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Resumen En este estudio se evalua la eficacia de los cursos de seguridad vial basados en el
cambio de actitud para la reduccion de los factores de riesgo que inciden en los accidentes de
trafico, aplicados a alumnos de escuelas de conductores de Cataluiia. Para hacerlo se utilizé un
disefo casi experimental pretest-postest con grupo de control y se aplicé un cuestionario que
recogia los principales factores de riesgo: consumo de alcohol, velocidad, tendencia al riesgo,
consumo de drogas, distraccion y vias y normas. El grupo experimental recibid, ademas de la
formacion tradicional, la imparticion de un curso de seguridad vial basado en el cambio de ac-
titudes, mientras que el grupo de control solo recibi6 la formacion tradicional. Se constatoé a
partir de la comparacion de medias que, aunque los dos grupos mejoraron las puntuaciones
obtenidas en el Cuestionario de evaluacion del riesgo de sufrir un accidente de trafico después
de la intervencion, el grupo experimental obtuvo una mejora mas elevada que el grupo de con-
trol en todos los factores de riesgo y especialmente en consumo de alcohol, velocidad y tenden-
cia al riesgo, factores que tienen mas incidencia en los jovenes.

© 2016 Universitat de Barcelona. Publicado por Elsevier Espafa, S.L.U. Todos los derechos reservados.

Evaluation of the effectiveness of a road safety training based on attitude changes
for driving schools

Abstract This study evaluates the effectiveness of a road safety training based on attitude
modification for the reduction of risk factors involved in traffic accidents. These training cours-
es were aimed at students from Catalan driving schools. A pretest-posttest quasi-experimental
design with a control group was used, and a survey to evaluate the risk of an accident according
to the main risk factors: alcohol consumption, speed, risk tendency, drug use, distraction and
roads and rules, was applied. Besides this traditional training, the pilot group followed an extra-
road safety course focused on attitude changes. Comparing the test averages, it was concluded
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that, even though both groups improved their marks in reducing the accident risk after the
training, the pilot group obtained a considerably higher improvement than the control in all the
risk factors, especially in those with a greater impact on youth, such as alcohol, speed and risk

tendency.

© 2016 Universitat de Barcelona. Published by Elsevier Espafa, S.L.U. All rights reserved.

Los accidentes de trafico constituyen actualmente una de
las principales lacras de la sociedad. La Organizacion Mun-
dial de la Salud prevé que el afo 2030 los accidentes de
trafico constituiran la quinta causa de mortalidad mundial y
son la principal causa de muerte entre los jovenes de 10 a
24 afos (OMS, 2009).

En Espaia los accidentes de trafico son la principal causa
de muerte entre los jovenes de 15 a 24 aios, que suponen el
10% de muertos y el 14% heridos graves, aunque solo repre-
sentan el 7,5% del censo de conductores (Direccion General
de Trafico, 2013; Ramos et al., 2008).

Las causas de los accidentes de trafico son diversas, pero
en mas del 90% de los accidentes esta presente el factor
humano (Servei Catala de Transit, 2014).

Entre los principales factores de riesgo relacionados con
la accidentalidad en los jovenes destacan la influencia del
alcohol, la velocidad y la tendencia al riesgo (Arnau-Saba-
tés, Sala-Roca y Jariot-Garcia, 2012; Calafat et al., 2009;
Ramos et al., 2008).

Hay autores que destacan que los hombres jovenes tienen
mas accidentes de trafico con lesiones que las mujeres y
tienden a asumir mas riesgos que éstas, sobre todo con res-
pecto a la velocidad y las conductas arriesgadas (Arnau-Sa-
batés et al., 2012; Constantinou, Panayiotou, Konstantinou,
Loutsiou-Ladd y Kapardis, 2011; Harre y Sibley, 2007; San-
chez, 2008; Tronsmoen, 2011; Waylen y MacKenna, 2008).
También influyen algunos rasgos de personalidad como la
impulsividad, la busqueda de sensaciones o la conduccion
agresiva (Constantinou et al., 2011; Dahlen, Martin, Ragan y
Kuhlman, 2005; Shope, 2006).

Por otra parte, muchos autores destacan la necesidad de
implementar programas formativos que, ademas de formar
en habilidades, incluyan una formacion integral basada
también en el cambio de actitudes (Arnau, Filella, Jariot y
Montané, 2011; Jariot y Montané, 2009; Lonero y Mayhew,
2010; Rismark y Sglvberg, 2007; Stanton, Walker, Young,
Kazi y Salmon, 2007; Tronsmoen, 2010).

Asi pues, parece claro que para encontrar una solucion defi-
nitiva al problema de los accidentes de trafico es necesario
producir un verdadero cambio cultural que rechace social-
mente los comportamientos de riesgo y que apueste por una
movilidad segura y responsable. Para trabajar en esta linea se
plantea la implementacion de cursos de sensibilizacion como
eje transversal de la formacion en las escuelas de conduccion.

El programa que se propone es el Curso de Seguridad Vial
para preconductores fundamentado en el modelo del cam-
bio de actitudes propuesto por Montané y Ferrer (1993), en
la version revisada por Montané, Jariot, Sanchez y Rodri-
guez (2014). El modelo defiende que la actitud se configura
a partir de la relacion de elementos de caracter cognitivo,
afectivo y conductual (Montané y Ferrer, 1993; Montané y
Jariot, 2014; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007). Por este
motivo, para iniciar el cambio de actitudes es necesario in-
tervenir en estas tres dimensiones.

El Curso tiene una duracion de 5 a 6 horas distribuidas en
una o dos sesiones dentro de la formacion teorica. Se es-
tructura en cinco fases adaptadas al perfil de los alumnos,
que normalmente son jovenes menores de 25 anos. En resu-
men, estas podrian ser las fases del modelo:

1. Evaluacion inicial: Su finalidad es conocer el nivel de ries-
go-seguridad inicial en relacion con los factores de riesgo.

2. Mejora de la informacion: Se trata de cambiar las falsas
creencias de los alumnos relacionadas con el riesgo por
contenidos favorables a la movilidad segura.

3. Revision de habitos de riesgo-seguridad: Se trata de ha-
cer consciente al alumno de sus habitos y comporta-
mientos de riesgo y prepararlo para la adquisicion de
comportamientos mas seguros.

4. Integracion de emociones y valores: Se trata de integrar
valores relacionados con las consecuencias de los acci-
dentes de trafico mediante el testimonio de una persona
que ha padecido dichas consecuencias, para conseguir
un compromiso concreto de mejora.

5. Evaluacion final: Permite detectar si se han producido
mejoras en los comportamientos de riesgo observados,
comparando las diferencias entre la evaluacion inicial y
final después de la intervencion.

Aunque actualmente cada vez se implementan mas pro-
gramas preventivos, hay muchos estudios que ponen de ma-
nifiesto la falta de investigaciones sobre el impacto de estos
programas, especialmente con respecto a los programas for-
mativos (Lonero, 2008; Lonero y Mayhew, 2010). Segln Le-
desma, Peltzer y Pod (2008) las investigaciones en el ambito
de la persuasion, educacion y formacion de los conductores
representan solo el 8,16% de las tematicas investigadas en
este ambito.

A pesar del esfuerzo realizado en los Ultimos 10 afios por
investigar las causas de los accidentes y por aplicar medidas
preventivas, todavia resultan escasos los programas forma-
tivos destinados a mejorar la seguridad vial y, mas aun, las
investigaciones que evallen su eficacia. Por este motivo pa-
rece pertinente adentrarse en este campo de estudio.

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

Se parte de la hipotesis de que la implementacion de cur-
sos de seguridad vial a jovenes preconductores en las escue-
las de conductores produce un cambio de actitud que
posibilita la reduccion de los factores de riesgo que inciden
en los accidentes, entendiendo como factor de riesgo aque-
llas variables que estan presentes y pueden llegar a explicar
las causas en la mayoria de los accidentes de trafico. De
forma que incidiendo en estos factores se puedan reducir
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los accidentes y sus consecuencias (Montané y Jariot, 2014;
Montané et al., 2007).

El objetivo general es evaluar la eficacia del Curso de Se-
guridad Vial basado en el cambio de actitud dirigido a alum-
nos preconductores de autoescuelas de Catalunya. Este
objetivo se desglosa en varios objetivos especificos:

Aplicar los cursos a alumnos preconductores de autoes-
cuelas.

Evaluar el grado de riesgo de sufrir un accidente de los
alumnos antes y después de su implementacion.

« Comparar si hay diferencias significativas entre los resul-
tados obtenidos por el grupo experimental y los obtenidos
por el grupo de control.

Método
Participantes

Por las caracteristicas de la poblacion, la muestra se escogio
mediante un muestreo intencional no probabilistico (Bisque-
rra, 1989; Hernandez, Fernandez y Baptista, 2007; Latorre,
Del Rincon y Arnal, 1996), ya que la seleccion se realiz6 en-
tre alumnos de escuelas que disponian de profesores con la
formacion adecuada.

Para implementar los cursos se pidio la participacion en el
estudio a profesores de formacion vial que ya disponian de
la formacién necesaria para aplicarlos y que trabajaban en
autoescuelas. Con esta finalidad se realizé un sondeo previo
entre profesores de formacion vial y responsables de auto-
escuelas para solicitar su colaboracion. La implementacion
de los cursos se llevo a cabo durante dos meses.

En el estudio participaron 16 profesores de diferentes es-
cuelas de conductores de Cataluna (12 Barcelona, 2 Tarrago-
na, 1 Gerona, 1 Lérida).

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

« No disponer de permiso de conduccion.

« Estar realizando la formacion teorica en una de las escue-
las participantes durante la implementacion de los cur-
SOS.

Solo fueron excluidos del estudio los alumnos que no res-
pondieron adecuadamente el cuestionario o que no firmaron
el consentimiento.

Se obtuvo una muestra total de 89 casos. El grupo experi-
mental esta formado por una muestra de 50 alumnos escogi-
dos entre los que voluntariamente aceptaron la participacion
en el curso objeto de estudio. El grupo de control lo consti-
tuye una muestra de 39 alumnos que no participaron en di-
cho curso, pero se prestaron a realizar la evaluacion al
inicio y final de su formacion teérica. La mayoria de los
alumnos de la muestra utilizada (el 73%) se encuentran den-
tro de la franja de edad de los 15 a los 24 anos.

Instrumentos

El instrumento que se utilizé es el Cuestionario de Evalua-
cion de la predisposicion al riesgo de accidentes de trafico

de los preconductores (QAR-Precon), elaborado por Monta-
né, Jariot y Rodriguez en el aiio 2006 y revisado en el 2014.
Este cuestionario detecta posibles indicadores de riesgo y
consta de 55 items agrupados en 6 factores de riesgo: Alco-
hol, velocidad, tendencia al riesgo, drogas, distraccion y via
y normas. Esta dirigido a alumnos preconductores en la fase
de formacion inicial que se produce en las autoescuelas y
que normalmente pertenecen al colectivo de jovenes de
menos de 25 anos. Se responde en una escala Likert de 4
puntos en funcion del grado de acuerdo con el enunciado de
cada item. Incluye un apartado de consentimiento informa-
do que debe firmar el alumno.

El cuestionario se aplica al inicio y al final del proceso de
aprendizaje para comprobar si se ha producido mejora en
los factores de riegos detectados. La puntuacion directa se
obtiene a partir de los puntos asignados a la respuesta emi-
tida en cada item, de forma que las puntuaciones mas altas
corresponden a mayor nivel de riesgo.

Para constatar el indice de fiabilidad (reliability) y de con-
sistencia interna del cuestionario los autores han utilizado
el modelo alpha de Cronbach. Segin los resultados obteni-
dos (a = 0,92), el cuestionario presenta un nivel alto de fia-
bilidad y de consistencia interna (Montané et al. 2014). La
validez externa nos indica que los usuarios que puntian mas
alto en el cuestionario también presentan mas nimero de
accidentes e intensidad de los danos, con un grado de error
que no supera el 5%.

Procedimiento

Para analizar la eficacia del Curso de Seguridad Vial dirigido
a preconductores, objeto de este estudio, se utilizo un dise-
no quasiexperimental pretest-posttest con grupo control en
una muestra intencional de alumnos jovenes preconducto-
res de autoescuelas. Para ello se aplicé el QAR-Precon a to-
dos los alumnos participantes tanto al inicio como al final de
la intervencion. Ahora bien, mientras que con los alumnos
del grupo experimental se implemento el Curso de Seguri-
dad Vial, los alumnos del grupo de control Unicamente reci-
bieron la formacion tradicional. Se pretendia asi evaluar si
se producian cambios significativos intragrupos e intergru-
pos, después de la aplicacion de los cursos.

Analisis de datos

Para realizar el analisis de los datos se utilizo el programa
estadistico SPSS (Stadistical Package for Social Sciences,
version 20.0).

Para analizar la intervencion de las variables edad y géne-
ro se utilizaron las pruebas T de Student y Chi cuadrado,
respectivamente.

Debido al tamafio de la muestra y a que el estudio incluye
una intervencion se considero6 necesario establecer previa-
mente la normalidad de la distribucion de las variables para
determinar el tipo de analisis mas adecuado. A partir de los
resultados del estudio de normalidad realizado con la prue-
ba de Kolmogorov-Smirnov se decidio aplicar pruebas no pa-
ramétricas. Se aplico la prueba de rangos de Wilconxon para
el analisis intragrupos y la prueba U de Mann-Whitney para
el analisis intergrupos.



4

Documento descargado de http://www.elsevier.es el 27/01/2017. Copia para uso personal, se prohibe la transmisién de este documento por cualquier medio o formato.

C. Lopez Garcia

Resultados

Del analisis de la muestra se puede inferir que la edad no
explica las diferencias que se observan entre los dos grupos
ya que al aplicar la prueba t para muestras independientes
se confirma que no hay diferencias significativas (p = 0,493).

En relacion con la distribucion de frecuencia de la varia-
ble género, tal como se observa en la tabla 1, los porcenta-
jes de mujeres y hombres estan practicamente invertidos
entre los dos grupos. Al aplicar la prueba chi cuadrado se
observan diferencias significativas entre los dos grupos por
género (p = 0,010).

Del estudio de normalidad de la muestra realizado previa-
mente, se desprende que la mayoria de las medidas en el
pretest son normales tal como lo muestra la no significacion
de los indices p en la prueba de Kolmogorov-Smirnov en to-
das las variables (p = 0,156), excepto las variables «drogas»
(p =0,003) y «vias» (p < 0,001). Por el contrario, en el post-
test la mayoria de las medidas no son normales (p < 0,037),
excepto en tres de las variables analizadas («puntuacion
total» con p = 0,156, «tendencia al riesgo» con p = 0,173 y
«distraccion» con p = 0,202). Por este motivo, para garanti-
zar la fiabilidad de los resultados y evitar los sesgos propios
de la distribucion de los valores de la muestra se utilizaron
pruebas no paramétricas para comparar los resultados pre-
test-posttest intragrupos e intergrupos.

Tabla 1 Distribucion del género por grupos
Grupo Grupo Total
experimental de control
N % N % N %
Hombres 33 66,00 15 38,50 48 53,90
Mujeres 17 34,00 24 61,50 41 46,10
Total 50 100,00 39 100,00 89 100,00

Si se observa la tabla 2 que recoge los estadisticos des-
criptivos se puede comprobar que la puntuacion media es
menor en el posttest que en el pretest en todas las variables
en los dos grupos. Por lo tanto, como parece que los dos
grupos obtienen una mejora después de la intervencion hay
que comprobar si dicha mejora es o no significativa.

En el caso del grupo experimental al aplicar la prueba de
los rangos de Wilcoxon se observaron diferencias significati-
vas entre el pretest y el posttest en todas las variables ya
que todas presentan una p < 0,001, lo cual confirma la hipé-
tesis alternativa segln la cual se produjo una mejora signifi-
cativa de los factores de riesgo después de la aplicacion del
Curso de Seguridad Vial.

El mismo proceso se realiz6 con el grupo de control y tam-
bién se observaron diferencias significativas entre pretest y
posttest en todas las variables, ya que todas presentan una
p < 0,002. Por lo tanto, en este caso también se produjo una
mejora significativa después de haber recibido la formacion
tradicional.

Para comprobar si las diferencias observadas entre el gru-
po experimental y el de control son o no significativas se
aplico la prueba U de Mann-Whitney para muestras indepen-
dientes. Se detectaron diferencias significativas entre los
dos grupos en el pretest en todas las variables (p < 0,025)
excepto dos: «puntuacion total drogas» con p = 0,069 y
«puntuacion total vias» con p = 0,997. No se observo dife-
rencia significativa entre los grupos en el posttest, ya que
todas las variables presentan una p > 0,74 (ver tabla 3).

Al detectar que los dos grupos mejoraron de manera signi-
ficativa en el posttest, pero solo se observaron diferencias
significativas en algunas medidas del pretest, se categorizo
una nueva variable constituida por las diferencias en las
puntuaciones del pretest y del posttest en cada una de las
variables dependientes de ambos grupos (alcohol, veloci-
dad, tendencia al riego, drogas, distraccion, vias y normas y
puntuacion total). Se pretendia asi comprobar si los niveles
de riesgo bajan mas en el grupo experimental que en el de
control y si la diferencia es significativa, a fin de constatar si

Tabla 2 Estadisticos descriptivos grupo experimental y grupo de control

Variables Grupo experimental Grupo de control Total
N Media DT N Media D N Media DT

Total_pretest 50 107,08 14,69 39 97,67 30,99 89 102,96 23,60
Total_Alcohol_pretest 50 14,52 3,53 39 12,77 3,26 89 13,75 3,51
Total_Velocidad_pretest 50 23,78 498 39 20,41 6,87 89 22,30 6,09
Total_TendenciaRiesgo_pretest 50 27,02 591 39 24,23 9,18 89 25,80 7,60
Total_Drogas_pretest 50 9,86 3,47 39 9,08 4,60 89 9,52 4,00
Total_Distraccion_pretest 50 17,90 3,58 39 16,62 5,70 89 17,34 4,65
Total_ViasNormas_pretest 50 14,00 414 39 14,56 5,53 89 14,25 4,78
Total_posttest 50 79,62 15,63 39 82,41 17,90 89 80,84 16,62
Total_Alcohol_posttest 50 10,50 2,96 39 10,90 2,53 89 10,67 2,77
TotalVelocidad_posttest 50 16,82 3,92 39 18,10 5,64 89 17,38 4,76
Total_TendenciaRiesgo_posttest 50 18,74 4,59 39 20,33 6,04 89 19,44 5,30
Total_Drogas_posttest 50 8,34 4,06 39 7,08 1,60 89 7,79 3,27
Total_Distraccion_posttest 50 13,96 3,72 39 14,21 4,40 89 14,07 4,01
Total_ViasNormas_posttest 50 11,26 2,43 39 11,79 2,87 89 11,49 2,63
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Tabla 3 Prueba U de Mann-Whitney diferencias entre grupos

Estadisticos de contraste* U de Mann-Whitney W de Wilcoxon Z Sig. asintot. (bilateral)
Total_pretest 504,50 1284,50 -3,892 < 0,001
Total_posttest 901,00 2176,00 -0,612 0,540
Total_Alcohol_pretest 673,00 1.453,00 -2,508 0,012
Total_Velocidad_pretest 566,00 1.346,00 -3,387 0,001
Total_TendenciaRiesgo_pretest 637,50 1.417,50 -2,794 0,005
Total_Drogas_pretest 758,50 1.538,50 -1,818 0,069
Total_Distraccion_pretest 704,00 1.484,00 -2,248 0,025
Total_ViasNormas_pretest 974,50 2.249,50 -0,004 0,997

* Variable de agrupacion: Control_Experimental.

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

En primer lugar, se comprobo la normalidad de la distribu-
cion de las nuevas variables. A la vista de los resultados, se
aplicé la prueba t de Student en las variables que tenian una
distribucion normal. Al aplicar dicha prueba se constaté la
existencia de diferencias significativas en tres de las varia-
bles analizadas: diferencia puntuacion total pretest-post-
test con p = 0,006, diferencia pretest-posttest alcohol con
p = 0,001 y diferencia pretest-posttest velocidad con p <
0,001. En la variable diferencia pretest-posttest distraccion
no se observaron diferencias significativas ya que p = 0,092.

Con respecto a las tres variables que no tenian una distri-
bucion normal, una vez aplicada la prueba U Mann-Whitney,
se observaron diferencias significativas en la variable dife-
rencia pretest-posttest tendencia al riesgo ya que p <
0,001. En las otras dos variables no se observaron diferen-
cias significativas ya que p = 0,204 en diferencia pretest-
posttest drogas y p = 0,292 en diferencia pretest-posttest
vias.

Por otro lado, al detectar diferencias entre los dos grupos
con respecto a la distribucion de frecuencias de la variable
género, se analizo también el efecto de esta variable apli-
cando pruebas U de Mann-Whitney dentro de cada grupo
comparando hombres y mujeres.

En el grupo experimental no se observaron diferencias en-
tre hombres y mujeres ya que p = 0,067 en todas las varia-

Tabla 4 Prueba U de Mann-Whitney grupo control género

bles, excepto la variable velocidad del posttest con p =
0,053. Por lo tanto, es posible inferir que en este grupo la
variable género no intervino en las mejoras observadas en el
posttest.

Al aplicar la misma prueba al grupo de control, se observo
que en este caso si que habia diferencias en el pretest entre
hombres y mujeres ya que p < 0,03 en las variables puntua-
cion total, velocidad y tendencia al riesgo (ver tabla 4). Por
lo tanto, la variable género si que intervino en los resulta-
dos del grupo de control en el pretest y no tanto en el post-
test, lo cual puede explicar en parte las diferencias entre el
grupo de control y el experimental ya que inicialmente si
existian diferencias significativas en el pretest.

Por ultimo, se compararon las diferencias en estas tres
variables del pretest entre los hombres y las mujeres de los
dos grupos. Se pretendia comprobar si habia diferencias sig-
nificativas que pudieran determinar la posible intervencion
del género en los resultados del posttest y en la mejora ob-
servada en el grupo de control ya que en éste el nimero de
mujeres es mayor y se obtuvieron mejores puntuaciones en
el pretest. Para realizar este analisis se aplicé la prueba U
de Mann-Whitney y en el caso de las mujeres se observaron
diferencias significativas ya que p < 0,004 en las tres varia-
bles (ver tabla 5). Con respecto a los hombres, no se obser-
varon diferencias significativas en ninguna de las variables
estudiadas ya que p > 0,139 en las tres variables (ver tabla
6). Por lo tanto, las mujeres del grupo de control obtuvieron
puntuaciones significativamente mejores en el pretest en la
variable que agrupa la puntuacion total y en las de veloci-

Estadisticos de contraste? U de Mann-Whitney = W de Wilcoxon Z Sig. asintot. Sig. exacta
(bilateral) [2*(Sig. unilateral)]
Total_Alcohol_pretest 158,50 458,50 -0,621 0,535 0,539°
Total_Velocidad_pretest 150,00 450,00 -0,874 0,382 0,399°
Total_TendenciaRiego_pretest 107,00 407,00 -2,113 0,035 0,035°
Total_Drogas_pretest 76,50 376,50 -2,993 0,003 0,002°
Total_Distraccion_pretest 146,00 446,00 -1,009 0,313 0,338°
Total_ViasNormas_pretest 122,00 422,00 -1,680 0,093 0,097°
Total_pretest 93,50 393,50 -2,500 0,012 0,011®

2 Variable de agrupacion: Género.
® No corregidos para los empates.
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dad y tendencia al riesgo, lo cual permite inferir que los
resultados del posttest estan influidos por esta diferencia
previa a la intervencion.

Discusion

Los resultados del estudio indican que los cursos son efecti-
vos para reducir los factores de riesgo tratados, ya que se
observo que el grupo experimental mejoraba de manera sig-
nificativa en todos los factores de riesgo después de la im-
plementacion del Curso de Seguridad Vial.

No obstante, se puede decir que tanto el grupo experi-
mental como el grupo de control mejoraron las puntuacio-
nes obtenidas en el QAR-Precon después de la asistencia a la
autoescuela. Se observaron diferencias entre los dos grupos
en algunos factores del pretest pero no en el posttest, que
se pueden explicar parcialmente por las diferencias detec-
tadas en el grupo de control por género.

También se constaté que el grupo experimental presenta-
ba una disminucion de las puntuaciones entre el pretest y el
posttest significativamente superior a la experimentada por
el grupo de control. En concreto, el grupo experimental ob-
tuvo una mejora mas elevada en todos los factores de riesgo
y especialmente en aquellos que hemos visto en el marco
tedrico que tienen mas incidencia en los jovenes (alcohol,
velocidad y tendencia al riesgo).

Con respecto a las limitaciones del estudio, la principal
es que al tratarse de un estudio piloto no ha sido posible
controlar la forma de seleccion y el tamano de la muestra.
Hay que recordar que el periodo de implementacion del
estudio es corto para garantizar la estabilidad y homoge-
neidad del alumnado en este tipo de centros, donde la asis-
tencia a las clases teoricas no es obligatoria. Por lo tanto,
la muestra utilizada no se ha podido extraer mediante mé-
todos probabilisticos que aseguren la representatividad y
generalizacion de los resultados, situacion que hubiera sido
la mas idonea.

Tabla 5 Prueba U de Mann-Whitney diferencias mujeres

Por otra parte, se analizaron variables como la edad y el
género, pero no se controlaron otras variables que pueden
intervenir como la accidentalidad y lesividad previas de los
alumnos, su motivacion y formacién o rasgos de personali-
dad como la impulsividad, la busqueda de sensaciones o la
conduccion agresiva, que pueden influir en los comporta-
mientos arriesgados en la conduccion.

Por todo lo expuesto, se considera conveniente ampliar
esta investigacion con estudios posteriores en muestras mas
amplias que permitan controlar y aislar las variables intervi-
nientes como el género o la accidentalidad previa. Asi
como, comprobar la estabilidad de estos resultados en el
tiempo mediante la realizacion de una evaluacion a medio y
largo plazo.

Con respecto al género, seria interesante comprobar su
efecto en los resultados y si factores como la distraccion,
las drogas y la via en los cuales no se han encontrado dife-
rencias entre el grupo experimental y el de control, pueden
dar resultados diferentes en funcion del género y/o en
muestras mas amplias.

En conclusion y a la vista de los resultados obtenidos se
puede afirmar que los cursos objeto de este estudio son
mas eficaces que la formacion tradicional para reducir los
factores de riesgo de sufrir un accidente que tienen los
alumnos preconductores de las escuelas de conductores.
Ahora bien, dadas las caracteristicas del estudio y sus limi-
taciones estos resultados solo son generalizables en el caso
de que la poblacion integre las variables basicas de la
muestra utilizada.
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Estadisticos de contraste* Total_pretest2

Total_Velocidad_pretest

Total_TendenciaRiesgo_pretest

U de Mann-Whitney 70,000
W de Wilcoxon 370,000
Z -3,549
Sig. asintot. (bilateral) < 0,001

94,500 92,000
394,500 392,000
-2,906 -2,972
0,004 0,003

* Variable de agrupacion: Control_Experimental.

Tabla 6 Prueba U de Mann-Whitney diferencias hombres

Estadisticos de contraste*

Total_pretest2 Total_Velocidad_pretest Total_TendenciaRiesgo_pretest

U de Mann-Whitney 181,000 195,000 232,500
W de Wilcoxon 301,000 315,000 352,500
Z -1,480 -1,171 -0,334
Sig. asintot. (bilateral) 0,139 0,242 0,738

* Variable de agrupacion: Control_Experimental.
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