tipos de infracciones, y los que
reincidieron en el momento del seguimiento del autoinforme (n=54)
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Respecto a la frecuencia de la conduccidn, no existian diferencias entre los
infractores y no infractores. Aunque no era una diferencia significativa, un
82,4% de los reincidentes dijeron que conducian diariamente, mientras un
64,9% de los no reincidentes conducia con esta frecuencia. En relacion al
consumo de alcohol habia solamente una diferencia. A la pregunta «¢Con qué
frecuencia toma 6 0 mas bebidas alcohdlicas en un solo dia?», los infractores
contestaban que tomaban alcohol con mas frecuencia (t(52)=2,48, p<0,05). En

el resto de las preguntas (items 1, 2. 5y 10 del AUDIT) sobre el uso de alcohol
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no existian diferencias entre los infractores y los no infractores. En relacién con
los reincidentes, la diferencia en tomar 6 0 mas bebidas en un solo dia era mas
grande (t(52)=3,50, p<0,01). Ademas, a un 11,8% de los reincidentes, alguien
de su red les habia sugerido que dejaran de beber durante el uUltimo afio.

Ninguno de los no reincidentes informé sobre este aspecto.

Respecto a las caracteristicas sociodemograficas, los infractores eran
ligeramente mas jovenes (36,7 afos) en comparacion con los no infractores
(41,7 afos; t(51)=1,69, p=0,098). Pero no existian diferencias significativas en
relacion con el género, el estado civil o la convivencia actual. Aunque se trata
de un dato no significativo, comparando infractores y no infractores, entre los
primeros habia un 20% mas de personas con trabajo, mientras los no
infractores estaban ligeramente méas (12,8%) en el paro en el momento de la
primera entrevista con el delegado. En el momento de la ultima entrevista con
el delegado, estas diferencias eran mas grandes (infractores: sin trabajo 15%,
trabajando 75%; no infractores: sin trabajo 33,3%, trabajando 46,7%), aunque

no eran significativas a causa del reducido nimero de participantes.

Entre los reincidentes y los no-reincidentes, no existian diferencias en la edad,
y tampoco en género o convivencia actual. Es interesante destacar que 10 de
los no reincidentes estaban separados, mientras que de los reincidentes nadie
se habia separado, pero habia méas solteros.? Respecto a la diferencia
sefialada anteriormente, en la situacion laboral en el momento de la entrevista
final con el delegado, hay un 85,7% de los reincidentes con trabajo
(reincidentes: sin trabajo 14,3%, trabajando 85,7%; no reincidentes: sin trabajo
25%, trabajando 54,2%). Pero en la interpretacion de estos datos se debe tener
en cuenta que no se dispone de esta informacion para el 58,8% de los

reincidentes.

? La comparacion basada en los datos sociodemograficos es complicada porque nos
faltan los datos sociodemogréficos del 40,7% de los participantes de los que tenemos
datos del autoinforme.
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5.2. Reincidenciay los efectos del programa format  ivo

Este apartado contiene los resultados de los andlisis realizados de la
reincidencia con los efectos del programa. En primer lugar se presentan los
cambios en el estado psicolégico, a continuacion los del estilo de conduccion y
finalmente se presentan los resultados de los datos sociodemogréaficos y
penales-penitenciarios de los participantes.

5.2.1. Caracteristicas sociodemogréficas, penales y reincidencia

La edad de los participantes mantiene una correlacién estadisticamente
significativa con la comision de nuevas infracciones. Fueron los mas jovenes
los que habrian cometido un namero ligeramente mayor de nuevas infracciones
(r=-0,23, p<0,10, n=53), pero respecto a las infracciones mas graves, no se
observo esta correlacion. En relacion con las variables sociodemogréficas, los
participantes que tenian una ocupacion (trabajo o estudios) después del
programa formativo reincidieron mas, tanto en la reincidencia judicial (x*(1,
100)=4,61, p<0,05) como en la autoinformada para todas las infracciones (x*(1,
31)=3,06, p<0,10). Siete reincidentes judiciales estaban trabajando, mientras
que el 85,7% de los reincidentes segun los datos autoinformados, tenian
trabajo. Los participantes con personas (hijos, padres o los dos) a su cargo

reincidieron mas, segun los datos judiciales (x*(1, 112)=5,01, p<0,05.

Sobre las variables penales y procesales (por ejemplo, el ingreso anterior en
prision, o haber sido condenado anteriormente a un pena de trabajos en
beneficio de comunidad), no se han encontrado indicios de relacion de estas
con ninguno de los tres tipos de reincidencia analizados en este estudio. Pero
es probable que el amplio nimero de casos de los que no se encontraron estos

datos haya causado parcialmente este resultado.

Finalmente, respecto a la ejecucion del programa formativo, aspectos como la
valoracion del riesgo especifico en la prueba objetiva de entrada que se hizo de
los participantes, el grado de aprovechamiento o las derivaciones posteriores a
recursos especializados, tampoco resultaron estar relacionadas con la

reincidencia posterior. No obstante, tanto el nUmero de ausencias justificadas
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como el de las no justificadas del programa estuvieron relacionadas con las
multas de trafico que los participantes dijeron haber recibido posteriormente al
programa formativo (r=0,35, p<0,05, n=52; r=0,31, p<0,05, n=53,
respectivamente). Las ausencias injustificadas, ademas, también estaban
relacionadas con infracciones como la circulacion en direccion contraria o sin el

permiso de conducir (rs=0,372, p<0,01, n=53).

En cualquier caso, se trata de datos de correlacion que indican que los
diferentes aspectos tratados tienen que ver con la reincidencia posterior y que

esta existe aunque la muestra de participantes sea relativamente pequefa.

5.2.2. El estado psicoldgico y la reincidencia
La reincidencia dicotdmica

Se ha comprobado si existia relacion entre el cambio que los participantes
experimentaron durante la formacion y la reincidencia posterior. Como ya se ha
mostrado anteriormente, los participantes en la formacion experimentaron
algun grado de cambio en diversos aspectos, tanto psicolégicos como del estilo
de conduccion. A continuacion, se ha analizado si este cambio tenia alguna
relacion con la reincidencia posterior y también si la medida de los aspectos
psicologicos antes y después de la formacion se relacionaba con los diversos
tipos de reincidencia.

En la Tabla 39 se puede observar que el consumo de alcohol, medido con el
AUDIT, antes de la formacion predice significativamente las infracciones contra
la seguridad vial autoinformadas. Los problemas con el alcohol antes de la
formacién también predecian la reincidencia autoinformada en conducir bajo la
influencia de alcohol y/o las drogas (AUC=0,67, p<0,10, N=52). El area bajo la
curva de la reincidencia de ejecucion es mas alta, pero no llega a ser
significativa debido al bajo niumero de reincidentes. El consumo de alcohol
medido al final del programa formativo no tiene ninguna relacion con la
reincidencia, pero curiosamente el cambio entre el principio y la finalizacion de
la formacion en relacion con el consumo de alcohol si que predice las
infracciones autoinformadas. Aunque no lleguen a ser significativos, los valores

de &rea bajo la curva de la reincidencia de ejecucién (AUC=0,25, p=0,08) y la
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reincidencia judicial (AUC=0,35, p=0,10) apuntan en la misma direccion; cuanto

méas grande es el cambio informado, mas alta es la posibilidad de cometer

infracciones contra la seguridad vial. Es decir, los participantes que han

informado que en el pretest tenian problemas de alcohol en alguna medida y

en el postest informaron que ya no los tenian, reincidieron mas.

Tabla 39. Relacion entre la reincidencia de ejecucion, judicial y de autoinforme y los
aspectos psicologicos medidos al inicio y al final de los programas formativos de
seguridad vial y el cambio entre los dos momentos, &rea bajo la curva (AUC)

Autoinforme

Reincidencia Reincidencia Reincidencia Todas
de ejecucion  judicial de infracciones
infracciones
graves

Pretest AUC AUC AUC AUC
AUDIT (Consumo de 0,70 0,56 0,63 0,69**
alcohol)
BAI (Ansiedad) 0,39 0,38 0,58 0,57
BDI (Depresion) 0,49 0,39 0,61 0,57
CORE 0,52 0,42 0,67** 0,59
(Sintomatologia
general)
Postest
AUDIT (Consumo de 0,52 0,53 0,59 0,55
alcohol)
BAI (Ansiedad) 0,60 0,53 0,60 0,59
BDI (Depresion) 0,41 0,39 0,69** 0,66*
CORE 0,39 0,45 0,61 0,62
(Sintomatologia
general)
Cambio entre pre- y
postest
AUDIT (Consumo de 0,25 0,35 0,40 0,30*
alcohol)
BAI (Ansiedad) 0,71 0,59 0,48 0,46
BDI (Depresion) 0,40 0,48 0,54 0,50
CORE 0,32 0,53 0,40 0,50
(Sintomatologia
general)

Nota: *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,10*
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La ansiedad (BAI) no se relacion6 con ningun tipo de reincidencia. Los
problemas de depresién al final de los programas formativos, predecian

significativamente la reincidencia autoinformada (AUC=0,66, p=0,51).

La depresion (BDI) al final del programa formativo predecia la reincidencia en
infracciones graves autoinformadas (AUC=0,69, p<0,05, n=52) aunque no se

relacionaba con las otras mediciones de reincidencia.

La sintomatologia general (CORE) al principio del curso predecia
significativamente la reincidencia en infracciones graves autoinformadas
(AUC=0,67, p<0,05, n=52) y la reincidencia autoinformada especifica por
exceso de velocidad (AUC=0,74, p<0,05, n=52). Pero la sintomatologia general
al final del curso no se relacionaba con las infracciones graves y tampoco con
la reincidencia autoinformada por exceso de velocidad (AUC=0,59, p>0,05,
n=52). En un analisis adicional de regresion logistica, la sintomatologia general,
medida con el CORE al principio de la formacién, tenia una buena validez
predictiva en la reincidencia en exceso de velocidad. La medida de la misma
sintomatologia general al final de la formacién no tenia ninguna influencia en la
prediccién de esta reincidencia. Esto quiere decir que el cambio durante el
periodo de formacién en la sintomatologia general no tenia ninguna influencia

en la prediccion del exceso de velocidad después de la formacion.

Respecto a los participantes que tuvieron problemas con el alcohol pero
también de depresion, no se observé que el aumento de los dos problemas (tal
y como se formulé en la hipétesis 13B) se relacionara con un aumento del
riesgo en la posibilidad de cometer infracciones o la reincidencia en

infracciones graves (véase Tabla 40).

Tabla 40. Resumen de los resultados de regresion logistica con las variables nivel de
problemas de alcohol y de depresidén antes de la formacion y la interaccion entre las
dos variables en la variable dependiente reincidencia autoinformada.

Reincidencia en infracciones graves I.C. 95% para Exp (B)
B Wald Exp (B) Inferior Superior
Problemas con el alcohol 0,86 0,882 1,090 0,910 1,306
Depresion 0,22 0,862 1,240 0,787 1,953
Interaccién alcohol y depresiéon  -0,011 0,296 0,989 0,950 1,029
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Todas las infracciones

Problemas con el alcohol 0,219* 3,987 1,245 1,004 1,543
Depresion 0,221 0,270 1,129 0,715 1,781
Interaccién Alcohol y depresion  -0,14 0,377 0,987 0,945 1,030

Nota: * p<0,05

La frecuencia de la reincidencia autoinformada

En este apartado se exploran primeramente la correlacion entre los aspectos
psicoldgicos y la frecuencia de la reincidencia tanto en infracciones graves
como en todas las infracciones. La frecuencia especifica el namero de
infracciones que los participantes admitieron para cada tipo de infracciones:
todas las infracciones o solamente las infracciones graves. Después, se
examina también la correlacion entre la versatilidad, el numero de diferentes
tipos de infracciones, y los aspectos psicologicos. La versatilidad describe en
gué medida los participantes han cometido diferentes tipos de infracciones.

Como se puede observar en la Tabla 41, los problemas de alcohol no se
relacionan con la frecuencia de las infracciones. El aumento de la ansiedad,
medido al final de la formacion (postest), correlaciona claramente con el
aumento de la frecuencia de las infracciones, tanto de las graves como de

todas las infracciones.

La depresion no esta relacionada con todas las infracciones (las graves y las
infracciones administrativas), pero si que existe una correlacion entre el grado
de depresidon del participante al principio de la formacion y el aumento del
namero de infracciones graves. Este resultado significa que los participantes
que al principio del programa formativo estaban mas depresivos cometieron

una frecuencia mas alta de infracciones graves.
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Tabla 41. Relacién entre la frecuencia de las infracciones autoinformadas y la
reincidencia autoinformada en infracciones graves y los aspectos psicoldgicos
medidos al inicio y al final de los programas formativos de seguridad vial y el cambio
entre los dos momentos, correlacién de Pearson

Frecuencia de todas las infracciones autoinformadas

Pretest Postest Cambio
AUDIT (Consumo de alcohol) 0,19 0,12 -0,16
BAI (Ansiedad) 0,14 0,33** 0,08
BDI (Depresion) 0,19 0,12 0,04
CORE (Sintomatologia general) 0,31** 0,20 -0,14
Frecuencia de reincidencia en infracciones graves
AUDIT (Consumo de alcohol) 0,20 0,19 -0,08
BAI (Ansiedad) 0,22 0,42*** 0,12
BDI (Depresion) 0,34** 0,17 -0,12
CORE (Sintomatologia general) 0,42*** 0,27* -0,26*

Nota: * p<0,10; **p<0,05; *** p<0,01

La sintomatologia general, medida al principio de la formacion (pretest), tiene
una relacion significativa con un aumento de todas las infracciones. Por lo que
en las infracciones graves, tal como se puede observar en la Tabla 41, la
sintomatologia general, medida antes y después de la formacién, se
correlaciona con un aumento de infracciones graves. Pero, es sobre todo el
peor estado general al principio del programa el que aumenta mas el nimero
de infracciones graves después de la formacion. Estas relaciones significan
que los participantes con una peor sintomatologia general, es decir los que
tienen mas problemas, cometieron mas infracciones graves después de los

programas formativos.

Respecto a la versatilidad de las infracciones cometidas, se puede observar en
la Tabla 42 que los problemas de alcohol de los participantes al principio de la
formacién estan relacionados con un aumento de la versatilidad de las
infracciones. Es decir, las personas que admitieron que tenian mas problemas
de alcohol al principio de la formacidn, posteriormente cometieron mas tipos
diferentes de infracciones. Los problemas de alcohol medidos después de la
formacién (postest) no tenian ninguna relacion con la variedad de las
infracciones. Pero, la diferencia entre los dos momentos (el cambio) se

relaciona claramente con las infracciones. Es decir, los participantes que
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manifestaron mas cambio respecto a los problemas de alcohol, los que
manifestaron que ya no tenian ningun problema con el alcohol, son los que

cometieron mas infracciones de diversos tipos.

Los otros aspectos psicologicos no se correlacionaron significativamente con la

versatilidad de las infracciones.

Tabla 42. Relacion entre la versatilidad (el nimero de infracciones varias) de las
infracciones autoinformadas y los aspectos psicolégicos medidos al inicio y al final de
los programas formativos de seguridad vial y el cambio entre los dos momentos,
correlacion de Pearson

Versatilidad: varios tipos de infracciones autoinf ormadas

Pretest Postest Cambio
AUDIT (Consumo de alcohol) 0,26* -0,01 -0,40%**
BAI (Ansiedad) -0,01 0,02 -0,01
BDI (Depresién) 0,10 0,08 -0,03
CORE (Sintomatologia general) 0,23 0,09 -0,19

Nota: * p<0,10; **p<0,05; *** p<0,01

5.2.4. El estilo de conduccion y la reincidencia

El estilo de conduccién se ha medido antes y al final de los programas
formativos de seguridad vial. Para averiguar si se ha producido un cambio entre
ambos momentos, que seria el efecto de la formacién, se compara la
informacion que los participantes dieron antes y después de la formacion a
través de los cuestionarios. En el siguiente apartado se utiliza esta informacion
y se describe en qué medida el estilo de conduccién, en lainformacién
recogida a traveés de los cuestionarios, predice la reincidencia de infracciones

contra la seguridad vial.

Para calcular el valor de la prediccion se aplicd un estadistico llamado area
bajo la curva (AUC; ver el apartado 3.3 Analisis de datos para una explicacion
de este estadistico). En la Tabla 43 se pueden encontrar los valores de
prediccion en relacion con la informacion aportada por los participantes antes
de la formacion (pretest). En la Tabla 44 se puede observar la informacion
aportada por los mismos participantes al final de la formacién (postest).
Finalmente, en la Tabla 45 se encuentran los datos que comparan la
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informacion aportada en los dos momentos, es decir, el calculo del efecto de la

formacién en las diversas medidas de reincidencias.

En la Tabla 43 se puede observar que la percepcion de alcohol y conduccion,
medida antes de la formacion (pretest) es un factor de proteccion para la
reincidencia judicial (AUC 0,67, p<0,05): cuanto mas percibe el participante que
beber alcohol y conducir es imprudente menos posibilidad de reincidencia
judicial tiene. Medida al final del programa, la percepcion sobre beber y
conducir, no tiene ninguna relacion con la reincidencia. Pero, la diferencia
establecida entre los dos momentos, que seria el efecto, se relaciona con la
reincidencia judicial. Este resultado del efecto de la percepcion de alcohol y
conduccion significa que los que mejoran mas también reinciden mas. En
cambio, si el efecto es nulo, 0 sea que no hay cambio en la actitud durante la
formacion, o empeora la actitud, es decir, que después de la formacién se
percibe que la combinacion de alcohol y la conduccién esta permitida en
alguna medida, se reincide menos. Este resultado indica que una parte de los
participantes que han afirmado que durante la formacion cambiaron de actitud
respecto al hecho de beber alcohol y conducir, y opinan que seria mas
peligroso, han cometido mas delitos. Segun los datos judiciales, casi la mitad
de los reincidentes mejoraron en la percepcion de alcohol y conduccion pero
fueron nuevamente acusados por otra infraccion contra la seguridad vial, y un
23% cometié la misma infraccion, es decir conduccién bajo influencia de
bebidas alcohdlicas. Aunque este efecto parece contrario al efecto esperable,
la explicacion se puede encontrar en una tendencia a dar, sobre todo al final de
la formacion, respuestas «correctas». Los participantes con una tendencia a

dar respuestas correctas tienen mas problemas con el consumo de alcohol.
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Tabla 43. Relacion entre la reincidencia de ejecucion, judicial y de autoinforme y los
cuestionarios iniciales de estilo de conduccion, area bajo la curva (AUC)

Autoinforme

Reincidencia Reincidencia Reincidencia Todas

de ejecuciéon  judicial infracciones infracciones
graves

AUC AUC AUC AUC
TORNROS
PRETEST Percepcion 0,62 0,67** 0,64* 0,61
de alcohol y
conduccién
EMG
PRETEST Conduccion 0,62 0,55 0,46 0,58
temeraria
PRETEST Percepcion 0,34 0,36 0,71** 0,67**
de peligro
PRETEST 0,33 0,50 0,69** 0,59
Comportamiento  en
una situacion de
peligro
PRETEST Enojo ante 0,57 0,49 0,64 0,50
otros conductores
PRETEST Reaccion 0,45 0,39 0,59 0,54
ante otros conductores
PRETEST Conduccién 0,52 0,47 0,59 0,61
arriesgada
PRETEST grado de 0,54 0,56 0,64 0,52
acuerdo con las
normas de circulacion
PRETEST 0,32 0,36 0,53 0,50
Consideracion con
otros conductores
PRETEST Nivel de 0,66 0,56 0,44 0,50
importancia
infracciones futuras
PRETEST Nivel de 0,60 0,46 0,37 0,39
confianza infracciones
futuras

Nota: ** p<0,05; * p<0,10
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Tabla 44. Relacion entre la reincidencia de ejecucion, judicial y de autoinforme y los
cuestionarios finales de estilo de conduccién, area bajo la curva (AUC)

Autoinforme

Reincidencia Reincidencia Reincidencia Todas
de ejecuciéon  judicial infracciones infracciones
graves
AUC AUC AUC AUC
TORNROS
POSTEST Percepcion 0,45 0,51 0,59 0,59
de alcohol y
conduccién
EMG
POSTEST Conduccién 0,66 0,53 0,63 0,66**
temeraria
POSTEST Percepcion 0,32 0,45 0,72** 0,69**
de peligro
POSTEST 0,44 0,40 0,68** 0,71**
Comportamiento  en
una situacion de
peligro
POSTEST Enojo ante 0,61 0,58 0,56 0,63
otros conductores
POSTEST Reacciéon 0,53 0,44 0,57 0,55
ante otros conductores
POSTEST Conduccién 0,55 0,49 0,70* 0,65
arriesgada
POSTEST Grado de 0,83** 0,65 0,60 0,60
acuerdo con las
normas de circulacion
POSTEST 0,65 0,51 0,53 0,45
Consideracion con
otros conductores
POSTEST Nivel de 0,55 0,57 0,44 0,35
importancia
infracciones futuras
POSTEST Nivel de 0,46 0,53 0,42 0,31*

confianza infracciones
futuras

Nota: ** p<0,01; * p<0,05
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Tabla 45. Relacion entre la reincidencia de ejecucion, judicial y de autoinforme y el
cambio en el estilo de conduccidn, area bajo la curva (AUC)

Autoinforme

Reincidencia Reincidencia Reincidencia Todas

de ejecucion  judicial de infracciones
infracciones
graves

AUC AUC AUC AUC
TORNROS
EFECTO Percepcion 0,28 0,28~ 0,46 0,51
de alcohol y
conducciéon
EMG
EFECTO Conduccién 0,53 0,49 0,40 0,48
temeraria
EFECTO Percepcion 0,52 0,47 0,41 0,49
de peligro
EFECTO 0,65 0,43 0,42 0,61
Comportamiento  en
una situacion de
peligro
EFECTO Enojo ante 0,54 0,56 0,38 0,61
otros conductores
EFECTO Reaccion 0,46 0,50 0,52 0,55
ante otros conductores
EFECTO Conduccion 0,52 0,63 0,66 0,56
arriesgada
EFECTO Grado de 0,78* 0,60 0,53 0,60
acuerdo con las
normas de circulacion
EFECTO 0,71 0,54 0,56 0,46
Consideracion con
otros conductores
EFECTO Nivel de 0,41 0,54 0,53 0,39
importancia
infracciones futuras
EFECTO Nivel de 0,45 0,60 0,51 0,49
confianza infracciones
futuras

Nota: * p<0,05

Los participantes que al final de la formacion (postest) en algun grado no
estaban de acuerdo con las normas de circulacion tenian una posibilidad mayor

de reincidencia de ejecucion. Los participantes que durante la formacién, en
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comparacion con el principio, desarrollaron una actitud mas negativa respecto
a las normas de circulacion, tenian una posibilidad mayor de reincidencia de
ejecucion.

La percepcion de peligro en situaciones de trafico, tanto antes como después
de la formacion, es un predictor de reincidencia en infracciones graves y
también en todas las infracciones autoinformadas. También el comportamiento
en una situacion de peligro, medido antes y después de la formacion, predecia
las infracciones autoinformadas. EI mismo comportamiento en situaciones de
peligro, medido después de la formacién, también predecia la reincidencia en

infracciones graves.

Ademas, la conduccion temeraria, medida al final de la formacion, predecia las
infracciones autoinformadas, es decir, cuanto peor es la percepcion del
participante sobre la conduccién temeraria, mas aumenta la posibilidad de

cometer nuevas infracciones.

Finalmente, el nivel de confianza de no cometer otras infracciones después del
programa formativo se predice por una reduccion de las infracciones
autoinformadas. Esto significa que cuanta mas confianza tenian los
participantes al final de la formacion de no cometer nuevas infracciones, menos

reincidieron posteriormente, segun su propia informacion.

El resto de los cuestionarios no se relacionaban de manera significativa con
ningun tipo de reincidencia. Este resultado se debe, al menos en parte, a la
baja tasa base de reincidencia de ejecucion y judicial. Recordemos que los
datos de ejecucion penal del Departamento de Justicia indican que el 2,6%
(n=6) habrian sido imputados por un nuevo delito contra la seguridad vial. Los
datos de la reincidencia judicial reflejan una tasa base ligeramente mas alta
con un 8,2% (n=13), que todavia es bastante baja en este tipo de investigacion.
Generalmente, se obtienen mejores resultados cuando la tasa base es mas
alta (Webster, Douglas, Eaves & Hart, 1997). Pero, una tasa base mas alta es
mas dificil de obtener en las investigaciones prospectivas. En la medida de
reincidencia autoinformada la tasa base resulté mas alta. El 59,3% informaron
haber cometido al menos una infraccion contra la seguridad vial después de la

formacion. Pero, debido al reducido nimero de participantes de los que se
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obtuvieron estos datos, el poder estadistico es bajo y ello dificulta la obtencién
de resultados significativos.

La frecuencia de la reincidencia de infracciones au toinformadas

El dltimo apartado de resultados de este informe trata sobre las correlaciones
entre la frecuencia de las infracciones autoinformadas. De las correlaciones en
la Tabla 46 se puede destacar que la percepcién de alcohol y conduccion se
correlaciona moderadamente con la frecuencia de la reincidencia en
infracciones graves. Este resultado significa que los participantes que al
principio de la formacién tenian una opinibn mas favorable sobre beber alcohol
y conducir, reincidieron mas en infracciones graves después de la formacion.
Igualmente, como en el apartado anterior, la percepcion de peligro y el
comportamiento en una situacion de peligro se correlacionan muy
significativamente con las infracciones contra la seguridad vial, tanto las graves
como todas las infracciones. Ademas, el efecto de la formaciébn en la

percepcion de peligro se relaciona con una reduccion de la reincidencia.

También la conduccién arriesgada y el grado de acuerdo con las normas de
circulacion, ambos medidos antes de la formacion, correlacionan
significativamente con un aumento de frecuencia en infracciones cometidas
después de la formacion. Ello significa que los participantes que al principio del
programa formativo manifestaban que tenian un estilo de conduccidn mas
arriesgada o los que estaban en alguna medida en desacuerdo con las normas
de circulacién, tienen una posibilidad mas elevada de cometer mas

frecuentemente infracciones contra la seguridad vial.

Finalmente, los participantes que manifestaron que en los 12 meses anteriores
al principio de la formacién tenian multas, también tuvieron mas multas con

posterioridad a la formacion.
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Tabla 46. Relacién entre la frecuencia de la reincidencia autoinformada y el estilo de
conduccion medido al inicio y final de los programas formativos de seguridad vial y el
efecto a causa del cambio entre los dos momentos, correlacion de Pearson

Frecuencia reincidencia en infracciones graves auto informadas
Pretest Postest El

efecto
TORNROS
Percepcion de alcohol y conduccién 0,28** 0,12 -0,14
EMG
Conduccion temeraria 0,02 0,22 0,18
Percepcion de peligro 0,58*** 0,26* -0,38**
Comportamiento en una situacion de peligro 0,45** (0,39*** -0,14
Enojo ante otros conductores 0,16 0,01 -0,15
Reaccion ante conductores 0,15 0,21 -0,14
Conduccion arriesgada 0,26* 0,24 -0,00
Grado de acuerdo con las normas de circulacion 0,30** 0,21 -0,10
Consideracion con otros conductores 0,05 0,24 0,15
Nivel de importancia infracciones futuras 0,03 -0,13 -0,10
Nivel de confianza infracciones futuras -0,05 0,22 -0,15
Infracciones en los Ultimos 12 meses (antes de la 0,23* - -
formacion)
Frecuencia en todas las infracciones

Pretest Postest El

efecto
TORNROS
Percepcion de alcohol y conduccién 0,20 0,12 -0,07
EMG
Conduccion temeraria 0,00 0,25* 0,22
Percepcion de peligro 0,47** 0,18 -0,31
Comportamiento en una situacion de peligro 0,33*  (Q,28* -0,11
Enojo ante otros conductores 0,11 -0,03 -0,13
Reaccion ante otros conductores 0,01 -0,04 -0,05
Conduccion arriesgada 0,22 0,26 0,04
Grado de acuerdo con las normas de circulacion 0,20 0,24 0,02
Consideracion con otros conductores 0,15 0,21 0,06
Nivel de importancia infracciones futuras 0,04 -0,10 -0,09
Nivel de confianza infracciones futuras -0,08 -0,03 0,05
Infracciones en los Ultimos 12 meses (antes de la 0,16 - -

formacion)

Nota: * p<0,10; **p<0,05; *** p<0,01
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6. Conclusiones

6.1. Conclusiones

En la evaluacion de los programas formativos de seguridad vial hemos utilizado
una investigacion con un disefio casi experimental, midiendo el estilo de
conduccion autoinformado por los participantes y midiendo aspectos

psicoldgicos al inicio y al final del programa formativo.

Una cuestion importante a remarcar es que, después del programa formativo

de seguridad vial, se observo en los participantes una mejora respecto a:

» la percepcion del riesgo de beber alcohol y conducir
* la conduccion temeraria
» el comportamiento ante una situacion de peligro

* la conduccion arriesgada
No obstante, no se han observado cambios en:

* la percepcion de peligro

» el enojoy la reaccién ante otros conductores

» la consideracion con otros conductores

* el nivel de importancia y de confianza de no cometer infracciones en el

futuro

También se han identificado toda una serie de factores de riesgo asociados a
un peor estilo de conduccién, como por ejemplo: la edad, la nacionalidad, el
hecho de estar soltero, no tener cargas familiares o no tener trabajo.

Por otro lado, la presencia de sintomas de psicopatologia se asocia a
diferencias en el estilo de conduccion. Este hecho deberia hacernos reflexionar
sobre la posibilidad de plantear cambios en los programas formativos que se
utilizan actualmente, y convertirlos de esta forma en mas rentables, por
ejemplo, al poner especial énfasis en aquellos aspectos de la conduccién en
que los infractores muestran mas riesgo de reincidir y cometer nuevamente

infracciones de trafico.
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Ademas, las diferencias en el estilo de conduccion de las personas con
sintomas de alguna psicopatologia deberian hacernos reflexionar sobre si
estos colectivos deberian seguir el programa formativo o si, por el contrario,
seria mas pertinente que hicieran un tipo de intervencion mas adecuada a los
problemas de psicopatologia que presentan. Por ejemplo, en lugar de un
programa formativo podria ser mas adecuado hacer un tratamiento con el
objetivo de reducir la psicopatologia, por ejemplo los problemas con el alcohol.
En el caso de que la persona no percibe su consumo como un problema, se
podria realizar una intervencion motivadora para facilitar la concienciacion. Las
experiencias en paises del norte de Europa y el norte de América nos
demuestran los buenos resultados que ofrece la aplicacion de sanciones que
estan construidas por una combinacion de varios componentes, por ejemplo
una parte educativa consistente en un programa de formacion de seguridad
vial, pero precedido por un tratamiento cognitivo-conductual, para tratar el
problema de la adiccién al alcohol. Para personas que econdmicamente
dependen del automovil se podria afiadir un Alcohol lock. Un Alcohol lock es un
dispositivo de prueba de aliento que impide que un vehiculo de motor se
arranque cuando la concentracion de alcohol en sangre de un conductor es
elevada. Son especialmente (tiles para conductores que trabajan como
comerciales, pero se tienen que utilizar solamente en combinacion con

tratamientos dirigidos a resolver el problema de consumo de alcohol.

En resumen, creemos que deberian disefiarse cursos a medida del tipo de
infractor, ya que, como demuestra este estudio, el programa formativo, tal
como esta disefiado actualmente, no hace posible que el cambio favorable en
el estilo de conduccion llegue a todos los participantes. Ciertamente es positivo
para aquellos usuarios que no presentan problemas relacionados con su
estado psicoldgico, pero se trata de que también lo sea para aquellos que los
tienen, cuestion que se podria resolver si se combinaran con otras
intervenciones y/o tratamientos que podrian aumentar la eficacia de los

programas formativos.

En la segunda parte de esta investigacion se ha valorado en qué medida los

participantes reincidieron en infracciones y delitos de tréafico.
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Se utilizaron tres tipos de datos para medir la reincidencia: 1) La reincidencia
de ejecucién, tomando como base los datos de gestion del Departamento de
Justicia de Catalufia; 2) La reincidencia judicial a base de datos judiciales; 3)
La reincidencia en infracciones graves autoinformadas a través de
cuestionarios autoinformados de una submuestra de participantes que
accedieron a ser entrevistados. La tasa base de cada una de estas
reincidencias fue, respectivamente, 2,6%, 8,2% y 31,5%, 59,3% de los
participantes que cometieron cualquier tipo de infraccion. La baja tasa base de
la reincidencia de ejecucion es notable. Los datos de la reincidencia judicial,
son ligeramente mas altos y parece que se ajustan un poco mas a la realidad.
Los datos de autoinforme contrastan mucho con las dos primeras fuentes de
informacion y revelan la baja posibilidad de ser detectado por un delito contra la
seguridad vial. Beitel et al. (2000) calcularon que la posibilidad de que un
conductor en Kansas con un nivel de 0,10% de alcohol en la sangre fuera
detenido durante un viaje de 16 km era 0,0058 (aproximadamente 1 de 200).
No tenemos este dato para valorar la situacion en Cataluiia, pero la
comparacion de las diferentes fuentes de reincidencia que se han utilizado en
esta investigacion no ofrece una vision demasiado optimista a este respecto.
Aumentar la posibilidad de ser detectado cuando se conduce bajo la influencia
del alcohol o se cometen otros delitos contra la seguridad vial es muy
importante tanto por la credibilidad de la aplicacion de la ley y de medidas
como el carnet por puntos, como por la disuasién general y especifica (véase la
introduccion de este informe). En la ultima década se ha hecho un esfuerzo
importante por parte de todos los agentes involucrados en la seguridad vial
para prevenir la conduccion bajo la influencia del alcohol, los accidentes y la

siniestralidad.

Los cuestionarios autoinformados, en el caso de los delitos de trafico, son una
herramienta atil y muy frecuentemente utilizada en investigaciones similares a
la nuestra. No obstante, como sefalan diversos autores (Chang & Lapham,
1996; Chang, Lapham & Wanberg, 2001; Lajunen & Summala, 2003; Schell,
Chan & Morral, 2006), en el caso de trafico, donde se pregunta al sujeto sobre
cuestiones relacionadas con su consumo de alcohol y drogas, ansiedad,

impulsividad y otros problemas psicologicos, los informantes parecen tender,
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de forma sistematica y general, a una subpuntuacion en los cuestionarios. Para
resolver este respecto Chang, Lapham y Wanberg (2001) propusieron rebajar
las puntuaciones de corte para los tests de abuso de alcohol, para mejorar la
identificacion de conductores con problemas de alcohol. Por lo tanto, debido a
esta tendencia a subpuntuar las respuestas, en esta tipologia de delitos e
infractores, resulta de gran importancia que haya un asesoramiento clinico a
partir de entrevistas semiestructuradas y una exploracion personal mas alla de
confiar solo en los resultados de los tests o de una valoracion clinica no
estructurada y sistematica. Ademas, seria muy importante poder disponer de
informacion complementaria y de fuentes diferentes para llevar a cabo una
valoracion precisa de la problematica de los sujetos. En nuestra investigacion
hemos podido observar que los participantes que al inicio del programa tenian
mas problemas con el alcohol, informaron que al final del programa ya no
tenian estos problemas. Esta negacién del problema, se tradujo en una
relacion inversa con la reincidencia, es decir, los participantes que
manifestaban un cambio mas grande en el problema de alcohol, reincidieron
mas en infracciones de trafico. El hecho de que una parte de los participantes
al final del programa formativo niegue que tiene un problema con el alcohol
evidencia mas todavia, la necesidad de intervenciones mas orientadas a las
necesidades y caracteristicas de cada uno de los sujetos. La negacion del
problema de alcohol evidencia también que estos participantes se encuentran
todavia en la primera fase del proceso del cambio (Prochaska & DiClemente,
1984). La primera fase es aquella en que la persona todavia no se da cuenta
del problema y no se ha concienciado de €l. La persona no esta motivada para
buscar ayuda y la adiccidon se puede seguir desarrollando, y tener como
consecuencia una acumulacion de problemas, por ejemplo reincidencia en

infracciones o delitos contra la seguridad vial, entre otros.

La conduccion bajo influencia de alcohol es un problema grave y muy actual
que causa cada afio un importante numero de muertos. Pero, para el desarrollo
de intervenciones mas efectivas para prevenir este tipo de delito se debe tener
en cuenta que investigaciones anteriores han sefialado que la respuesta penal
dirigida a la rehabilitacion es mas efectiva y econdmica en comparacion con la

respuesta punitiva al problema de conducir bajo el efecto del alcohol (Taxman
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& Piquero, 1998).

6.2. Contestacion de las hipétesis

A partir de las finalidades y los objetivos, en el estudio se formularon las
hipotesis, que se dividen en dos partes principales: 1) los efectos esperados de
los programas formativos de seguridad vial, y 2) la posible relacién con la
reincidencia después del programa formativo. Cada una de las partes esta
dividida en las hipétesis en funcién de A) las actitudes ante la conduccion y B)
sobre los aspectos sociodemograficos, psicologicos y de antecedentes
penales. En las figuras 4 y 5 se puede observar una visualizacion de la
contestacion de las hipotesis del estudio.

6.2.1. Las hipoétesis relacionadas con la evaluacion de los programas

formativos de seguridad vial

A) Hipotesis en relacion a las actitudes ante la conduccién
Area sanitaria

Hipotesis 1A. Se ha observado una mejora en la percepcion del riesgo del
consumo de alcohol y la conduccion, autovalorada mediante cuestionario, entre

la medida inicial y final del programa formativo . Se acepta la hipotesis.

Hipdtesis 2A. Se ha observado una disminucién en la conduccién temeraria,
autovalorada mediante cuestionario, entre la medida inicial y final del

programa formativo. Se acepta la hipotesis.

Hipdtesis 3A. No se ha observado una mejora en la percepcion de peligro,
autovalorada mediante cuestionario, entre la medida inicial y final del

programa formativo . Se rechaza la hipotesis.

Hipotesis 4A. Se ha observado una mejora en el comportamiento en una
situacion de peligro, autovalorada mediante cuestionario, entre la medida inicial

y final del programa formativo . Se acepta la hipétesis.
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Hipdtesis 5A. No se ha observado una disminucion en el enojo ante otros
conductores, autovalorada mediante cuestionario, entre la medida inicial y final

del programa formativo . Se rechaza la hipotesis.

Hipotesis 6A. No se ha observado una disminucion en la reaccion (agresiva)
ante otros conductores, autovalorada mediante cuestionario, entre la medida

inicial y final del programa formativo . Se rechaza la hipotesis.

Hipotesis 7A. Se ha observado una mejora en la conduccion arriesgada,
autovalorada mediante cuestionario, entre la medida inicial y final del

programa formativo . Se acepta la hipotesis.
Area juridico-criminoldgica

Hipotesis 8A. No se ha observado una mejora en el grado de acuerdo con las
normas de circulacion, autovalorada mediante cuestionario, entre la medida

inicial y final del programa formativo . Se rechaza la hipotesis.
Area psicologica

Hipotesis 9A. No se ha observado una mejora en la consideracion con otros
conductores, autovalorada mediante cuestionario, entre la medida inicial y final

del programa formativo . Se rechaza la hipétesis.

Hipotesis 10A. No se ha observado una mejora en A) la importancia de no
cometer infracciones en el futuro ni B) en la confianza de no cometer
infracciones en el futuro entre la medida inicial y final del programa formativo

Se rechazan las hipotesis.
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Figura 5. Esquema de la contestacion de las hipétesis en relacion con las actitudes
ante la conduccion por el efecto del programa formativo de seguridad vial y la
reincidencia
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Hipotesis sobre los aspectos sociodemogréaficos, psicolégicos y de
antecedentes penales

Hipotesis 11A. Se ha observado que los participantes con personas
dependientes a su cargo y los que tenian trabajo redujeron su enojo ante otros
conductores. Pero no se ha observado un efecto del resto de variables de
integracion social en el beneficio de los programas. Se acepta parcialmente la
hipotesis.

Hipotesis 12A. No se ha observado que el nivel de la dependencia del alcohol
reduzca las probabilidades de éxito del programa formativo. Se rechaza la
hipotesis.

Hipotesis 13A. No se ha observado que los problemas de depresion reduzcan

las probabilidades de éxito del programa formativo. Se rechaza la hipétesis.

Hipdtesis 14A. No se ha observado que la ansiedad reduzca Ilas
probabilidades de éxito del programa formativo. Se rechaza la hipétesis.

Hipotesis 15A. Se ha observado que un peor estado general de los
participantes (gravedad sintomatica) se relaciona con la mejora de la
consideracion con otros conductores y con el efecto sobre el enojo ante otros
conductores, pero no se relaciona con ningun otro indicador. Se acepta

parcialmente la hipotesis.

Hipotesis 16A. Los antecedentes penales de los participantes no reducen las

probabilidades de éxito del programa formativo. Se rechaza la hipétesis.

6.2.2 Hipotesis en relacion a la reincidencia en de  litos contra la seguridad
vial

A) Hipotesis en relacion a las actitudes ante la conduccion y la reincidencia:

Hipotesis 1B. No se ha observado que una mejora en la percepcion del riesgo
del consumo de alcohol y la conduccion comporte una reduccion de la

reincidencia. Se rechaza la hipétesis.
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Hipdtesis 2B. No se ha observado que la disminucién en la conduccion
temeraria de los participantes comporte una reduccion de la reincidencia. Se

rechaza la hipétesis.

Hipotesis 3B. No se ha observado que la mejora en la percepcion de peligro
de los participantes comporte una reduccion en la reincidencia. Se rechaza la
hipotesis.

Hipotesis 4B. No se ha observado que la mejora del comportamiento en una
situacion de peligro comporte una reduccion de la reincidencia . Se rechaza la
hipotesis.

Hipotesis 5B. No se ha observado que la mejora del enojo ante otros

conductores (disminucién) comporte una reduccién de la reincidencia en

delitos contra la seguridad vial. Se rechaza la hipotesis.

Hipétesis 6B. No se ha observado que la disminucion de la reaccion (agresiva)
ante otros conductores comporte una reduccion de la reincidencia en delitos

contra la seguridad vial. Se rechaza la hipétesis.

Hipotesis 7B. No se ha observado que la mejora de la conduccion arriesgada

comporte una reduccion de la reincidencia . Se rechaza la hipétesis.

Hipotesis 8B. Se ha observado que el empeoramiento del grado de acuerdo
con las normas de circulacion comporta un aumento de la reincidencia de
ejecucion, pero no se ha observado ningun efecto ni sobre la reincidencia

judicial ni sobre la reincidencia autoinformada. Se rechaza la hipétesis.

Hipotesis 9B. No se ha observado que la mejora de la consideracién con otros
conductores comporte una reduccion de la reincidencia . Se rechaza la
hipotesis.

Hipotesis 10B. No se ha observado que la mejora en A) la importancia de no
cometer infracciones en el futuro, comporte una reduccion en la reincidencia .
Tampoco se ha observado que la confianza en no cometer infracciones en el

futuro comporte una reduccion de la reincidencia . Se rechazan las hipétesis.

B) Hipotesis sobre los aspectos sociodemograficos, psicolégicos y de

antecedentes penales
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Hipotesis 11B. No se ha observado que las personas mejor integradas en
grupos de intermediarios, como por ejemplo los casados o los que viven en
pareja, reincidan menos en comparacion con las personas que estan menos
integradas en grupos de intermediarios, como solteros, divorciados o viudos.

Se rechaza la hipotesis.

Hipdtesis 12B. Se ha observado una relacion positiva entre el nivel de
dependencia de alcohol inicial (pretest) y la reincidencia en infracciones contra
la seguridad vial. Ademas, se ha observado una relacion positiva entre los
problemas de alcohol y la versatilidad de las infracciones  contra la seguridad
vial. Se acepta parcialmente la hipétesis.

Hipotesis 12C. No se ha observado que al aumentar tanto los problemas de
alcohol como los de depresidn existan mas posibilidades de reincidencia

(supuesto de interaccién). Se rechaza la hipétesis.

Hipdtesis 13B. Se ha observado una relacion positiva entre el nivel de
depresion inicial (pretest) y la reincidencia por exceso de velocidad
autoinformada. También se ha observado una relacion positiva entre el nivel
de depresion inicial y el aumento tanto de la frecuencia de las infracciones
graves como de todo tipo de infracciones contra la seguridad vial, pero no

con los otros tipos de reincidencia. Se acepta la hipétesis.

Hipotesis 14B. No se ha observado ninguna relacion positiva entre el nivel de
ansiedad inicial (pretest) y la reincidencia en delitos contra la seguridad vial.
Se rechaza la hipotesis.

Hipotesis 15B. Se ha observado una relacion positiva entre un peor estado
general (sintomatologia general) inicial (pretest) y tanto la probabilidad de la
reincidencia de cometer infracciones graves como el aumento de la frecuencia
de infracciones graves autoinformadas y todo tipo d e infracciones

autoinformadas. También se ha observado una relacién positiva con la
reincidencia por exceso de velocidad autoinformada , pero no con los otros

tipos de reincidencia. Se acepta la hipotesis.

Hipdtesis 16B. No se ha observado ninguna relacién entre los antecedentes
penales y la reincidencia . Se rechaza la hipoétesis.
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Figura 6. Esquema de contestacion de las hipétesis en relacion con las aspectos
sociodemograficos, psicoldgicos y de antecedentes penales por el efecto del programa
formativo de seguridad vial y la reincidencia
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