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7.1. INTRODUCCIÓN 

Según datos provenientes de la Unión Europea en el año 2000, más de 1,2 millones de personas 
murieron como consecuencia de accidentes de tráfico, lo que hace de ésta la novena causa más 
importante de muerte en el mundo. Se prevé que en el año 2020 esta cifra prácticamente se haya 
duplicado. Además de las impactantes tasas de mortalidad, los traumatismos por accidentes de 
tráfico constituyen una de las principales causas de pérdida de salud con claros efectos para el 
sistema de salud pública.  

A pesar de que los vehículos son ahora cuatro veces más seguros que en 1970 y se han reducido en 
un 50 % el número de muertes en la UE de 15 Estados miembros desde esa fecha (periodo durante 
el cual el volumen de tráfico se ha triplicado), los accidentes de tráfico en carretera provocan más de 
40.000 muertes en la Unión Europea y producen costes conexos directos e indirectos estimados en 
180.000 millones de euros, o sea el 2 % del PIB de la Unión Europea.  

Según datos publicados por la Dirección General de Tráfico (2008) aunque a partir de 2004 se inicia 
una tendencia descendente en cuanto a cifras de víctimas mortales, en nuestro país han muerto 
como consecuencia de accidentes de tráfico un total de 3100 personas, afectando estos 
especialmente a la población joven, grupos de población en los que confluyen factores de riesgo 
añadidos como la inexperiencia al volante o el consumo de alcohol y drogas durante los fines de 
semana. 

La gravedad de esta situación también se refleja en la importancia de las secuelas que los accidentes 
llegan a ocasionar. Según la Federación de Asociaciones de Minusválidos Físicos y Orgánicos de la 
Comunidad de Madrid (FAMMA-COCEMFE Madrid 2005), el 40 por ciento de las minusvalías que se 
producen en España están causadas por estos accidentes, que constituyen la primera causa de 
lesión medular como consecuencia de un traumatismo y también de incapacidad laboral entre la 
población joven. Se calcula que cada año aparecen 800 casos por lesión medular en España por 
accidente de tráfico y el 75 por ciento de éstos se producen entre jóvenes.  

En cada accidente de tráfico suelen confluir diversas circunstancias aunque las diversas 
investigaciones realizadas al respecto coinciden en señalar al comportamiento humano como el factor 
más determinante en los accidentes, por encima de otros aspectos como los ambientales o los 
mecánicos, Montané y Jariot (2005). 

Ante tal problemática, algunos países de la unión europea, como Holanda, Noruega, Alemania y 
Francia están llevando a cabo la definición de los objetivos en materia de educación y seguridad vial. 
En este sentido, se ha definido una matriz europea que, bajo la denominación de OEC (Objetivos en 
la Educación del Conductor), OEU (Objetivos de la Educación del Usuario) según la propuesta 
francesa, o bajo el término más conocido “Gadget” o GDE (Goals of Drivers Education), identifica 
cinco niveles formativos, que van desde el conocimiento teórico y domino práctico del vehículo (nivel 
1) hasta la formación integral del conductor (nivel 5) de tal manera que la conducción es entendida de 
forma holística como un proceso de socialización e intervención sociocomunitario. 



 

Países como Holanda, Francia, Noruega, Alemania, entre otros, sitúan la formación del preconductor 
entre el cuarto y quinto nivel. En el caso de España el quinto nivel está aún lejos de alcanzar, ya que 
requiere de la participación de todos los agentes implicados (administración, fabricantes de vehículos, 
asociaciones,…). 

En Cataluña, en los estudios de Jariot y Montané (2009); Rodríguez Parrón (2004) entre otros, ya se 
indica que resulta muy necesario mejorar la formación de los preconductores, ya que los 
conocimientos teóricos y prácticos que se adquieren fundamentalmente en el marco de las 
autoescuelas parecen insuficientes para alcanzar una conducción segura. Igualmente, no se ha de 
olvidar que los preconductores en fase de formación inicial pertenecen mayoritariamente al grupo de 
jóvenes de menos de 25 años y que, constituye uno de los grupos que requieren del desarrollo de 
actuaciones formativas eficaces. 

De esta forma, las acciones relacionadas con la formación de los preconductores adquieren especial 
relevancia a partir del diseño e implementación de cursos de seguridad vial aplicados en las 
autoescuelas catalanas. Sin embargo, cabe decir que, uno de los principales problemas actuales es 
que, estas nuevas formas de intervención formativa, todavía se desarrollan de manera voluntaria en 
las autoescuelas, a pesar de que cuentan con el apoyo del Servei Català de Trànsit de la Generalitat 
de Catalunya.  

En un intento de afianzar la formación de los preconductores a partir de los cursos de seguridad vial, 
en Cataluña se ha elaborado un manifiesto que, reforzado mayoritariamente por aquellas 
autoescuelas en las que se aplica el curso de seguridad vial de una forma voluntaria, persigue entre 
otros, equipararse a los niveles establecidos en la matriz europea, siendo uno de los objetivos finales 
el poder llegar hasta el nivel 5 que concibe la formación del preconductor desde una perspectiva 
integral. 

A modo de síntesis, algunas de las peticiones relacionadas con el curso de seguridad vial recogidas 
en el citado manifiesto y que ha sido impulsadas por los diferentes agentes sociales y profesionales 
vinculados con las autoescuelas se dirigen a que: 

− El producto fruto de la aplicación del curso de seguridad vial para preconductores (Precon) 
responde al compromiso de conducir de manera segura, y que repercutirá en la reducción de 
sanciones y accidentes. 

− La evaluación externa de este producto, supone un valor añadido en términos de calidad para 
las autoescuelas de forma que, las autoescuelas que apliquen los cursos de seguridad vial 
pasaran a convertirse en autoescuelas homologadas que, además podrían optar por aplicar 
programas para la recuperación de puntos, así acciones para la formación permanente de los 
conductores profesionales 

− Todo este proceso de evaluación externa del producto de seguridad incide en una nueva 
organización de las autoescuelas. Según esto, surgirán dos tipos de autoescuelas: las 
homologadas que serán las autoescuelas de futuro por su eficacia social, y las no 
homologadas que quizás podrán subsistir como centros de formación mínima. 

− Igualmente, la formación de conductores profesionales, como por ejemplo, taxistas, 
ambulancias, conductores de autobuses y camiones, así como la formación permanente de 
los conductores, puede seguir una estrategia similar.  

Se avanza hacia una nueva organización en la que la seguridad en las empresas, se relacione con la 
seguridad en el transporte en horario laboral y en la que, en definitiva, la nueva organización pretende 
que la reducción de los accidentes de tráfico, repercuta en la seguridad en el trabajo, de tal manera 
que la seguridad sea beneficiosa para los recursos humanos, compra, ventas y servicios, para los 
accionistas de las empresas y, en definitiva para toda la sociedad. Esta nueva perspectiva exige una 
nueva organización abierta hacia la que se tiende pero que aún se está muy lejos de conseguir. 

Para alcanzar estos cambios, es necesario considerar dos grandes actuaciones: 

1.- Que las asociaciones catalanas y federaciones de las autoescuelas influyan en la 
administración para conseguir avanzar en este nuevo modelo organizativo. 

2.- Asegurar que a partir de la aplicación de los cursos de sensibilización para preconductores se 
obtienen los resultados esperados. 

En este trabajo se presenta el curso de seguridad vial para preconductores así como los resultados 
obtenidos en diferentes autoescuelas de Cataluña como una alternativa válida que, implementada en 



 

el marco de las autoescuelas, ha de permitir avanzar en la mejora de la seguridad vial, suponiendo un 
valor añadido en términos de calidad para las autoescuelas. 

El diseño y estructura del curso se enmarca en el modelo de cambio de actitudes reflejado los 
trabajos de Montané, Jariot y Rodríguez Parrón (2007), Jariot y Rodríguez Parrón (2006), Jariot y 
Rodríguez, D. (2005), Montané y Jariot (2003, 2004 y 2005), Montané, Martínez y Jariot (2004), y, 
Rodríguez Parrón (2001). En estos ya se explicita que para iniciar el cambio de actitudes es 
necesario intervenir en las dimensiones de las actitudes (cognitiva, conductual y emocional) así como 
en todos y cada uno de los factores de riesgo presentes durante el proceso en que se llevará a cabo 
la intervención. 

En este sentido, las acciones formativas para preconductores desde el modelo de cambio de 
actitudes contemplan cinco niveles de actuación: 

FASE 1: Evaluación inicial: Esta fase permite identificar el nivel de riesgo-seguridad y preparar 
la intervención de manera personalizada. Para ello, el formador dispone de un instrumento 
denominado QAR-Precon. El cuestionario, se utiliza para determinar el nivel base de tendencia 
al riesgo-seguridad de los preconductores, planificar la intervención y comprobar 
posteriormente los resultados obtenidos. 

Una vez se ha detectado cuales son los factores de riesgo que presentan los preconductores, 
se escoge el programa que responda a las principales necesidades de los asistentes al curso. 

FASE 2: Mejora de la información. En esta fase el formador informa a los preconductores sobre 
los factores de riesgo y las medidas preventivas de aquellos aspectos donde el preconductor 
presenta un mayor nivel de riesgo. Para desarrollar esta fase, resulta imprescindible que el 
formador domine toda la información y ha de disponer de los programas específicos para cada 
uno de los factores de riesgo. 

FASE 3: Revisión y mejora de las destrezas y hábitos de comportamiento. Esta fase comporta 
tres niveles de análisis: averiguar hasta que punto el comportamiento esta integrado y/o 
consolidado y el grado de dificultad que comportará la extinción de la conducta; valorar el grado 
de instalación del comportamiento y, observar hasta que punto el preconductor está dispuesto a 
cambiar un comportamiento de riesgo. 

FASE 4: Transmisión o integración de sentimientos o emociones: ayudan a fortalecer las ideas 
con los comportamientos de seguridad. Incluye la transmisión de emociones, sentimientos y 
valores relacionados con la comprensión experiencial de las consecuencias de los accidentes. 

En esta fase la vivencia en primera persona de un testimonio que ha padecido las 
consecuencias de un accidente de tráfico es una herramienta muy importante para integrar 
emociones. Al finalizar los preconductores explicitan cuales son sus compromisos para que no 
se produzcan situaciones como las que les ha presentado el testimonio. 

FASE 5: La evaluación final: permite detectar a corto y medio plazo las ganancias obtenidas al 
comparar las diferencias entre la evaluación de entrada y la de salida después del desarrollo 
del proceso formativo. Se tabulan e interpretan los resultados y se comentan las mejoras en 
seguridad, así como aquellos resultados que el profesor de formación vial crea oportunos. 

Respecto a la incidencia del curso de seguridad vial en los preconductores, destaca la investigación 
desarrollada por Jariot y Montané (2009) en relación al programa de autocontrol de la velocidad. Los 
resultados que se obtienen en las 46 autoescuelas donde se desarrolla el programa de velocidad 
apuntan que el programa de cambio de actitudes aplicado a jóvenes preconductores que mostraban 
un perfil de riesgo alto en velocidad consigue disminuir el riesgo de sufrir un accidente debido a la 
velocidad, presentando un nivel de riesgo moderado una vez concluido el programa. Por todo ello, es 
posible afirmar que es posible cambiar actitudes en los jóvenes en relación al factor de riesgo 
velocidad, si bien seria importante demostrar el impacto de este cambio al cabo de un cierto tiempo. 

También es importante indicar a raíz de los resultados de la investigación que, los jóvenes que 
realizaron una formación de tipo tradicional no consiguieron mejorar su nivel de seguridad en relación 
con la velocidad; es más estos conductores mostraban un nivel de riesgo alto en velocidad y se ha 
mantenido una vez finalizado el proceso formativo. Con lo que la formación tradicional que se 
desarrolla en las autoescuelas puede no incidir en el cambio de actitudes. 

De esta forma la investigación desarrollada por los autores pone nuevamente de manifiesto que el 
diseño, estructura y desarrollo del Programa de Conducción Segura para Preconductores (PCS – 



 

Precon) basado en el modelo de cambio de actitudes puede mejorar la seguridad en los jóvenes 
preconductores.  

7.2. MÉTODO 

Se pretende comprobar en qué medida la impartición de un curso de seguridad vial para 
preconductores fundamentado en el modelo de cambio de actitudes consigue cambiar las actitudes 
de los jóvenes. 

El diseño de investigación es pretest-postest sin grupo control y para la explotación de los datos se ha 
utilizado el paquete estadístico SPSS 15.0 para Windows. 

Los resultados que se presentan provienen de la aplicación del curso de seguridad en el marco del 
curso para la obtención del certificado de aptitud de formación vial en una muestra de 100 alumnos. 
Las aplicaciones piloto de los cursos se han realizado en un total de 5 autoescuelas localizadas en la 
zona del Vallés en la provincia de Barcelona. 

Se ha utilizado el cuestionario QAR Precon (Cuestionario de evaluación del riesgo para 
preconductores), así como los cuestionarios específicos sobre alcohol, velocidad y, tendencia al 
riesgo. 

7.3. RESULTADOS 

En primer lugar, se presentan los resultados sobre la evaluación que realizan los futuros formadores 
de formación vial en relación al nivel de satisfacción que otorgan al curso de seguridad vial dirigido a 
preconductores.  

Los resultados extraídos en este sentido indican un grado de satisfacción notable (8,4) de acuerdo 
con una escala de valoración de 0 a 10.  

Igualmente al final del curso se evalúan otros aspectos más específicos, cuyos resultados se indican 
a continuación:  

 Dinámica 
de la clase 

Contenido 
de las 

sesiones 

Estructuración 
general del 

curso 

Adquisición de 
nuevos 

aprendizajes 

Utilidad 
del curso 

Valoraciones 
globales 8,2 8,1 8,1 7,9 8,4 

Tabla 1. Valoración realizada por los alumnos en relación a diferentes aspectos evaluados en el 
curso de seguridad vial 

 
Como podemos observar a partir de los datos anteriores la valoración que hacen los alumnos en 
general ha sido alta.  

Por otro lado, se demanda a los 100 alumnos una valoración respecto al grado de dificultad de las 
diferentes fases del curso de acuerdo con una escala de 0 a 101 . 

Los resultados muestran que, en general, el grado de dificultad es percibido por lo alumnos de tipo 
medio (con una puntuación media de 6), siendo la valoración por cada una de las fases que 
conforman el programa del curso la siguiente:  

 

 Evaluación 
inicial Información Destrezas/comportamien

tos Valores Evaluación 
final 

Valoración 
global 5,6 5,9 6,4 6,5 5,9 

Tabla 2. Valoración realizada por los alumnos en relación al grado de dificultad respecto a cada una 
de las fases del curso de seguridad vial 

                                                 
1 0=poco grado de dificultad y 10= elevado grado de dificultad. 



 

Como se puede constatar en la tabla 2, aunque el grado de dificultad, en general, no haya sido 
elevado teniendo en cuenta la puntuación promedio (6 sobre 10), las fases de transmisión de valores 
y emociones (6,5), seguida de la fase de revisión de destrezas (6.4) son las que los alumnos han 
valorado con un mayor grado de dificultad. Las fases que suponen un menor grado de dificultad son: 
evaluación de entrada y de salida (5,6 i 5,8 respectivamente), así como las fase de transmisión de 
información (5,9). 

Finalmente, se presentan las valoraciones que han ofrecido los alumnos en relación a las 
posibilidades reales de aplicación del curso en las autoescuelas. Los alumnos, consideran que no 
sólo es posible su aplicación sino que han otorgado a este aspecto una valoración general de 7,8.  

Una vez adquirida la formación para aplicar el curso, se escogieron voluntariamente a 16 alumnos 
voluntarios que, distribuidos en 4 grupos fueron los encargados de realizar aplicaciones del curso en 
5 autoescuelas de la zona del Vallés en Barcelona con un total de 32 participantes. 
 

 Autoescuela 1 Autoescuela 2 Autoescuela 3 Autoescuela 4 Autoescuela 5
Participantes 5 4 9 8 6 

Programa 
escogido 

Alcohol y 
velocidad Velocidad Velocidad Tendencia al 

riesgo 
Alcohol y 
velocidad 

Ítems 
trabajados 8 9 13 9 19 

Tabla 3. Número de participantes, programa escogido y factores de riesgo trabajados por 
autoescuelas 

 
Después de la aplicación del Precon y tras la tabulación de los resultados se eligió el programa 
específico. Como se observa, prácticamente la totalidad de las autoescuelas desarrollaron el 
programa de alcohol y velocidad, a excepción de una de las autoescuelas que obtuvo resultados 
similares en todos los factores y optó por implementar el programa de tendencia al riesgo por su 
carácter transversal con el resto de factores. 

Una vez elegido el programa se realizó la evaluación de entrada y los factores desarrollados oscilan 
entre 8 (autoescuela 3) y 19 (autoescuela 5). Esta variación responde al hecho de que para cada uno 
de los grupos se eligieron únicamente los ítems donde los preconductores habían puntuado alto una 
vez realizada la evaluación de entrada. 

Después de esta primera fase, se desarrolla la fase de mejora de la información, donde 
prácticamente la totalidad de los formadores viales indican que se evidencia un cambio relevante en 
la actitud de los participantes del curso.  

Respecto a la fase de mejora de los comportamientos los formadores indican que los preconductores 
en general se muestran muy participativos en el momento de mostrar sus hábitos. 

La fase de mejora de las emociones se realiza en una segunda sesión, presentándose testimonios 
que habían experimentado en un momento dado un accidente de tráfico. En esta fase, todos los 
formadores indican el fuerte impacto emocional que tiene esta fase entre los participantes. 

Los resultados obtenidos de los preconductores en las diferentes autoescuelas y los cambios que se 
producen en relación a la evaluación de entrada son los siguientes:  
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Gráfico 1. Evaluación inicial y final del nivel de riesgo según los ítems aplicados en los programas de 

alcohol y velocidad en la autoescuela 1 



 

 
Como se observa, el nivel inicial de riesgo de los preconductores no es muy alto, si bien se observa 
un descenso en los ítems 1, 4, 5 y 6, el resto se mantiene de forma similar tanto en la evaluación 
inicial como final. 
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Gráfico 2. Evaluación inicial y final del nivel de riesgo según los ítems trabajados en el programa de 
velocidad en la autoescuela 2. 

 
En esta autoescuela se observan cambios respecto a la situación de entrada en la mayoría de ítems 
o factores aplicados durante el curso, manteniéndose estables los ítems 5 y 9. 
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Gráfico 3. Evaluación inicial y final del nivel de riesgo según los ítems aplicados en el programa de 
velocidad en la autoescuela 3 

 
En este caso se presenta un grupo con un nivel de riesgo más alto respecto a los anteriores, pese a 
que las puntuaciones de la evaluación inicial y final se mantienen estables en la mayoría de los ítems. 
Los ítems 7 y 13 han experimentado un aumento. 
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Gráfico 4. Evaluación inicial y final del nivel de riesgo según los ítems trabajados en el programa de 
velocidad en la autoescuela 4 

 
En el caso de la autoescuela 4, el grupo de preconductores presenta un nivel inicial de riesgo bajo, 
que mejora notablemente una vez finalizado el curso. Tal y como se observa en el gráfico 4, se 
producen cambios favorables a la seguridad en prácticamente todos los alumnos.  

Finalmente en el caso de la autoescuela 5 se presentan los resultados de dos programas que se 
desarrollaron en el curso de seguridad vial: el programa del alcohol y el de la velocidad.  



 

En relación al programa del alcohol se observan, en general, puntuaciones inicialmente elevadas que 
fueron decreciendo a medida que se iban trabajando cada uno de los seis ítems que configuraban 
dicho programa. Los resultados obtenidos han sido los siguientes:  
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Gráfico 5. Evaluación inicial y final del nivel de riesgo según los ítems trabajados en el programa de 
velocidad en la autoescuela 5 

 
En relación al programa de la velocidad las puntuaciones promedio iniciales del grupo son, en 
general, más bajas respecto al programa del alcohol, y también muestran un descenso en 
prácticamente la totalidad de los ítems.  
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Gráfico 6. Evaluación inicial y final del nivel de riesgo según los ítems aplicados en el programa de 
velocidad de la autoescuela 5 

7.4. CONCLUSIONES 

A raíz de los resultados presentados, podemos llegar a afirmar que, el curso de seguridad vial resulta 
una alternativa eficaz para cambiar actitudes de riesgo y, en general se han podido observar cambios 
notables entre la situación inicial y final.  

Por otro lado, prácticamente la totalidad de las autoescuelas en las cuales se implementa el curso de 
seguridad vial han coincidido en trabajar de forma específica los programas relacionados con del 
alcohol y la velocidad a partir de las puntuaciones de riesgo proporcionadas por el cuestionario QAR 
Precon. Este hecho conduce a reflexionar sobre la importancia de seguir trabajando en estos factores 
en el colectivo de preconductores, especialmente también por su incidencia en los accidentes de 
tráfico. 

En esta línea, las autoescuelas que se decidan por la implementación programas de seguridad vial 
para preconductores (basando la intervención en una evaluación inicial del perfil de riesgo, 
introduciendo información individualizada y adaptada al grupo a partir de los datos obtenidos con el 
cuestionario, revisando las destrezas y hábitos de seguridad y trabajando la mejora de emociones y 
valores de seguridad) pueden contribuir a la formación de conductores sensibilizados por una 
conducción segura y, por tanto, a la disminución de los accidentes y sus consecuencias, y demostrar 
que es posible cambiar actitudes en los jóvenes. 

La aplicación del curso de seguridad vial supone cambios organizativos que van desde la definición 
de nuevas formas de dirección y gestión de las autoescuelas hasta la formación de profesionales 
especializados.  



 

En cualquier caso, la diferencia entre las autoescuelas que sólo realicen una formación basada en el 
modelo tradicional y las que incorporen programas de cambio de actitudes para preconductores 
deberá constatarse a partir del seguimiento de sus alumnos a efectos de conocer su repercusión en 
la reducción del número de accidentes y la intensidad de los daños. La experiencia que nuestro grupo 
de investigación sobre educación y seguridad vial tiene al respecto muestra resultados 
esperanzadores en relación a la mejora de la seguridad vial a través de programas formativos que se 
fundamenten en el modelo de cambio de actitudes. 

En definitiva, se puede afirmar que el producto de seguridad obtenido con la aplicación del curso de 
seguridad vial para preconductores, conjuntamente con la elaboración, análisis e interpretación de los 
resultados obtenidos puede sentar las bases que permitan iniciar un proceso de cambio en la 
formación de los preconductores. Además, la integración del programa Precon en la formación de 
preconductores se configura como una nueva forma en la manera de pensar, sentir y actuar de los 
preconductores que supera la formación anterior centrada exclusivamente en la obtención del 
permiso de conducir. 

Para lograr este propósito, es necesario abandonar el anterior modelo de la autoescuela tradicional, 
para dar paso a una nueva concepción de los centros de formación vial como entidades formativas 
inspiradas en el respeto que sentimos por la vida propia y por la de los demás. 
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