UnB

Universitat Autonoma de Barcelona

FACULTAT DE CIENCIES DE L’EDUCACIO
DEPARTAMENT DE PEDAGOGIA APLICADA
Doctorat en Qualitat i Processos d’Innovacié Educativa

Evaluacion de las competencias profesionales de los
formadores en la aplicacion del programa de Sensibilizacion
de Infractores para una Movilidad Segura

Tesis doctoral presentada por

Sebastia SANCHEZ MARIN

Directores

Dr. Josep MONTANE CAPDEVILA i Dra. Mercé JARIOT GARCIA

Bellaterra (Cerdanyola del Vallés), septiembre 2013






A Marisol, Albert y Emma



AGRADECIMIENTOS

El bosquejo, el proyecto y la materializacion de esta tesis nunca habria
visto la luz sin la ayuda de un grupo de “esas personas especiales”
que por suerte o por destino uno tiene a bien cruzarse en su camino. Es
motivo de corazén, ademés de devocion, el agradecerles su apoyo

incondicional, su dedicacion desinteresada y su valioso tiempo.

Es justo y merecido reconocer y agradecer...

Al Dr. Josep Montané, promotor de esta singladura tan especial y
enriquecedora para mi. Gracias por tus ensefianzas, tus consejos, tus
aportaciones, gracias por ser y por estar, tanto en el &ambito
estrictamente académico como en el de caracter personal y humano.

“Moltes, moltes merces Pep”.

A la Dra. Merce¢ Jariot por guiarme y mostrarme el riguroso camino de
la ciencia. Su paciencia y perseverancia, en la orientacion
epistemologica y metodologica de esta tesis, me han permitido
avanzar paso a paso hasta lograr arribar a destino. Destino que ha sido

tan largo y tedioso como gratificante. “Moltes, moltes merces Ce”.

A la Dra. Montserrat Rodriguez, por ser tan genuina y tan accesible,

siempre ha tenido un momento para mi y mis consultas.

A mis compafieros del “Departament de Pedagogia Aplicada” y en
especial a, Marius Martinez y a Adria Pagés. A Laura Arnau y Fina
Sala del “Departament de Pedagogia Sistematica i Social”. Gracias por
vuestra continua muestra de interés, no solo por el devenir de este

trabajo, sino también por mi persona.

A los profesores de formacion vial Albert Sanchez, Mérida Iglesias,

Manu Sanchez, José Tello, Salvador Amezcua, Raiil Viladrich, Ana



M? Jiménez, gracias por vuestras aportaciones, vuestro punto de vista

tan valioso, vuestro soporte técnico y vuestra amistad.

A Carme Lopez y a Farners de Cruz, del Servei Catala de Transit
(SCT), por su abierta disposicion a contribuir en esta y cualquier otra
investigacion que tenga como finalidad la reduccion de los accidentes

de trafico.

A todos los formadores que componen la plantilla del Reial Automobil
Club de Catalunya (RACC) y a los Centros de permiso por puntos en
los que se han llevado a cabo las observaciones de las aplicaciones del
programa y en especial a los formadores que impartieron estos cursos,
por todo lo que he aprendido de ellos y por su calidad humana.

Gracias a Miriam Monfort coordinadora del RACC de estos cursos.

Gracias a mi FAMILIA: padres y hermanos, pero en especial a
Marisol por ser la ideal compafiera, el motor sigiloso que siempre ha
estado ahi para sumar fuerza, allanar el camino y apoyarme de manera
incondicional en mi crecimiento personal y académico. Gracias a
Albert, mi hijo mayor, por demostrarme dia a dia que la vida también
se compone de esas “pequefias cosas” a las que a veces no prestamos
demasiada atencion. Gracias a Emma, mi hija menor, de quien he
aprendido que con empefio y tesén se consiguen las quimeras que
creemos inaccesibles o inalcanzables. A Carol y Albert, por hacerme

el regalo mas preciado de los ultimos veinte afios (bienvenido Hugo).

Hago extensivo mi agradecimiento a todas las personas y amigos que
han contribuido en la realizacion de este trabajo y que han soportado y
compartido conmigo tanto los malos, como los buenos momentos que
se han ido generando durante la larga singladura de elaboracion de

esta tesis doctoral.



Indice

INTRODUCCION GENERAL .....ovvuuimriniiciieiitiesieseeseseaie e siessesse e siesenes 15
INTRODUCCION......coutimrirrireieieneiesiesieseesie s sisese st sse e ssses st ssesssesenes 16
L Tema @ INVESHIZATL ....eevveerrierieeieeiieieereeteesteeseeessaessseesseesseesseesseesssesssesssesssesssesnns 16
II.  Delimitacion del tema de 1a InVEStIACION.........ccoveivveeeiieriieciieeieeie et eene s 17
II. El problema de iNVEStIZACION .......cecvverererieiieeieeieeteesieeseeseteseresseeseesseessaessnenns 17
IV. Justificacion del problema............cccveiiiiiiiiiiiie et 19
V. Planteamiento de la iINVEStIZACION .......c.eevveeriierieriierieeie e see e ens 21
VI. Finalidad de 12 inVEStZACION ......ccveevvieiuieitieiiiecieeiie ettt eere e e veesaee e 22
VL ESEIUCKUIA. ..ottt ettt ettt e st et be e b 23

CAPITULO I: Aspectos introductorios. Descripcion del contexto. El problema de los

accidentes de trafico y su tratamiento ...........cceeeveeeviecieerieseesee e 25
Introduccion al Capitulo .......ccoveviieiieiieiieeceee e 26
1.1. Los accidentes de trafico un problema de magnitud mundial ..................coeee.. 27

1.2. Estrategias formulas y tratamientos que intentan dirimir el problema de la
accidentalidad ...........ccooiiiiiiiiii e 28

1.3. Estrategias formulas y tratamientos relacionados con la formacion de
conductores infractores y resultados obtenidos ...........cceeevveciierieenienienieiie e 29

1.4. Las grandes lineas europeas que relacionan la formacion con la reduccion de
ACCIAENES A ATICO. ..ueiutienieieieieiee ettt ees 32

1.5. Nuevas propuestas en la formacion de conductores y reduccion de accidentes..35

1.6. Aportaciones de la Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo a la

reduccion de accidentes desde 1a formacion............ceceeveveeiieninieneneneeeeeeeee 40
1.6.1.  Aportaciones de la formacion relacionadas con las propuestas de la
Comision del Parlamento Europeo (2010) y reduccion de accidentes......... 40
1.6.2.1. Objetivos estratégicos para la reduccion de los accidentes de trafico
propuestos en el Comunicado de la Comision al Parlamento Europeo (2010).......... 41
1.7. Aportaciones de la formacion a la sensibilizacion de los conductores:
preconductores, formacion permanente € infractores ...........cceevveevieviieviieneeniesieenens 42
1.7.1.  La formacién y sensibilizacion de los conductores infractores reincidentes
en los diferentes paises de la UE.........ccccoovivviiiiiiienieeeee e 44
SIS ettt ettt ettt ettt ettt sttt et et b e b e bt bt e a et e at e bt e bt e be e bt e eateeateeatas 46
CAPITULO L.ttt 49
Criterios de clasificacion de los modelos que contribuyen, desde la formacion, a la
movilidad segura. Modelos parciales...........cccceeceerieecieerieenienieneenee e 49

Introduccion al CaPItULO........cevviiiiiiieieeie ettt e et re e enseesaensae 50



2.1. Criterios de clasificacion de los modelos y enfoques que contribuyen, desde la

formacion, a la movilidad SEZUIA...........cccveviiiriiriiiee e 51
2.2. Puntuacién, distribucion y presentacion de los modelos segun los criterios de
ClaSTIICACTON. ...ttt ettt sttt ettt e sbe e bt e et e eaee 52
2.3. Aportaciones de los modelos parciales a la reduccion de los accidentes de trafico,
desde la formacion de coNAUCLOTES ...........ccueruirierieiieiee e 57
2.3.1.  Aportaciones del Modelo de entrenamiento en la percepcion........................ 58
2.3.2.  Aportaciones del Modelo jerarquico del rieSg0 .......cceevververrerreecriecieeieeneen. 60
2.3.3.  Aportaciones del Modelo de ri€SZ0 CETO ......veevievievieeriiesiieeire e 62
2.3.4. Aportaciones del modelo ABC..........cccoovviviiiiieiiieeeseeeee e 65
2.3.5.  Aportaciones de la teoria de 1a homeostasis ........c..eeveveeiienrecieereereerieenn. 66
STIIEESIS 1.ttt ettt ettt ettt sttt b e eh et e h et b ettt sb et e st sbee e 68
CAPITULOTIT ..ottt 71
Aportaciones de los Modelos Globales, desde la formacion de conductores, a la reduccion
de los accidentes de trafiCO.........cueruieiererieiee e 71
Introduccion al CaPItULO.......c.ecevieiiiiiiicie ettt s b e e eb e sebeeaveeareereas 72
3. Principales modelos globales para la reduccion de los accidentes de trafico
desde 12 fOrmMAaCION .........ccviriieeieieiieee ettt et 72
3.1. Aportaciones de la Guia de la Educacion para una Movilidad Segura................ 73
3.1.1.  Estructura y metodologia formativa del modelo GEMS ............c..ccveeveennene 73
3.1.2.  Aportaciones y limitaciones del modelo GEMS ............cccccevvirciiicivnnieennnns 75
3.2. Aportaciones del mOAUIO ClOSE TO ......ccueevvvevvvecieeiecieeieeieeceeee e e 76
3.2.1.  Estructura y metodologia formativa del moédulo Close To........................... 76
3.2.2. Aportaciones y limitaciones del modelo Close To...........cccueeeveenveeerennnee. 79
3.3. Aportaciones de 1a Matriz GDE ...........ccccooviiiiiiiiieceeecee e 79
3.3.1.  Estructura y metodologia formativa de la Matriz GDE..............ccccccvevvvennne 80
3.3.2.  Aportaciones y limitaciones de la Matriz GDE.............cccccevevviiviereenieennns 82
3.4. Aportaciones del modelo de cambio de actitudes...........cceeevveviereerieennennnnns 83
34.1. Lospilares de 1a actitud...........ccceevviiiiiiiiiiiieiiecie et e 84
342, Actitud ¥ CONAUCTA......ccieeeiieiieiieiicieetesee ettt eseaesnseeneeens 86
3.4.3. Actitudes y accidentes de trafiCo.........cccevviiriiiiiieciieceeceeeecee e 89
3.4.4. Aplicacion del modelo de cambio de actitudes en la reduccion de los
accidentes de trafico, desde la formacidn de conductores.............ooeuvvenneee. 91
3.4.5. Estructura de un programa de formacion de conductores basado en el
modelo de cambio de actitudes.........ccovuerierireerieninieeeee e 93
3.4.6. Aportaciones y limitaciones del modelo de cambio de actitudes................. 97

3.5. Aportaciones del Modelo de Calidad en la reduccion de accidentes de trafico...98
3.5.1.  Origen del Modelo de Calidad ...........cccceeviiiiieiieiicieececeeceecee e 99
3.5.2.  Factores que intervienen en el Modelo de Calidad ...........ccccccvevvverrennnnnen. 100



3.5.3. Niveles para producir ¢ implementar el producto y control de calidad en
los Centros de Formacion de Conductores...........coecvevveecieeceerieeneeneennenns 104

3.5.4. Conclusiones y aportaciones del Modelo de Calidad a esta investigacion. 105

SIS -ttt ettt ettt ettt ettt et b e b e s ae e s ettt e e bt e bt e e bt e eateeabeeabe e beenbeenbee s 105
CAPITULO IV oottt 107
Las competencias profesionales en la aplicacion del programa de Sensibilizacion de

Infractores para una Movilidad Segura...........ccceeveveieeiiieriienieieeese e 107
Introduccion al CapPItUlO.........coviiiiiiiiiii et ettt eenas 108
4, Competencias ProfeSioNales .........ccvecverierierierienierie et esreesieeseeseesane e 108

4.1. Cambio de actitudes versus competencias profesionales ............cccceeviervennnnnne. 109

4.1.1. Relacion entre los componentes de las competencias profesionales y los
factores de 1a actitild........c.cooueviiiiiiinii e 110

4.2. Las competencias se definen desde 1a acCion...........ccovvevvevieiiecie e e, 113

4.3. Formar en competencias profesionales...........ccccveevverieerieneerieenieenieesreeieeneeenens 114

4.4. Analisis de necesidades ........cooieiererieiieie e 115

4.4.1. La determinacion de las necesidades de la organizacion .............ccceeneeene. 116
4.4.2. Identificacion de las competencias a adquirir por el formador .................. 116
4.43. Diagnostico del nivel competencial de los aspirantes a formadores........... 118
4.4.4. Eldisefio y la aplicacion del plan de formacion del programa................... 119
4.4.5. Evaluacion y certificacion de las competencias adquiridas..............eeue..... 120

4.5. El modelo de cambio de actitudes y las competencias profesionales del

FOTIMNAAOT ..ttt ettt ettt et et e b 123

STIEESIS 1.ttt ettt ettt ettt sttt s b et b e e ettt b ettt e b et e b eae et b e enae e 126
IL. SEGUNDA PARTE ...ttt ettt ettt aesseenens 129
MARCO METODOLOGICO ........ooveivoeieeeeeeeeeeieeeeseeseeees e eeseaeseseesses s s seseennaes 129
CAPITULO Voot 129
Disefio y desarrollo de 1a inVestiGacion...........ecveereerierieecieeieeieeieeee e e sne e 129

5.1. Objetivos y preguntas de 1a iNVEStIZACION ........ccuvervrerveeereereeieereesreesreeseeeinens 130

5.1.1.  Primer Objetivo ENeral .........cccvevvieiieiieiie e e et ete et e e eve e 130
5.1.2.  Segundo ODbjetivo general ..........cccceevuverieerienienierieeie e see e 131
5.1.3.  Preguntas de 1a INVeStIZACION .......eeevevieeiiieiieciie et eve e e 131

5.2. Metodologia y disefio de 1a investigacion ..........ccoccveveverieeieerieenieenieeneeseesnens 136

5.3. PODblaciOn ¥ MUESIIA........ccvieiieiieiiieeiiesiiecreeereereeteesteesteestaeetaeeeveesveesveesseesanens 137

5.4. Referentes y criterios €ValuatiVoS.......c.ccververirrcieenieenieeneeseeseeereeveeseesseenenens 140

5.5. AnAliSiS del CONLEXLO ....evueeieeieieieeiieieie ettt ettt ettt nee e e e 142

5.6. Criterios de conocimientos previos a la accion formativa............ccoceevevervennnenns 144



5.7. Criterios asociados a las evidencias del logro de competencias en el proceso

1 10) w1 07215004 JUUUUUR OO RORP PR 146
5.8. Criterios de la eficacia de 1a INtervencCiON............ccoovvvviiiiiiiiiiiiii 147
5.9. El proceso de recogida de informacion .............ccceevveevveevieenienieneieieere e 148

5.9.1.  Planificacion y recogida de informacion mediante el protocolo de
observacion de formadores SIMS .........coooiiiiieiinieee e 151

5.9.2. Planificacion y recogida de informacion mediante el Cuestionario de

evaluacion de las competencias del formador.............cceeevevienieneeneennnnn, 156
III. TERCERA PARTE: MARCO APLICADO.......cccteiieeeieieeieeeseeeie st 157
CAPITULO VI: Instrumentos de recogida de informacion................ccocoeevueveereerrnennnc. 157
6.1. El protocolo de observacion de los formadores SIMS .........c.ccoeeeviiiieviienieeniens 158
6.1.1.  DESCIIPCION. ...ecuvreuiieieeieesieesiiesteseteeteereeseesseesseesseesssesssesssesssesnsessseenseesses 159
6.1.2.  Propiedades pSICOMELIICAS .......c.cceveevrierreeriieiieeiiiesieeereereereereeveesseesanesenas 162
6.1.3.  Analisis de la fiabilidad y validez del registro observacional .................... 165
6.2. El cuestionario de evaluacion de las competencias profesionales del
formador Version alumnoO..............cocuerieieriini et 172
0.2.1.  DESCIIPCION. ...ccuvieuieeieeieeriiesiiertesteateeseeseesseesseesseesssesssesssesssesssessseessessses 173
6.2.2.  Propiedades pSICOMELIICAS .......c.cceveevrierreeriierieesiiesieeereereereereeeveesseesenesenas 176
6.2.2.1. La validez relacionada con el contenido...........cccuvveeeriieeeennnnnnnnn. 176
6.2.2.2. La fiabilidad.........ooiiiiiiieiiiiieee e 177
0.3. 1. DESCIIPCION....cccuiieiiiieiieeiie ettt ettt e et e et e e s e e estae e s tbeesabaeessaeensseesanes 182
6.4. El documento compromiso de Cambio ...........cceecveerueereereerierienieniesreeeeeieens 196
0.4. 1. DESCIIPCION ..oeieueiieiiieeiieeiieeeieeeiteesreeereeetaeestseesbeeesaeessseesssaeessseensseennnes 198
6.4.2.  Criterios para analizar los compromisos de cambio...........ccccvevververenenen. 198
6.4.2.1. Analisis cualitativo del contenido de 1os compromisos............cccccuveevvennen. 199
CAPITULO VIL.....ooooeeeeeeeeeeeee e 205
RESUITAAOS. ...ttt ettt et st ae bt 205
7.1.  Eficacia de la formacion en la mejora de los conocimientos...........cc.ceeeevveveennen. 206
7.2. Caracterizacion de las muestras de los conductores infractores............c.c.eeue.n. 214
7.3. Caracterizacion de la muestra de formadores SIMS...........coocoeiiiiiiiieneeiene 216
7.4. Competencias de los formadores SIMS en el logro de compromisos de
(o2 1110 10 TR PTURS PRSI 222
7.4.1. Competencia Global y compromisos de cambio...........cccccverreerierrernennen. 223
7.4.1.1. Resultados del analisis cualitativo del contenido de los compromisos
y el nivel de competencia global ............cccoevvieviieiieiieiieciecece e 229

7.4.2. Competencias en la fase de creacion de clima y compromisos de cambio 236

7.4.3. Competencias en la fase de evaluacion inicial y compromisos de cambio 236



7.44.

7.4.5.
7.4.6.

7.4.7.

Competencias en la fase de mejora de la informacion y compromisos de

cambio

Competencias en la fase de revision de habitos y compromisos de cambio242

Competencias en la fase de integracion de emociones y compromisos de

cambio

Competencias en la fase de evaluacion final y compromisos de cambio... 250

7.5. Resumen de los resultados asociados a los objetivos de la investigacion .........

CAPITULO VIII

Conclusiones finales y propuestas futuras de investigacion............ceccevevueeveenereeneneneens

BIBLIOGRAFIA

Anexos CD

Anexo 1
Anexo 2
Anexo3
Anexo 4
Anexo 5
Anexo 6
Anexo 7
Anexo 8

Anexo 9

Anexo 10

PROFORSIMS INICIAL

PROFORSIMSFINAL

Datos primera observacion

Coeficiente de variacion

Prueba de conocimientos del formador SIMS
ECFSIMS

Compromiso de cambio de los conductores infractores
Tabla de analisis cualitativo de contenido compromisos
Programa SIMS

Tablas y resultados estadisticos (SPSS)

289
291
300
317
318
319
325
327
335
340
429



Tablas

Tabla 1.1.

Tabla 1.2.

Tabla 1.3.

Tabla 2.1.

Tabla 6.1.

Tabla 6.2.

Tabla 6.3.

Tabla 6.4.

Tabla 6.5.

Tabla 7.1.

Tabla 7.2.

Tabla 7.3.

Tabla 7.4.

Tabla 7.5.

Tabla 7.6.

Tabla 7.7.

Tabla 7.8.

Tabla 7.9.

Tabla 7.10.

Tabla 7.11.

Tabla 7.12.

Tabla 7.13.

Tabla 7.14.

Tipologia de las grandes lineas europeas que
relacionan formacion con reduccion de accidentes

Objetivos estratégicos para la reduccion de los
accidentes de trafico, fijados por la CCPE (2010)

Programas de formacion fundamentados en el
modelo de cambio de actitudes

Relacion de los modelos y enfoques para la
Reduccion de Accidentes de Trafico.

Tabla de resultados del coeficiente de variacion
inter-observadores.

Resultados del analisis cualitativo de las
valoraciones realizadas por los observadores
Resultados del Alfa de Cronbach del cuestionario
ECFSIMS-A

Resumen de unidades de significado y color de
codigos con los que se registran los  compromisos
Tabla-resumen, objetivos, descripcion fuentes de
informacion y momento

Prueba de Normalidad de Kolmogorov para muestras
de formadores y profesores de formacion vial
Puntuacion de medias de los grupos experimental y
control y niveles de significacion inter-intra grupos
Resultados de la aplicacion de la prueba “t” de
Student eficacia de la formacion fases del modelo
Frecuencia de edad y porcentaje valido de los
conductores infractores

Estadisticos descriptivos de competencias por fases
del programa

Niveles de competencia segiin puntuaciones del
PROFORSIMS vy fases del programa SIMS

Frecuencia y porcentaje de las competencias de los
formadores seglin las fases del programa SIMS

Competencias del formador seglin conductores
infractores y jueces expertos

Resumen ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia global

Prueba de homogeneidad de varianzas para las
variables competencia global y compromiso
Estadisticos descriptivos ANOVA de un factor
(variables competencia global y compromiso)
Subgrupos homogéneos del procedimiento ANOVA
de un factor (variables: competencia global y
Resumen del ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia global

Resumen del analisis de contenido de los compromiso
de cambio

33

42

43

56

167

169

180

201

203

207

210

211

215

217

217

219

222

225

225

226

227

227

235



Tabla 7.15.

Tabla 7.16.

Tabla 7.17.

Tabla 7.18.

Tabla 7.19.

Tabla 7.20.

Tabla 7.21.

Tabla 7.22.

Tabla 7.23.

Tabla 7.24.

Tabla 7.25.

Tabla 7.26.

Tabla 7.27.

Tabla 7.28.

Tabla 7.29.

Tabla 7.30.

Tabla 7.31.

Tabla 7.32.

Tabla 7.33.

Tabla 7.34.

Resumen del ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia clima inicial

Resumen del ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia evaluacion inicial
Prueba de homogeneidad de varianzas para las
competencia en evaluacion inicial y compromiso
Estadisticos descriptivos ANOVA de un factor
(variables evaluacion inicial y compromiso)
Subgrupos homogéneos ANOVA de un factor
(variables: evaluacion inicial y compromiso)
Resumen ANOVA comparaciones de tendencia entre
evaluacion inicial y compromiso.

Resumen del ANOVA de un factor para compromiso
y competencia en la mejora de informacion
Resumen del procedimiento ANOVA para las
compromiso y revision de habitos revision de habitos
Prueba de homogeneidad de varianzas para las
variables competencia en revision de habitos y
Subgrupos homogéneos ANOVA de un factor
(variables: revision de habitos y compromiso)
Resumen del ANOVA comparaciones de tendencia
(revision de habitos y compromiso)

Resumen ANOVA de un factor para compromiso y
competencia en integracion de las emociones

Prueba de homogeneidad de varianzas para las
competencia en emociones y Compromiso

Subgrupos homogéneos ANOVA de un factor
(variables: emociones y compromiso)

Resumen ANOVA comparaciones de tendencia
(competencia en emociones y compromiso)
Resumen ANOVA de un factor para compromiso y
competencia en evaluacion final

Prueba de homogeneidad de varianzas para
evaluacion final y compromiso

Estadisticos descriptivos ANOVA de un factor
(variables evaluacion final y compromiso)
Subgrupos homogéneos ANOVA de un factor
(variables: evaluacion final y compromiso)

Resumen ANOVA comparaciones de tendencia
(competencia en evaluacion final y compromiso)

236

237

237

238

239

239

241

242

243

244

245

247

248

248

249

251

251

252

253

254



Figuras

Figura 1.1.
Figura 2.1.
Figura 2.2.
Figura 2.3.
Figura 2.4.
Figura 2.5.
Figura 3.1.
Figura 3.2.
Figura 3.3.
Figura 3.4.
Figura 3.5.
Figura 3.6.

Figura 3.7.

Figura 3.8.
Figura 4.1.
Figura 4.2.
Figura 4.3.

Figura 4.4.
Figura 5.1.
Figura 5.2.
Figura 5.3.

Figura 6.1.

Elementos de la actitud y su relacion con la formacion de la
conduccién segura

Influencia de las emociones en la aceptacion de riesgo.
Inspirado en Finucane

La importancia de la percepcion en la conduccion

Aceptacion de riesgo en la conduccion segun si la
percepcion es excitatoria o inhibitoria

Utilizacion del casco seglin la percepcion de riesgo
inspirado en Fuller

Procesos del mecanismo homeostatico inspirado en el
modelo de Wilde

Relacion entre el modelo GEMS y los criterios de
clasificacion de un modelo global de formacion

Relacion entre el modelo Close To y los criterios de
clasificacion de un modelo global

Relacion entre la Matriz GDE y criterios de clasificacion de
un modelo global

Relacion actitud-conducta y probabilidad de cambio en
funcion de la escuela a seguir

Componentes de la actitud junto a su interaccion

Principales componentes de la actitud, tomado de Jariot y
Montané

Integracion de las fases del programa SIMS en el modelo de
cambio de actitudes

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

Relacion de actitud y competencias

Proceso de formacion basado en competencias
profesionales

Evaluacion de las competencias profesionales del formador
en el contexto del permiso por puntos

Relacion entre el modelo de cambio de actitudes,
competencias profesionales y reduccion accidentes

Relacion entre los objetivos y las preguntas de la
investigacion

Esquema del disefio de la investigacion

Fases de la observacion, segiin Knudson y Morrison (1997).

Codigos para el registro de la observacion formativa,
correspondiente a la fase de revision de habitos

45

59

61

63

65

67

75

78

82

89

91

93

95

96

112

115

122

125

135

137

152

159



Figura 6.2.

Figura 6.3.

Figura 6.4.
Cuadros
Cuadro 5.1

Cuadro 7.1

Graficos

Grafico 6.1
Grafico 7.1
Grafico 7.2
Grafico 7.3
Grafico 7.4
Grafico 7.5
Grafico 7.6
Grafico 7.7
Grafico 7.8

Grafico 7.9

Unidad de conducta tipo, del segundo apartado del
PROFORSIMS

ftem 1, pregunta tipo del cuestionario de respuesta cerrada
ECFSIMS-A.

Pregunta 3 del PCFSIMS (Ver instrumento completo en
anexo 4).

Esquema de los diversos tipos de poblacion, tipo de
muestreo y muestras.

Resumen de los resultados asociados a los objetivos de la
investigacion

Documentos de Compromisos de Cambio y poblaciones de
los Centros de formacion estudiados.

Prueba de Normalidad de Shapiro-Wilk para la muestras de
formadores.

Prueba de Normalidad de Shapiro-Wilk para la muestras de
profesores formacion vial

Prueba de Normalidad de Shapiro-Wilk para la suma de
profesores FV y formadores antes de la formacion

Porcentaje de hombres y mujeres de conductores infractores

Porcentaje de las competencias de los formadores en la
variable Competencia global

Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y
Competencia global

Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y
Competencias en evaluacion inicial

Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y
Competencias en revision de habitos

Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y
Competencias en integracion de emociones

161

174

183

139

257

197

207

208

208

214

218

228

240

246

250



Capitulo 1

INTRODUCCION GENERAL

INTRODUCCION GENERAL.....coutiumiirrimneimriseieneessessseessesssesssessssssesssesssesssesssssenaes 15

INTRODUCCION ...ccivimiiniiniiieiieeiseeee it 16
L[ Tema @ INVESHIGATL .....eeiuieeierieeiieeiieeeteeeieeeieeesereeebeeeeaeesebeessseeesseesssaesssesensseenns 16
II.  Delimitacion del tema de 1a invVestigacion ..........cceecveveveecieeciierieeneenee e sve e 17
III. El problema de iNVEeStIZACION .......cccveeurieirieirierierieeeereetecreereereesreesreesaresenesere e 17
IV. Justificacion del problema............ccceveveeeiieriierienieniecie e 19
V. Planteamiento de la iINVEStIZACION .......c.cccvieriierieiieiieete et seveseeeaeeeeens 21
VI. Finalidad de 12 inVEStACION.........cccvieiiiiiiiiecieeciie ettt eve et sve et eaneeaveeaveens 22
VIL ESTrUCTUIA ... e 23

Sebastia Sanchez Marin 15



Aspectos introductorios

INTRODUCCION

. . 1
I. Tema a investigar

La Carta Europea de la Seguridad Vial (2001), retine el conjunto de instituciones y
entidades que se comprometen a colaborar para reducir los accidentes de trafico. La

presente investigacion forma parte de dicho compromiso.

La Comunicacion de la Comision del Parlamento Europeo (CCPE), celebrada en
Bruselas en el 2010, tiene como finalidad crear un espacio europeo de seguridad vial con
objeto de reducir los accidentes de trafico de los paises miembro. La implantacion
progresiva del modelo de educacién y formacion de conductores, utilizado en Finlandia,
Suecia, Noruega, Paises Bajos y Austria, es una de las acciones propuestas por la CCPE
(2010). Este modelo se rige por la Matriz GDE (Goals of Driver Education) traducida
como Matriz de Objetivos de la Educacion de los Conductores, de Hatakka y Keskinen

(1996) y Perdaho, Keskinen y Hatakka (2003).

Dicha matriz incluye cuatro niveles que van desde la ensefianza de la teoria y el dominio
practico del vehiculo, hasta conseguir que la conduccion sea la expresion del respeto que
se ha de tener a la vida propia y a la de los demas. Desde este mismo ambito, el de la
formacion, Montané y Jariot (2005, 2009); Montan¢é et al. (2006, 2008, 2009, 2011);
Montané, Jariot y Rodriguez (2007), Arnau y Montané (2010, 2012) han elaborado un
estudio donde se compara el trabajo realizado en la formacién y reeducacion de
conductores en Catalufia, desde el Modelo de Cambio de Actitudes y los niveles de la
Matriz GDE, ademas de pedir, en relacién a dicha matriz, una evaluacion externa por

parte de Francia y otros paises.

En resumen, el trabajo de esta investigacion se realiza dentro del marco de la Matriz de
Objetivos de la Educacion de los Conductores (Matriz GDE) y desde el valor afiadido a
la percepcion del riesgo del Modelo de Cambio de Actitudes.

" En el presente estudio cualquier referencia que se hace a los diferentes colectivos como: formadores,
profesores, alumnos, conductores, etc., se ha de interpretar que comprende los géneros femenino y
masculino.
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Actualmente existe un movimiento en Catalufia, entre los profesores de formacion vial y
la federaciéon de autoescuelas catalana (FAC), que expresan en un manifiesto sus
reivindicaciones relacionadas con los pasos a realizar para progresar en los niveles de la
Matriz GDE. Asi pues, este estudio forma parte del proceso de cambio relacionado con:
el manifiesto de las Autoescuelas de Catalufia; la Matriz GDE; el Modelo de Cambio de
Actitudes y con la Carta Europea de compromiso para la reduccion de los accidentes de

trafico.

I1. Delimitacion del tema de la investigacion

El tema de la investigacion se centra en la formacion y evaluacion de las competencias
profesionales de los profesores de formacion vial, que han adquirido la formacion
especifica para aplicar con éxito el programa de Sensibilizacion de Infractores para una
Movilidad Segura (a partir de ahora programa SIMS o programa), para la prevencion
de accidentes, fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes y elaborado
especificamente para Catalufia por Montané et al. (2006, 2008, 2009, 2011, 2012). La
consecuencia inmediata de este programa consiste en que los conductores infractores
que asisten a los cursos para recuperar puntos o el permiso de conducir por puntos
acepten un compromiso de cambio (documento escrito), relacionado con la conduccion

segura y en consecuencia con la reduccion de los accidentes de trafico.

II1. El problema de investigacion

Dentro del “continuum ”: formacién de formadores, aplicacion del programa, evaluacion
de los compromisos de cambio a corto plazo, mantenimiento de los compromisos,
reduccion del nimero de accidentes y disminucion de los dafios como consecuencia de
dichos accidentes, la presente investigacion se centra en la evaluaciéon y verificacion

de que los profesores de formacion vial, que han adquirido la formacion
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especifica para aplicar el programa (a partir de ahora a estos formadores les

llamaremos formadores o formadores SIMS), han integrado los conocimientos del

programa fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes y las competencias

profesionales necesarias para aplicar con éxito el mencionado programa implementado

en Catalufia en el marco de los cursos del permiso de conducir por puntos.

Seglin el tema a investigar surgen una serie de reflexiones en relacion con el problema

de investigacion:

1.

18

La investigacion se centra s6lo en un primer proceso: el de la formacién en
la adquisicion de competencias profesionales para aplicar con éxito el

programa.

Para comprobar el éxito mencionado deberiamos constatar cuales son los
resultados obtenidos dentro del “continuum’: a) Conocimiento y aplicacion
del programa, b) Compromisos e intenciones de cambio de
comportamientos de riesgo por habitos de seguridad que manifiestan los
alumnos que asisten a los cursos del permiso de conducir por puntos
(conductores infractores), ¢) Mantenimiento de los compromisos y su
evolucion a largo plazo, d) Consecuencias observadas entre compromisos
manifestados y comportamientos de conduccion segura. De hecho nos
limitamos a la observacion de las competencias profesionales que se
adquieren y se movilizan en la accion durante las simulaciones, en el
contexto del aula, y en las posteriores ejecuciones reales en la aplicacion
del programa en los cursos del permiso de conducir por puntos, que se

realizan en Catalufia en los Centros autorizados para este fin.

Otro aspecto a considerar se halla en que los profesores de formacién vial
aprenden a aplicar el programa desde el Modelo de Cambio de Actitudes y
desde la adquisiciéon de competencias profesionales afines. La distincion
entre capacidades y habilidades innatas y/o adquiridas antes y durante el
proceso de formacién y ejecucion practica plantean algunas dificultades

que habra que afrontar.
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4. Y finalmente, como se ha podido observar en lineas anteriores, el marco
conceptual que inspira esta investigacion relaciona el Modelo de Cambio
de Actitudes con el de Competencias. Situacion que presenta cierta
dificultad por la ambigiiedad con que se trata la relacion entre dichos

términos y enfoques.

IV. Justificacion del problema

Partiendo de un problema general, como es el de los accidentes de trafico, y acotando la
parcela de la realidad y por tanto el objeto de estudio, esta investigacion pretende
comprobar como las competencias profesionales, de los formadores que aplican el
programa de Sensibilizacioén de Infractores para una Movilidad Segura (programa SIMS),
pueden influir en el cambio de actitudes de los conductores reduciendo sus conductas de

riesgo y aumentado los habitos de seguridad en la conduccion.

En la actualidad las lesiones provocadas por accidentes de trafico son la octava causa
mundial de muerte, y la primera entre los jovenes de 15 a 29 afios. Las tendencias
indican que, si no se toman medidas urgentes, en el aiio 2030 los accidentes de trafico se
habran convertido en la quinta causa de muerte (Organizacion Mundial de la Salud
[OMS], 2013). Los datos del estado espafiol, del periodo comprendido entre el afio 2.003
y el 2.012, ofrecen un balance en el que se destaca la reduccion en un 65% de los
fallecidos y heridos graves, asi como el descenso continuado y consecutivo de victimas
en este intervalo de 9 afios. En el afo 2.012 con un parque de 31.400.000 vehiculos han
fallecido en accidente de trafico 1.304 personas, una cifra equivalente a la del afio 1.960
con 1.300 muertos, cuando el nimero de vehiculos era tan sélo de 1.004.770. Asi, las
victimas mortales, por millon de vehiculos, en el afio 1.960 fue de 1.294, mientras que en

el 2.012 ha sido de 41 (Direccion General de Trafico [DGT], 2012).

Si bien es cierto, que estas cifras pueden parecer un buen pronostico, y ser una prueba
fehaciente de que la accidentalidad se puede reducir, debemos seguir buscando féormulas
adecuadas que nos permitan continuar en la direccion de disminuir el nimero de

victimas.
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Son muchas las causas y factores que intervienen en los accidentes de trafico y no son
menos las propuestas que se han llevado a cabo para intentar mitigar y reducir esta

catastrofe. Sirva a modo de ilustracion las siguientes acciones:

La mejora de infraestructuras de las redes viales.

» FEl continuado desarrollo de tecnologia relacionada con la seguridad pasiva

y activa de los vehiculos.

* FEl aumento de controles de alcoholemia y diseminacion de un mayor

numero de radares para control de velocidad.

= La implementacion de una nueva normativa relacionada con la conduccion
y circulacion de vehiculos, adaptada a la Unidén Europea (UE), como es el
caso de la imposicion, para todos los conductores de transporte de
mercancias y viajeros, de la obligatoriedad de obtener el Certificado de

Aptitud Profesional (CAP).

* La reforma del Cédigo Penal, de entrada en vigor el 2 de diciembre del
2007, donde se consideran delito, entre otros: superar la velocidad en 60
km. h. en via urbana o en 80 km. h. en via interurbana; conducir con una
tasa de alcohol en aire espirado superior a 0,60 miligramos; conducir sin la

debida autorizacion administrativa. ..

= La implantacion, el 1 de julio de 2006, del sistema de permiso y licencia
de conduccidn por puntos (permiso de conducir por puntos), donde se han
obtenido, segun la DGT (2008, 2009, 2010, 2011, 2012), excelentes
resultados en cuanto al descenso de las victimas de accidentes de

circulacion.

Sobre este ultimo punto se hace hincapié en que existen evidencias que demuestran
que la comision de infracciones se halla directamente relacionada con los accidentes de

trafico (Nishida, 2009; Pesic, 2009, 2011; Tillyer et al., 2010). Asi mismo Ila
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prevencion, en este caso, a través de la formacién de conductores infractores, tiene
efectos positivos en la reduccion de accidentes de trafico (Elvik, 2011; Newstead et al.,

2001; Papaioannou et al., 2002; Redelmeier et al., 2003).

Si bien es cierto que se han evaluado competencias, en otro tipo de investigaciones,
durante y después de procesos formativos, y que éstas se han llevado a cabo mientras
se realizaban simulaciones de las aplicaciones de programas de intervencion, o en el
gjercicio de la practica profesional (Jariot y Rodriguez Goémez, 2005, Jariot y
Rodriguez Parréon, 2007), no hemos encontrado referentes bibliograficos (tesis
doctorales, articulos de investigacion, etc.), que evaluen las competencias
profesionales en intervenciones formativas que tengan como objeto favorecer la

intencidn de cambio de actitudes de conductores infractores.

V. Planteamiento de la investigacion

En atencion al punto anterior, la LEY 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el
permiso de conducir por puntos y donde se legisla que: los infractores que hayan
perdido puntos o el permiso de conducir y quieran recuperar cualquiera de ambas cosas,
deberan asistir a un curso de sensibilizacion y reeducacion regulado por la ORDEN

INT/2596/2005, del 28 de julio.

A nuestro entender el permiso de conducir por puntos ejerce un doble efecto en la

poblacién de conductores a los que afecta el mencionado sistema:

1. Un efecto disuasorio, a priori de cometer la infraccion (generalmente
nadie quiere perder puntos o, en el peor de los casos, el permiso de
conducir).

2. Un efecto formativo, a posteriori del hecho infractor, que se halla
implicito en la condicion impuesta por la LEY 17/2005, para recuperar
los puntos perdidos o el permiso, a través de un programa de

sensibilizacion y reeducacion de conductores infractores.
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Es sobre este segundo punto donde se hace hincapié, y donde se aboga en la defensa de
que la educacion y la formacion en seguridad vial y por extension la sensibilizacion y
reeducacion de los conductores infractores, es y debe ser uno de los pilares
fundamentales donde apoyar las acciones encaminadas a la reduccion de los

accidentes de circulacion.

En esta linea Montané et al. (2006, 2008, 2009, 2011) han elaborado un programa de
intervencion formativa para la Sensibilizacion de Infractores para una Movilidad

Segura (en adelante programa o programa SIMS).

Se comparte, junto a De Cruz (2012), Erwin (2001), Martinez (2003), Montané (1985),
Montané, Jariot y Rodriguez (2007), Montoro, Alonso, Esteban y Toledo (2000) y
Sanchez y Arnau (2012), que la educacion y la formacion vial son la piedra angular para
la reduccion de la accidentalidad. Apostamos por una intervencion educativa y
formativa basada en el Modelo de Cambio de Actitudes, ya que creemos que, en la
mayoria de procesos, el infractor no infringe las normas por olvido o desconocimiento,
sino por una cuestion de actitud (Pérez et al., 2002; Montané 1 Arnau, 2012; Siegrist y
Roskova, 2001). De igual manera se cree que para maximizar el éxito de un programa de
intervencion se hace imprescindible que, los formadores encargados de su aplicacion
muestren Optimas competencias profesionales que refuercen e incrementen los

resultados del programa formativo.

VI. Finalidad de la investigacion

La finalidad de esta investigacion es conocer si realmente el proceso formativo, que
capacita a los profesores de formacion vial para desarrollar acciones formativas para
cambiar actitudes en los conductores infractores, durante los cursos del permiso de
conducir por puntos, es eficaz o si hay que reajustar, modificar o incluir algunos

aspectos para aumentar su eficacia.
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VII. Estructura

El presente proyecto de investigacion se encuentra dividido en tres partes o bloques.

1.

La primera parte (Marco Tedrico), aglutina las diferentes perspectivas,
visiones y teorias, que tienen mayor consideracion para el estudio y
tratamiento de los accidentes de trafico, relacionadas con el factor
humano, concretamente con la educacion y la formacion en seguridad
vial, donde se defiende que la formacion o educaciéon es el punto de
inflexion para la derrota de los accidentes de trafico. En el capitulo uno se
describe la magnitud del problema de los accidentes de trafico, ademés de
ofrecer una vision de los procedimientos que se han puesto en marcha
para evitar los accidentes o paliar sus efectos: nuevas normativas, mejora
de infraestructuras de vias, mejora de sistemas de seguridad en los
vehiculos y sobretodo mostrar la importancia de la formacion en la
resolucion de este problema. El capitulo dos esta dedicado a revisar como
los modelos parciales de base perceptiva-cognitiva, adheridos a la linea
tradicional de formacion de conductores, han contribuido en la
prevencion y reduccion de los accidentes de circulacion. El tercer capitulo
hace referencia a aquellos modelos globales, relacionados con la linea
integral de formacion, que van mas alla de la visidon perceptiva e incluyen
ademds de los aspectos cognitivos-perceptivos, la conducta y las
emociones del preconductor o conductor. Se cierra esta primera parte con
el capitulo cuarto, donde se describe la importancia de optimizar la
formacion de las competencias profesionales de los formadores,
encargados de aplicar el programa, y por tanto los que han de lograr
que los conductores infractores realicen un cambio de actitudes, que
facilite que sus conductas de riesgo se permuten por habitos de seguridad

en la conduccion.
En la segunda parte (Marco Metodoldgico), se expone el como se ha
realizado la parte practica de la investigacion. En el capitulo quinto se

plantean los objetivos, la metodologia y el disefio de la investigacion, las
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preguntas, la poblacion, la muestra, los referentes evaluativos..., ademas
del proceso de recogida de informacion. Se inicia la presentacion de los
instrumentos que se han disefiado para la recopilacion de datos. También
se muestra la planificacion de recogida de informacion y el proceso de
analisis y triangulacion de los datos procedentes de los distintos

instrumentos empleados en esta tesis.

La tercera parte incluye el sexto capitulo, donde presentamos el Marco
Aplicado, éste se reserva para describir con mas detalle el procedimiento
utilizado en la construccion de los instrumentos que se han elaborado “ad
hoc” para este estudio. En el capitulo séptimo se presentan los resultados
de la explotacion de los datos recogidos, a partir de los distintos
instrumentos de evaluacion, de las competencias profesionales de los
formadores, objeto de estudio de este trabajo. En el capitulo ocho
presentamos las conclusiones de la exploracion y se plantean futuras

propuestas de investigacion relacionadas con esta tesis doctoral.
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Introduccion al capitulo

El grueso de este capitulo tiene como objeto describir como los accidentes de trafico son
un problema de salud mundial. La preocupacion por reducir el nimero de siniestros y
sus consecuencias ha movilizado a diferentes disciplinas. Asi, en el marco de la Union
Europea se buscan acuerdos y soluciones que van desde factores puramente técnicos,
como la consecucion de mejoras en las medidas de seguridad activa y pasiva instaladas
en los vehiculos o la mejora en las infraestructuras y redes viales, hasta perspectivas
donde el factor humano es el que marca las pautas en los planes de formacion de

conductores y en los de educacioén vial.

En este sentido se presentan, lo que a nuestro entender son, las grandes lineas europeas
relacionadas con la formacion para la reduccion de los accidentes de trafico, y las
propuestas y acciones innovadoras como el proyecto Close To, la Matriz de Objetivos
para la Educacion de Conductores (Matrix Goals for Driver Education, a partir de ahora
Matriz GDE) y el Modelo de Cambio de Actitudes (MCA). Se esbozan las acciones y
objetivos propuestos en la Comunicacién de la Comision Europea (2010) para el
periodo 2011-2020 y en las Lineas Bésicas de Seguridad Vial para el 2011-2020
publicados por el Ministerio del Interior (2011). A su vez se plantea que puede aportar

la educacion y la formacion vial a la consecucion de estos objetivos.

Ademéds, se aprovecha este capitulo para referenciar los sistemas de formacioén del
permiso de conducir por puntos de algunos paises europeos y en particular el utilizado
en Catalufia, ya que el objeto de esta investigacion se centra en la evaluacion de las
competencias profesionales de los formadores que aplican los cursos del permiso de

conducir por puntos en esta Comunidad Autéonoma.
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1.1. Los accidentes de trafico un problema de magnitud
mundial

Los accidentes de trafico han adquirido una dimension, que dificilmente puede aceptar
ningun pais que est¢ minimamente concienciado con esta particular pandemia. En la
década de los afios 80 estos accidentes fueron en aumento y de forma alarmante y
desmesurada en aquellos paises que se hallaban en proceso de desarrollo. El problema
no es singular ya que adquiere una magnitud que no excluye a ningin pais, sin

establecer diferencias entre culturas o religiones.

Si en el afio 2000, el nimero de muertos por accidentes de trafico, ascendi6 a 1,2
millones y los heridos superaban los 50 millones, para el afio 2020 se estima que seran
2,4 millones de personas, por afio, las que perderan la vida por esta causa. Los
traumatismos causados por accidente, representaron en el afo 2002 el 2,1% del
coémputo de todas las defunciones mundiales, ocupando el undécimo puesto en la lista
de principales causas de muerte. Asi, los accidentes de circulacion superan a cualquier
otro tipo de situacidon traumatica (Organizacion Mundial de la Salud [OMS], 2009,
2013).

Mas proximos a nuestra area de influencia, y al momento actual, en la Uniéon Europea
en el 2011 fallecieron mas de 30.000 personas en accidente de trafico, esta cifra
equivale a la poblacion de Tudela (Navarra) o Castelldefels (Barcelona) (Ministerio
del Interior [MI], 2012). En Europa occidental los accidentes de trafico son la
decimoprimera causa de muerte, mientras que en el este asiatico son la cuarta (Lozano

etal., 2012).

En China, que se encuentran en un proceso de desarrollo activo, se prevé que en los
proximos anos los accidentes de circulacion crecerdn un 97%. En la India se espera
que este indice de accidentalidad alcance el 147%. De igual manera se producird un
aumento de la accidentalidad en los diferentes paises de los Estados Independientes de
la Commonwealth que también forman parte de la Conferencia Europea de Ministros

de Transporte (Kopits y Cropper, 2005; Koornstra, 2006; OMS, 2013).
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1.2. Estrategias formulas y tratamientos que intentan
dirimir el problema de la accidentalidad

Aunque son muchas las causas y factores que intervienen en los accidentes de
trafico, no son menos las numerosas formulas que se han puesto en marcha para

intentar mitigar y reducir esta tragica situacion.

La disminucion de los accidentes de trafico exige una gran movilizacion de
medidas que integren el gran abanico de causas implicadas que los producen.
Desde esta premisa se ha de prestar atencion tanto a los factores puramente

técnicos como a los que son estrictamente de caracter humano.

Las ultimas estrategias, formulas y tratamientos propuestos por los paises de la
Unioén Europea se resumen en: mejorar la educacion y la formacion de los usuarios
de la carretera; ejercer un mayor control sobre el cumplimiento de las normas de
circulacion; realizar una mayor inversion en la mejora de las redes viales; fabricar
vehiculos més seguros; promover el desarrollo y uso de nuevas tecnologias que
aumenten la seguridad vial; mejorar los servicios de emergencia y atencion tras las
lesiones y proteccion de los usuarios mas vulnerables de la carretera (Directiva del
Parlamento Europeo [DPE], 2008; Comunicado de la Comision del Parlamento
Europeo [CCPE], 2010). A este grupo de medidas habria que afiadir una mayor
atencion a la velocidad como factor de riesgo (campafias informativas, instalacion
de mas puntos de radares); mejorar la seguridad en desplazamientos en las zonas
urbanas; incorporacion de la cultura de la seguridad vial en las empresas; y mejorar
la informacién que hace referencia a los accidentes de trafico (Ministerio del

Interior [MI], 2011; Direccion General de Trafico [DGT], 2011).
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1.3. Estrategias formulas y tratamientos relacionados con
la formacion de conductores infractores y resultados
obtenidos

Siguiendo el hilo argumental, sobre la busqueda de los posibles factores que inciden
en la accidentalidad y en su posible tratamiento, se encuentra concordancia entre
diversos autores, que comparten preocupacion por esta cuestion, en sefalar los
comportamientos incorrectos de los usuarios de la via, sean conductores, peatones o
acompafiantes, como el origen predominante de la causa del accidente.
Tipificaindose, en muchos casos, el mencionado comportamiento como infraccion e
incluso, en ocasiones, como delito contra la seguridad del trafico (CCPE, 2010;
Erwin, 2001; Keskinen, 1996; Martinez, 2003; Lewin, 1982; Montané, 1985;
Montané, Jariot y Rodriguez, 2007; Montané et al., 2011; Montoro, Alonso, Esteban
y Toledo, 2000; Rothengatter, 1997; Sanchez, 2009; Triggs y Smith, 1996).

Ante esta tesitura paises como Alemania, Francia, Italia, Reino Unido y otros,
ademas de adherirse a las medidas de seguridad, descritas en puntos anteriores para
la mejora de la seguridad vial, han coincidido en que uno de los pilares
fundamentales en la reduccion de la accidentalidad se halla en la educacion y en la
formacion vial de los futuros conductores, asi como en la reeducacion y
sensibilizacion de los conductores infractores, ya que las infracciones son la causa

originaria de la mayoria de accidentes de trafico.

Una de las formulas, compartida en los paises mencionados, ha sido la implantacion
del permiso de conducir por puntos. A continuacidn se ofrece una breve descripcion

del sistema empleado y de los resultados obtenidos segun paises:

a. Desde que en Francia, en el afio 1999, se adopt6 esta medida de reeducar y
sensibilizar a conductores infractores, que han perdido puntos y que para
recuperarlos han pasado por uno de estos cursos del “Ministere des
Transport de I’Equipament, du Logement, du Tourisme et de la Mer

(MTELTM)”, se ha disminuido en un 6% las infracciones motivadas por
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conducir bajo los efectos del alcohol, ademéas como dato a considerar, el
75% de conductores que han perdido puntos no han reincidido en los dos
afios siguientes de la asistencia a los mencionados cursos de sensibilizacion,
reduciéndose en un 17% el numero de muertos por accidentes. La finalidad
del permiso por puntos, segun este Ministerio francés, es estimular a los
conductores a que cambien sus comportamientos antes de que cometan
infracciones mas graves. Entienden que es una gestion pedagogica en la
que el objetivo es evitar la infraccion y su reincidencia (DGT 2006; Servei

Catala de Transit [SCT], 2006 y MTELTM, 2011).

En Italia, con el decreto del 29 de julio del 2003, publicado en la Gazzetta
Ufficiale della Repubblica Italiana (GURI), del 6 de agosto del 2003, quedo
establecido el programa del curso para la recuperacion de los puntos del
permiso de conducir, cuatro de cada diez conductores, que han perdido
puntos y que han pasado por los cursos de reciclaje admiten ser mas
prudentes al volante. También se observa, en la ley italiana, la importancia
de la vision formativa y pedagodgica de los programas dirigidos a esta

tipologia de conductores infractores (DGT 2006; SCT, 2006 y GURI, 2011).

En el Reino Unido, se comenzd con la ley inglesa de Trafico Rodado que
data del ano 1962. Esta ley fue el precedente del permiso por puntos que
empezo a funcionar en el afio 1982. El sistema inglés, mezcla rasgos del
sistema habitual de penalizaciéon, a los conductores infractores,
conjuntamente con otras penalizaciones del permiso de conducir. En este
caso los puntos se suman, en vez de restarse. Cuanto mas grave sea la
infraccién mas puntos sumara el infractor en su permiso de conducir. Segun
United Kingdom Department for Transport (UKDT), el sistema por puntos
ha cosechado un enorme ¢éxito en el Reino Unido. Han calculado que en la
actualidad, es el pais europeo con menos muertos por millon de kilémetros
recorridos. Para recuperar el permiso, hay que realizar un curso de reciclaje
y volverse a examinar. Y si la retirada de la licencia se produjo por faltas
graves o delitos, hay que pasar ademds un examen médico (DGT 2006;

SCT, 2006 y UKDT, 2011).
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En Alemania, el sistema de conduccion por puntos se implant6é en el afo
1999. En este pais se van sumando los puntos segun las infracciones
cometidas. El conductor que acumula mas de 18 puntos perdidos no podra
conducir. Segin el Germany Ministry of Transport (GMT), cuando el
conductor ha acumulado entre 8 y 13 puntos, recibe una amonestacion y es
invitado a participar en un seminario de formacion. Los conductores que
tienen entre 14 y 17 puntos, deberan asistir obligatoriamente a un seminario
de formacion vial. Si el conductor en los ultimos cinco afios ya ha acudido a
uno de estos seminarios, recibirda ademas una nueva amonestacion. La
asistencia voluntaria a la consulta de un psicélogo significa la rebaja de 2
puntos. Cuando el conductor obtiene 18 puntos, se le presta ayuda
psicoldgica. Y si a partir de ahi la situacion no mejora, se procederad a la

retirada de su permiso de conducir (DGT 2006 y SCT, 2006; GMT, 2011).

En el caso aleman observamos que se ofrecen cursos de formacién con el
objeto de trabajar, desde la informacion los factores de riesgo. A esta accion
se le suma la intervencidon de un profesional de la psicologia. No obstante
no se especifica el modelo de intervencion que ha de seguir el psicologo en

esta actuacion tan especifica.

En Espafia el 1 de julio del 2006 entr6 en vigor la ley que regula el permiso
por puntos (LEY 17/2005, de 19 de julio). Cuando un conductor se queda
sin puntos pierde su permiso de conduccion, pero lo podra recuperar si
después de que pasen seis meses sin autorizacion para conducir, a partir del
momento en que recibe la notificacion de haber perdido su derecho a
conducir, asiste a un curso de reeducacion y sensibilizacién y supera una

prueba de conocimientos teoricos en la Jefatura de Trafico que corresponda.

Los cursos de reeducacion, son cursos de formacion vial, que se deberan
impartir en centros concertados. Su objetivo es sensibilizar a los
conductores sobre la implicacion que los usuarios de la via tienen sobre los

accidentes. La probabilidad de que un conductor espafiol muera en
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accidente de trafico se ha reducido un 45% entre los afios 2006 y 2009 (Real
Automovil Club de Cataluiia [RACC], 2010).

En el estado espafiol, se emplea un sistema de formacion y sensibilizacion
similar al utilizado en el resto de paises mencionados. Asi, la sensibilizacion y
reeducacion de conductores infractores espafoles se fundamenta en ampliar la
informacion y los conocimientos relacionados con los factores de riesgo en la
conduccion y sus consecuencias (Ministerio del Interior, 2005). Aunque en el
programa de formacion se apunta a la necesidad de cambiar las actitudes de los
conductores infractores, el disefio metodologico de formacion sigue estancado en
modelos perceptivos—cognitivos, por lo que no existe un método donde se defina

el “como” se han de trabajar las actitudes.

En el caso de Catalufia, el programa de formacién incluye una metodologia
especifica sobre el cambio de actitudes, donde se abarcan los aspectos:
cognitivos, conductuales y emocionales. Este punto diferencial, o valor anadido,
requiere que las competencias profesionales de los formadores, de la comunidad
catalana, se focalicen en la integracion metodolédgica sobre el Modelo de Cambio
de Actitudes y la correcta aplicacion del programa SIMS fundamentado en este

modelo (Montané et al., 2011).

1.4. Las grandes lineas europeas que relacionan la
formacion con la reduccion de accidentes de trafico

A nuestro entender, en la actualidad, las grandes lineas europeas para la
educacion y la formacion vial se concentran en tres tipologias claramente

diferenciadas que presentamos a modo de sintesis en la tabla 1.1.
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GRANDES LINEAS EUROPEAS PARA LA EDU(;ACI(’)N Y LA FORMACION
VIAL Y RELACION CON LA REDUCCION DE ACCIDENTES

RELACION
NOMENCLATURA MODELO DE CON LA
DE LAS LINEAS  INTERVENCION OBJETIVOS REDUCCION
ACCIDENTES
Linea de - Memorizar contenidos
o0z de informacion
1 Forn.la.cmn MECANICISTA (normas y sefiales). BAJA
Tradicional - Manejo del vehiculo.
- Aprender contenidos
de informacion
I d (normas y senales,
mea de factores de riesgo,
2 Formacion e O consecuencias de los MEDIA
COGNITIVO . .
Perceptiva accidentes, primeros
auxilios...).
- Manejo del vehiculo.
- Percepcion del riesgo.
- Aprender contenidos
de informacion
(normas y senales,
factores de riesgo,
Linea de consecuencias de los
3 Formacién INTEGRAL acc1.d'entes, primeros ALTA
auxilios...).
Integral - Manejo del vehiculo.

- Percepcion del riesgo.
- Actitudes favorables a

la conduccién segura.
- El valor a la vida.

Tabla 1.1. Tipologia de las grandes lineas europeas de formacion de conductores y su
relacion con la reduccion de accidentes de trafico.

1.4.1. Linea de Formacion Tradicional

Este primer tipo de formacion ofrece un sistema de ensefianza cuya pretension se
centra en que los futuros conductores memoricen las normas y sefiales de
circulacion y demuestren destreza en el manejo del vehiculo. Este sistema

mecanicista, donde se excluye el aprendizaje significativo, fue compartido en los
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afnos 50 y 60 por la mayoria de paises de Europa, no obstante en la actualidad,
paises como Turquia, Azerbaiydn y Rumania, entre otros, se encuentran dentro de
este tipo de formacion. Desgraciadamente casos como el de Asia, especialmente
India, Malasia y China se hallan bajo sistemas mas precarios, si cabe, de
formacion en seguridad vial. Estos paises ocupan los primeros lugares en el
ranking de accidentes de trafico (OMS, 2009), corroborando asi que la
precariedad, en la formacion de conductores, es uno de los factores a superar si se

busca la reduccion de accidentes.

1.4.2. Linea de Formacion Perceptiva

Siguiendo la clasificacion de las grandes lineas de formacién de conductores a
considerar, encontramos una segunda linea en aquellos paises que fundamentan la
formacion en los aspectos cognitivos-perceptivos. Los programas de educacion y
formacion en seguridad vial estdn basados en la adquisicién de conocimientos
relacionados con contenidos de informacidn sobre: normas y sefales, principales
factores de riesgo en la conduccion, consecuencias de los accidentes de trafico,
comportamiento en caso de accidentes y percepcion de los riesgos en la
conduccion. Ademds se exige saber maniobrar y circular con el vehiculo en
situacion de trafico real. La mayoria de paises que integran la Union Europea
gjercen como minimo esta linea de accion para la formacion de nuevos
conductores (Douglas y Wildavsky, 1982; Kasperson y Kasperson, 2005; Robin y
Mendelsohn, 1993; Slovic, Finucane, Peters y MacGregor, 2004).

La intervencion formativa, desde esta perspectiva, supone una incidencia media

en la reduccidén de la accidentalidad.

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo 1

1.4.3. Linea de Formacion Integral

Esta propuesta se basa en que el conductor adquiera y asimile las normas y
senales y demuestre aptitud en el manejo del vehiculo. Ademas, abarca aspectos
que tienen que ver con la evaluacion, la percepcion y la concienciacion de riesgos
en la conduccion integrandose una escala de valores, donde la actitud de proteger
la vida propia y la de los demés es el primer valor a considerar. Actualmente
encontramos paises como Finlandia donde se relaciona la seguridad vial con la
proteccion de la vida de los demas y la propia. El resumen de los objetivos para la
formacion de conductores finlandeses se describe en la Matriz GDE (Goals of
Driver Education), traducida como Matriz de Objetivos de la Educacion de los
Conductores, de Hatakka y Keskinen (1996) y Perdaho, Keskinen y Hatakka (2003)
y revisada por Keskinen et al. (2010).

Esta tercera linea Integral guarda cierta similitud con la Matriz (GDE), que

describiremos posteriormente.

1.5. Nuevas propuestas en la formacion de conductores
y reduccion de accidentes

En la actualidad en paises como Alemania, Austria, Bélgica, Finlandia, Francia,
Luxemburgo y Reino Unido, entre otros, se ha impuesto la formacion de
conductores a través de la practica supervisada o conduccién acompafiada. Este
nuevo sistema de formacion acompanada, y en su caso de obtencion gradual del
permiso de conduccidn, se ha disefiado con el fin de optimizar la seguridad de los
preconductores, de manera que cuando lleguen a ejercer como conductores
autonomos presenten un mayor nivel de competencias y seguridad en la tarea de
conducir. (CCPE 2010; Gregersen, 1996, 2000; Gregersen, Nyberg y Berg, 2003;
Gregersen y Sagberg, 2005; RACC, 2007; MT, 2011; Triggs y Smith, 1996).

El sistema tiene como finalidad el asegurar que los conductores noveles superen

el mayor numero de horas al volante, antes de conseguir su permiso definitivo

Sebastia Sanchez Marin 35



Aspectos introductorios

36

para conducir. Desde esta propuesta se espera una reduccion del numero de
accidentes atribuibles en este colectivo especifico de aprendices de conductor. Si
bien la hipotesis de partida se fundamenta en que a mayor experiencia del
preconductor (horas de conduccion junto al tutor acompanante) menor serd el
numero de accidentes que sufrird, encontramos estudios contrapuestos en cuanto
a resultados esperados “versus” resultados obtenidos. Segun Gregersen y
Sagberg (2005) en los paises que han optado por la conduccion acompanada la
siniestralidad ha descendido entre un 20y un 40 por ciento. Sin embargo
Keskinen (2011) afirma que este tipo de formacién s6lo ha conseguido resultados
positivos en Suecia, ademas concreta que en Finlandia las cifras de la conduccion
acompafiada y del aprendizaje convencional (sélo en autoescuela) quedan a la
par, mientras que en paises como Francia la conducciéon acompafiada ha

fracasado.

Al parecer, existe una falta de consenso, tanto en la formacion a seguir, como en
el analisis de los resultados obtenidos entre el antes y el después de la
implementacidon del modelo de la conduccidon acompafiada. Se hace evidente que
lo que funciona en un pais no necesariamente es aplicable a paises con diferentes
culturas y tradiciones (Williams 2001). Creemos que esta discrepancia nace y se
sustenta por factores como: a) Falta de unificacion de criterios de programas
formativos (ninguno de los programas de conduccion gradual o acompaiiada es
idéntico al de otro pais); y b) No se han establecido criterios fiables para la

evaluacion y analisis de los resultados.

No obstante en el afio 2010 la Comunicacion de la Comision al Parlamento
Europeo (CCPE) ha planteado como objetivo 2011-2020 el implementar en los
paises de la UE este tipo de practica. Asi mismo el Plan estratégico de Seguridad
Vial 2011-2020, emitido por el Ministerio del Interior (2011), también incorpora
este nuevo sistema de formacion (CCPE, 2010 y M1, 2011).

Desde estas lineas se opina que la conduccion gradual acompanada puede ser una
buena opcidén para el aprendizaje de preconductores, a condiciéon de que se
establezcan una serie de criterios previos, como por ejemplo la obligatoriedad de

que el tutor acompafiante pase por un programa de formacion especifico de
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actualizacion de normas y sefiales y de integracion de valores y actitudes
favorables a la conduccion segura, al objeto de aproximar su futura intervencioén
formativa a la linea de formacion integral. Esta accion deberia ser una exigencia
en la formacion requerida a los profesionales de la formacidén vial, quienes
ademas de mostrar capacidades y aptitudes para la ensefanza de las normas y
sefiales, y del manejo del vehiculo, deberian adquirir competencias para la
transmision de actitudes y valores en la formacion de conductores (Arnau y
Montané, 2010; Assailly 2010; Keskinen et al., 2010; Perdaho, Keskinen y
Hatakka, 2003; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007, Montané¢ y Jariot 2009;
Siegrist, 1999).

Ademas hay que considerar que en el transcurso del tiempo algunos conductores
adquieren conductas de riesgo en la conduccién que convierten en habitos. Si
estas costumbres no son modificadas a través de un programa de formacion
integral, previo al ejercicio de tutor acompafiante, pueden ser transmitidas a sus

tutorandos (Garcia, Busnadego y Fernandez, 2011).

Por ultimo, deberia disefiarse un sistema de evaluacién que permitiese el analisis
del proceso de ensefianza — aprendizaje, que facilitara el estudio comparativo de
los resultados de la formacion, tanto de la intervencion de los profesores de

formacion vial, como la realizada por los tutores acompaiantes.

En el supuesto de no tener en cuenta las consideraciones anteriores, en cuanto a
reglar formalmente la formacién de los tutores acompafiantes, se corre el riesgo

de engrosar la lista de fracasos descrita por Keskinen (2011).

1.5.1. El proyecto Close To

Paises como Austria, Alemania, Chipre, Eslovenia, Espana, Francia, Grecia,
Hungria, Polonia, Chequia y Suecia han incluido, como experiencia piloto en sus

planes de formacion de conductores, el programa Close To, cofinanciado por la
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Comision Europea y coordinado en Espafia por Pau Education, con base en
Francia. El programa se desarrolla durante la fase tedrica para la obtencion del
permiso de conducir. En este caso los alumnos aspirantes al permiso participan de
una actividad, donde una persona que ha sido causante o victima de un accidente
de trafico manifiesta y comparte emocionalmente las consecuencias de esa
experiencia traumadtica (Pfeiffer, 2006; Mora, 2010). Esta propuesta ofrece una
vision, desde el punto de vista emocional, de los riesgos y las consecuencias de la
conduccion. Este nuevo método o sistema aleja a la formacién de conductores de
la linea tradicional, sin embargo, a nuestro entender: adolece de estrategias
dirigidas a que los aspirantes al permiso realicen una revision de habitos a fin de
que conozcan sus posibles conductas de riesgo asociadas a la conduccion; ademas
se hace necesario desarrollar actividades dirigidas a la identificacion y cambio de

las falsas creencias relacionadas con los principales factores de riesgo.

1.5.2. La propuesta del Modelo de Cambio de Actitudes

En Cataluna el plan de formacion para los profesores de formacion vial, integra el
Modelo de Cambio de Actitudes (MCA). Esta propuesta contempla los puntos
que hacen referencia a lo que hemos denominado, en esta investigacion, como
formacion integral. Desde esta perspectiva los futuros profesores adquieren las
competencias profesionales de la linea tradicional o perceptiva de formacion y las
relacionadas con las actitudes favorables a la conduccion segura y el respeto a la
vida propia y ajena. El MCA se halla intrinsecamente relacionado con la
evaluacion de las competencias profesionales de los formadores en la aplicacion
del programa de Sensibilizacion de Infractores para una Movilidad Segura
(programa o programa SIMS), objeto de estudio de esta tesis, por esta razon este

modelo serd desarrollado con mayor amplitud en capitulos posteriores.

Creemos que el volumen y la complejidad del transito de vehiculos actual genera
la necesidad de que la educacion y formacion de conductores y usuarios de las
vias supere el modelo perceptivo - cognitivo de aprendizaje y se implementen

progresivamente planes de actuacion que incorporen objetivos similares a los
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planteados en la Matriz de Objetivos para la Formacion de Conductores (Matriz
GDE) y a los descritos como linea de formacion integral. Si al enfoque perceptivo
— cognitivo, de formacion de conductores, se le anade el valor del modelo de
cambio de actitudes conseguimos alcanzar el nivel de formacion integral y

facilitar asi la reduccion de los accidentes de trafico.

1.5.3. Aportaciones de la Matriz GDE a la formacion de
conductores y a la reduccion de accidentes

En nuestra opinion, los planes de formacion para futuros conductores han de
comprender: conocimiento de las normas y sefales; adquisicion de destreza para
maniobrar y circular con el vehiculo; conocer y saber utilizar, en su caso, los
sistemas de seguridad activa y pasiva; comprender las leyes fisicas a las que se ve
sometido un vehiculo en movimiento; identificar y saber percibir los principales
factores de riesgo en la conduccion (alcohol y otras drogas, velocidad,
distraccion, cansancio...); adquirir, un amplio abanico de respuestas sobre las
posibles situaciones que puedan presentarse durante la circulacion; saber evaluar
y ajustar las conductas relacionadas con el riesgo y; ser consciente de que el valor
de la vida estd por delante de cualquier otra motivacién sea ésta debida a la
presion social, grupal, laboral, etc. (Arnau y Montané, 2010; Assailly 2010; De
Cruz, 2012; Hatakka y Keskinen,1996; Keskinen et al., 2010; Keskinen, 2011;
Perdaho, Keskinen y Hatakka, 2003; Montané¢ et al., 2009, 2011; Montané y
Jariot, 2007, 2009; Sanchez y Arnau, 2012; Siegrist et al., 1999; Triggs y Smith,
1996).

En la matriz GDE hallamos, los objetivos formativos de la ensefianza-aprendizaje
de la conduccidén, donde se concentran en cuatro niveles los conocimientos
relacionados con la conduccion segura. Estos objetivos se establecen desde un
orden jerarquico, donde los niveles mas bajos (1 y 2) comprenden los aspectos
cognitivos y conductuales (informacion de normas y manejo del vehiculo), en el

nivel tres encontramos los factores motivacionales y emocionales relacionados
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con la conduccion y en el ultimo nivel se hallan los valores asociados al respeto a

la vida.

1.6. Aportaciones de la Comunicacion de la Comision al
Parlamento Europeo a la reduccion de accidentes
desde la formacion

La preocupacion de la Comision del Parlamento Europeo, por la reduccion de los
accidentes de trafico, ha generado una serie de propuestas y objetivos en aras de
reducir las cifras de victimas y de siniestros. En el intervalo de tiempo
comprendido entre loa afios 2011 y 2020 se pretende, segiin el Comunicado de la
Comision del Parlamento Europeo (CCPE) del 2010, que el namero de fallecidos
por esta causa vuelva a reducirse en un 50%. Se entiende, como punto crucial,
que el camino a seguir pasa por el desarrollo de un plan estratégico de educacion
y de formacion que sirva de directriz en nuevas estrategias a aplicar. Estas deben
dar apoyo y refuerzo a las medidas que ya estan en marcha. Desde este punto de
vista el CCPE (2010) plantea una serie de propuestas y objetivos, aunque
desgraciadamente no se especifica la planificacion de formacion a seguir. No
obstante las propuestas del Comunicado sirven de punto de referencia para la
implementaciéon de algunas medidas, sea el caso de la conduccion acompafiada o
tutelada, para aquellos paises de la Union Europea en los que este sistema de

aprendizaje de la conduccion ain no se practica.

1.6.1. Aportaciones de la formacion relacionadas con las
propuestas de la Comision del Parlamento Europeo (2010)
y reduccion de accidentes

Aunque los objetivos estratégicos propuestos por la CCPE (2010) abarcan, no
solo aspectos asociados a la formacion y la educacion vial, nos centraremos en
¢éstos por ser los que se encuentran dentro de nuestro dmbito de actuacion y

conocimiento.

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo 1

Desde nuestra perspectiva creemos que los paises de la Union Europea estan
realizando una apuesta firme por la educacion y la formacién vial, como medida
o tratamiento prioritario para la reduccion de los accidentes de trafico (CCPE,

2010 y M1, 2011).

1.6.2.1. Objetivos estratégicos para la reduccion de los
accidentes de trafico propuestos en el Comunicado de la
Comision al Parlamento Europeo (2010)

Para la consecucion de cualquiera de los objetivos estratégicos planteados por el
CCPE (2010), se hace imprescindible un cambio en la educacion y en la
formacion relacionada con la seguridad vial. En la actualidad, en la mayoria de
paises de la UE, la educacion vial se realiza de forma transversal, en un momento
especifico y fragmentado del curriculo escolar. Esta formacion deberia adquirir
un caracter global y estar presente dentro del continuo educativo (De Cruz, 2012;
Erwin, 2001; Martinez, 2003; Montané, 1985; Montoro, Alonso, Esteban y
Toledo, 2000; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007).

Aunque entre los siete objetivos estratégicos, para reducir los accidentes de
trafico, propuestos por la Comision Europea (ver tabla 1.2.), parece haber
relacion directa, tan solo en el primero se opina que desde la mejora de la

educacion y la formacion de los usuarios de la carretera podremos alcanzar:

= Un mayor cumplimiento de las normas de circulacion.

= EIl saber obtener un provecho positivo de la construccion de vehiculos

mas seguros y de sus nuevas tecnologias.
= El saber maximizar la ayuda y el auxilio en carretera.

= El conocer como proteger a los usuarios mas vulnerables.
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OBJETIVOS PROPUESTOS PARA LA REDUCCION DE LOS
ACCIDENTES DE TRAFICO A CONSEGUIR 2011-2020 CCPE

(2010)

1 Mejora de la educacion y la formacion de los usuarios de la
carretera

2 Mayor cumplimiento de las normas de circulacion

3 Mayor seguridad de las infraestructuras viarias

4 Vehiculos mas seguros

5 Promocion del uso de las tecnologias modernas para aumentar la
seguridad vial

6 Mejora de los servicios de emergencia y atencion tras las lesiones

7 Proteccion de los usuarios mas vulnerables de la carretera

Tabla 1.2. Objetivos estratégicos para la reduccion de los accidentes de trafico,
fijados por la CCPE (2010) a conseguir entre 2011-2020.

1.7. Aportaciones de la formacion a la sensibilizacion de
los conductores: preconductores, formacion
permanente e infractores

Desde la perspectiva de que la educacion y la formacion vial han de abarcar algo mas
que el modelo tradicional y perceptivo de formacidn (ensefiar normas y sefiales y a
percibir los riesgos de la conduccion, asi como el manejo practico del vehiculo),
entendemos que, en este proceso de ensefianza aprendizaje, los usuarios de las vias
han de compartir el respeto y el valor a la vida propia y ajena. Para conseguir este
objetivo primordial, los programas de formacion, tanto de formacion de formadores
como de preconductores y conductores, han de contemplar estrategias de
sensibilizacion que comprendan la integracion de las actitudes. Consideramos que las
actitudes pueden ser la llave que posibilita la entrada y la aceptacion de cambio de
conductas de riesgo en la conduccidon por habitos de seguridad (Montané y Jariot
2005, 2009; Montané¢ et al., 2006, 2008, 2009, 2011; Montané, Jariot y Rodriguez,
2007; Sanchez y Arnau, 2012).
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Como se ha mencionado en este mismo capitulo en Catalufia se han desarrollado una
serie de programas de formacion fundamentados en el Modelo de Cambio de
Actitudes (Montané y Jariot 2009; Montané et al., 2009; Montané et al., 2011). Estos

programas formativos cubren las dreas que presentamos en la tabla 1.3.

PROGRAMAS DE FORMACION FUNDAMENTADOS EN EL
MODELO DE CAMBIO DE ACTITUDES

Curso de seguridad vial (dirigido a la formacion de

! preconductores)

5 Formacion para alumnos de secundaria (Factores de riesgo y
medidas preventivas).

3 Cursos de conduccion segura para motos de gran cilindrada.

4 Modulo de conduccion segura para conductores de
autobuses.

5 Modulo de conduccion segura para conductores de camion.
Programa Desplazamientos “in itinere” para una movilidad

6 »
segura (DiiMS).

7 Programa de Sensibilizacion de Infractores para una
Movilidad Segura (Programa SIMS)

] Programa de Medidas Penales Alternativas (Delitos contra la

seguridad del trafico)

Tabla 1.3.  Programas de formacion fundamentados en el Modelo de Cambio de
Actitudes.

Este elenco de programas comparten el denominador comun de estar fundamentados
en el Modelo de Cambio de Actitudes el cual aporta a la formacién: los aspectos
cognitivos y perceptivos presentes en cualquier otro tipo de formaciéon (linea
perceptiva); el factor conductual (revision de conductas y hébitos de riesgo en la
conduccién) y; el componente afectivo o emocional, donde se integran los valores y

emociones relacionadas con las consecuencias de los accidentes de trafico.

La intervencion desde programas de seguridad vial fundamentados en el Modelo de

Cambio de Actitudes, encuadra a este tipo de formacion dentro de los parametros de la
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linea integral y de la Matriz GDE de Hatakka y Keskinen (1996); Perdaho, Keskinen y
Hatakka (2003); Keskinen, et al. (2010); Keskinen (2011), iniciada en los paises nordicos.

Se acaba este punto con la reflexion de quienes aseguran que un conductor puede
mejorar desde la formacion en habilidades cognitivas y perceptivas, pero no hay que
olvidar que hay que poner énfasis en la actitud y en la motivaciéon (Mayhew y

Simpson 1996, Sanchez y Arnau, 2012).

1.7.1. La formacion y sensibilizacion de los conductores infractores
reincidentes en los diferentes paises de la UE

Una de las preocupaciones, compartida por los paises de la UE, se origina en el
“como” sensibilizar y reeducar a los conductores que muestran una reincidencia en la
comision de infracciones. Una de las estrategias para reducir el nimero de accidentes
ha sido la implantaciéon del permiso de conducir por puntos. Se entiende que este
sistema ejerce una doble funcidn: la primera es coercitiva, ya que perder puntos va
emparejado a una sanciéon pecuniaria y en su caso a la privacion temporal del derecho
a conducir; y la segunda es de caracter formativo, donde los usuarios han de realizar
un curso de sensibilizacion y reeducacion. Es en esta segunda funcidn, del permiso de
conducir por puntos, donde se concentra nuestro interés y atencion al estar relacionada
directamente esta accion con la formacioén de las competencias profesionales de los

formadores que imparten estos cursos.

A destacar que, cada uno de los paises de la Union Europea (UE), donde se aplica el
permiso de conducir por puntos, presenta un sistema diferente, tanto a nivel de
normativa como de procedimiento de formacion y sensibilizacion (ver punto 1.3. de

este mismo capitulo).

Tanto Alemania, como Francia, Italia, Espafia y Reino Unido comparten sistemas de
formacion y sensibilizacion de conductores fundamentados en modelos perceptivos
cognitivos, (linea perceptiva), donde prima el abordaje de contenidos de informacion

relacionados con las causas de los accidentes de trafico y sus consecuencias. En
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algunos programas de sensibilizacién, como en el caso de Espafia, se introducen
durante la accion formativa aspectos emocionales a través de la integracion de una
victima de accidente de trafico. Se observa que en los programas de los paises
mencionados no se contempla la revision, en profundidad, de las conductas de riesgo
de los conductores infractores que asisten a los cursos. Por otro lado, aunque en
algunos de los paises enunciados se menciona, en los programas de formacién y
sensibilizacion de infractores, la necesidad de trabajar, modificar o cambiar las
actitudes de los conductores infractores, ninguno de estos programas establece una

metodologia del “como” llevar a término la propuesta del cambio de actitudes.

Encontramos que en Catalufa, la estructura del programa de Sensibilizacion de
Infractores para una Movilidad Segura (programa SIMS), comprende una serie de
procedimientos disefiados para llevar a cabo el cambio de actitudes de los conductores
infractores, donde se contempla la integacion de los aspectos cognitivos, conductuales
y emocionales. Estos tres componentes basicos de la actitud se trabajan de manera que
interactien entre si estableciendo una linea base de actuacion, que sigue sin
interrupcion desde el inicio hasta el final del programa. (Montané¢ y Jariot, y

Rodriguez, 2007; Montané y Jariot, 2009; Montané et al., 2011).

Seguidamente (en la figura 1.1.) ofrecemos una sintesis de como un programa de
formacion y sensibilizacién para la integracion de la conduccion segura se elabora
teniendo en cuenta: las creencias, la conducta y las emociones, sin olvidar la

interaccion de esta triada de elementos que componen las actitudes.

creencias + conducta + emociones

v

Integracion y practica de la conduccion segura y
eficaz

Figura 1.1.  Elementos de la actitud y su relacion con la formacion de la conduccion
segura. Inspirado en Montané y Jariot (2009)
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Se entiende que los diversos procedimientos y estrategias de formacion y
sensibilizacién de conductores infractores requiere diferentes perfiles competenciales
de formadores. Asi, las competencias profesionales de los formadores que aplican
estos cursos en Cataluia exigen conocer y dominar los contenidos de informacion
relacionados con los principales factores de riesgo, como es el caso de la formacion
aplicada en los cursos del permiso de conducir por puntos en el estado espafiol,
mostrar competencias en la evaluacion y en el cambio de falsas creencias, asi como en
la revision de conductas de riesgo en la conduccién y en la integracion de las

emociones derivadas de las consecuencias de los accidentes de trafico.

Sintesis

En este capitulo se ha expuesto como los accidentes de trafico son un problema de
ambito mundial. Y cémo se han movilizado los paises europeos para reducir esta

pandemia.

Sobre las medidas de intervencion propuestas en varias acciones a nivel europeo se
han destacado las adoptadas por la CCPE (2010), asi como las que recoge el

documento de Lineas Bésicas de Seguridad del Ministerio del Interior (2011).

De todas estas acciones y objetivos se ha puesto el acento en aquellas/os que
relacionan la seguridad en las carreteras con la educacion y la formacion vial. Se han
descrito las que, a nuestro entender en Europa, son las tres grandes lineas actuales de
intervencion formativa asociadas a la conduccion segura: la primera es una linea
tradicional, donde los objetivos se asocian a la adquisicion de los normas y sefales de
circulacion junto a la demostracion de que el aspirante a conductor tiene capacidad y
destreza en el manejo del vehiculo en el nivel de maniobras basicas y habilidad para
desenvolverse en la circulacion abierta al trafico de vehiculos; la segunda linea de
formacion de conductores incluye los conocimientos y habilidades de la primera,
pero ademas integra aspectos perceptivos de los riesgos asociados a la conduccion.
En este mismo capitulo se ha presentado una tercera opcién formativa que hemos
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nombrado como linea integral, en ésta se suma a la linea perceptiva, la formaciéon
desde la adquisicion de actitudes que favorezcan el respeto y el valor a la vida propia
y a la de los demas. Creemos que esta tercera linea integral de formacion, para la
conduccidn segura, se halla implicita en la Matriz de Objetivos para la formacion de
Conductores (Matriz GDE), impuesta en paises como Suecia o Finlandia. También
observamos que en la CCPE (2010) se establece que los paises miembros deberian
adoptar un tipo de formacion de conductores similar a la explicitada en la Matriz

GDE, opcién por la que manifestamos nuestra maxima adhesion.

Se han mostrado las acciones y programas de formacion que se estan desarrollando,
en paralelo al modelo finlandés y la Matriz GDE, como es el proyecto Close To
(Pfeiffer, 2006; Mora, 2010), o el modelo catalan de cambio de actitudes MCA
(Montané, Jariot y Rodriguez, 2007; Montané y Jariot, 2009, Montan¢ et al., 2011;
Sanchez y Arnau, 2012). Se aboga, desde estas lineas, por el concepto de que la
educacion y la formacion vial no se queden tan sélo en la integracion de ideas,
pensamientos, creencias, mejora de la informacion y destrezas en el manejo de un
vehiculo. Debemos dar un paso mas y utilizar estrategias formativas que propicien
que los preconductores y conductores (ordinarios o infractores), sean conscientes y
responsables de sus conductas y habitos de riesgo en la conduccidon. A su vez, se
cree imprescindible que los programas formativos integren el factor emocional,
acentuando de igual manera el valor a la vida. Esta innovadora propuesta formativa
exige que las competencias profesionales de los formadores, que trabajen desde este
enfoque, deban estar en consonancia con las exigencias de un modelo integral de

formacion en seguridad vial.
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Introduccion al capitulo

Al inicio de este apartado se presentan los principales modelos que, desde nuestro punto
de vista, contribuyen desde la formacion a la movilidad segura. Seguidamente se procede
a mostrar los criterios de clasificacion utilizados en la seleccion de los diversos enfoques
que, desde la formacion de conductores, se asocian a la reduccion de los accidentes de
trafico. El ejercicio de revisar, extraer y recopilar la literatura afin, a esta investigacion,
ha facilitado la clasificacion y ordenacion de los distintos modelos seleccionados en

funcion de los criterios que se describiran en este capitulo.

La obtencidon de esta categorizacion de modelos, relacionados con la reduccion de
accidentes de trafico, a partir de la formacion de conductores, tiene como objetivos:
propiciar la presentacion y estructura del marco teorico; guiar el proceso de elaboracion y
construccion del mencionado marco; y ofrecer al lector una vision panoramica de los
autores y fuentes documentales fundamentales que han dado lugar al conocimiento,

analisis y exposicion de los modelos presentados.

Siendo nuestro objeto de estudio la “Evaluacion de las competencias profesionales de los
formadores en la aplicacion del programa de Sensibilizacion de Infractores para una
Movilidad Segura (SIMS)” y sabiendo que el objetivo del programa es la sensibilizacion y
reeducacion de conductores infractores, se genera la necesidad de justificar y establecer
una serie de “criterios de clasificacion” que ayuden a discernir los diferentes tipos de
relacion, que presentan los modelos clasificados, en funcion de si éstos consideran la
formacion del conductor desde una perspectiva parcial o por el contrario lo hacen desde
una vision holistica o global. En este ultimo caso el modelo formativo debe integrar en su
totalidad: los factores cognitivos, conductuales y emocionales del conductor. Mientras
que los modelos parciales so6lo basan la formacion en uno, o como méaximo dos de los
factores mencionados. Ademas, se explicitard el como se han considerado otros criterios
de clasificacion en funcion de su relacion con la reduccion de los accidentes de trafico y

su incidencia de aplicacion en la formacion de conductores.

En este capitulo se procedera a desarrollar los modelos parciales, mientras que los

enfoques globales se describiran en un apartado posterior.
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2.1. Ciriterios de clasificacion de los modelos y enfoques que
contribuyen, desde la formacion, a 1a movilidad segura

El enunciado de los criterios de clasificacion permite observar, en los modelos que se van
a presentar, su nivel de afinidad con cada una de los criterios especificos y particulares.
Estos criterios tienen como finalidad el facilitar el grado de incidencia de cada uno de los
modelos segun si éstos se relacionan con: la formacién de conductores, la reduccion de
los accidentes de trafico, y en primera instancia si su afiliacion le procura un
distanciamiento o una proximidad con la visidon holistica o global de la formacién del
conductor, comprendiendo ésta los aspectos cognitivo, afectivo y conductual de la
persona o por el contrario su ambito de intervencion solo contempla uno o dos de estos

factores.

Los criterios que se han elaborado para la clasificacion de los modelos, enfoques o teorias
que contribuyen, desde la formacion, a la reduccion de los accidentes de trafico son los

siguientes:
a) Modelos parciales versus globales:

- El modelo parcial de formacion de conductores se incluye en la categoria de
aquellos enfoques cuyos objetivos no engloban en su conjunto, en su
totalidad, los factores cognitivo, afectivo y conductual. Por lo que al
contemplar solamente uno o dos de estos aspectos se alejan de la linea
integral de formacion de conductores. Y atn en el caso de considerar los tres
elementos, en la accion formativa, adolecen entre si de interaccion, por lo

que no existe nexo de unidn entre uno(s) y otro(s) factores.

- Se considera, en la formacion de conductores, que un modelo es global
cuando incluye en sus objetivos formativos los preceptos de la linea
tradicional, la perceptiva y la integral. En sintesis la intervencion formativa
ha de comprender factores cognitivos, afectivos y conductuales del
conductor incluyendo la interaccién entre esta triada de componentes o

factores.

Sebastia Sanchez Marin 51



Modelos parciales

b) Grado de relacion con la reduccion de accidentes de trafico:

- Relacion Alta: seria el caso en que el modelo de intervencion formativa se
desarrolle a partir de ejemplos o situaciones afines con la reduccion de
accidentes de trafico, la seguridad vial, la movilidad segura, el andlisis de

accidentes, etc.

- Relacion Baja: escasa o nula presencia de ejemplos relacionados con la
reduccion de accidentes de trafico, la seguridad vial, la movilidad segura, el

analisis de accidentes, etc.

¢) Incidencia de aplicacion en la formacion, sensibilizacion y reeducacion de

conductores:

- Incidencia de aplicacion Alta: Obtienen este valor aquellos modelos o
enfoques que se hallen presentes en la actualidad en programas de

formacion y que se estén utilizando en la formacion de conductores.

- Incidencia de aplicacion Baja: Cuando el grado de aplicacion del modelo
sea escaso o nulo, en programas de formacién de conductores, se les

catalogara como incidencia baja.

2.2. Puntuacion, distribucion y presentacion de los modelos
segun los criterios de clasificacion

A continuacion se ofrece una sintesis de los diferentes modelos que se han hallado en la
literatura afin, que han sido clasificados segin los criterios expresados en lineas
superiores. Se puntiian los modelos distribuyendo su relacion con cada criterio en una

escala del “1” al “4”, seglin se explicita a continuacion:

= Para el Criterio “Parcial versus Global” encontramos que el “1” corresponde a
aquellos modelos que s6lo tienen en cuenta uno de los tres aspectos definidos en
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la intervencion formativa, sea el cognitivo, el afectivo, o el conductual. La
puntuacion “2” se reserva a aquellos enfoques que atn estando presentes dos de
los aspectos mencionados, unicamente uno de ellos tiene relevancia, mientras
que el otro s6lo se presenta singularmente a un nivel tedrico o carece de
representatividad. Se puntia con “3” a aquellos modelos donde se consideran
dos de los factores mencionados siendo ambos relevantes en la intervencion
formativa o en aquellos casos en los que aun estando presentes los tres
componentes carecen de interaccion. El “4” lo obtienen los enfoques que
incluyen los tres aspectos: cognitivo, afectivo y conductual junto a su interaccion

triadica.

= Para el criterio “Grado de relacion con la reduccion de accidentes de trafico”,
también se plantea una escala del “1” al “4”, donde el “1” corresponde a una
baja relacion del modelo con la reduccién de los accidentes de trafico; el “2”

baja-media relacion; el “3” media-alta relacion; y el “4” alta relacion.

= Por ultimo, para el criterio “Incidencia de aplicacion en la formacion,
sensibilizacion y reeducacion de conductores”, se establece la siguiente escala:
“1” baja incidencia; “2” baja-media incidencia; “3” media-alta incidencia; y “4”

alta incidencia.

De los 13 enfoques estudiados se observa que en los ocho primeros existe un mayor

predominio de factores que aproximan a estas perspectivas a modelos parciales:

a. Teoria ampliada del Comportamiento Planeado (Cestac, Paran y Delhomme,

2011).

b. Comportamiento antisocial y conductas de riesgo en la conduccién de Smart y

Vassallo (2005).

c. Habilidades de conduccion y la percepcion de riesgo de accidentes de Gosselin

et al. (2010).

d. Teoria Homeostatica del Riesgo de Wilde (1988, 1998).
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e. Modelo Antecedents — Behavior — Consequences (ABC) de Fuller (1984,
2008).

f.  Modelo de Riesgo Cero de Nédtidnen y Summala (1976).

g.  Modelo Jerarquico del Riesgo de Botticher y Van der Molen (1988).

h. Modelo de entrenamiento en la percepcion de Peters, Burraston y Mertz

(2004).

El resto de enfoques engrosa la clasificacion de los modelos que se consideran como

globales y que listamos a continuacion:

i.  Modelo racional emotivo de Ellis y Grieger (2003).

j.-  Guia de la Educacién para una Movilidad Segura (GEMS) de Di Bartolomeo,
Esteban y Pina (2004).

k. Modelo Close To de PAU Education (2010).

l.  Modelo de Cambio de Actitudes de Montané et al., (2006, 2012)

m. Matriz GDE de Hatakka y Keskinen (1996); Perdaho, Keskinen y Hatakka
(2003).

Partiendo de los criterios de clasificacion se observa que todos los modelos parciales
presentan una relacion Media-Alta o Alta con la reduccion de los accidentes de trafico.
Sin embargo los modelos: Teoria ampliada del Comportamiento Planeado (Cestac, Paran
y Delhomme (2011); Comportamiento antisocial y conductas de riesgo en la conduccién
de Smart y Vassallo (2005); y Habilidades de conduccion y la percepcion de riesgo de
accidentes de Gosselin et al. (2010), obtienen una escasa incidencia en el criterio de

grado de relacion con la formacion de conductores.

Por otra parte observamos que, de los modelos estudiados, cinco han alcanzado el rango
de modelo global. Todos ellos contemplan los factores cognitivo, afectivo y conductual.

No obstante el Modelo Racional Emotivo (MRE) de Ellis y Grieger (2003) presenta una
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escasa relacion con la reduccion de los accidentes de trafico (Baja-Media) y ain menos
con el criterio formacién de conductores (Baja). Asi mismo, el modelo Guia de la
Educacion para una Movilidad Segura de Di Bartolomeo, Esteban y Pina (2004), obtiene
una puntuacion de Media-Alta, para el criterio de reduccion de accidentes de trafico, y
Baja-Media en la formacion de conductores. El resto de modelos globales alcanzan una
puntuacion maxima en los tres criterios, excepto el modelo Close to, que en el criterio de
formacion de conductores se cataloga como Medio-Alto, ya que su intervencion
formativa es puntual y solo se contempla en un momento concreto de la formacion inicial

del conductor.

Aunque se han explicitado tres criterios de clasificacion de modelos (a. parciales versus
globales; b. relacion con la reduccién de accidentes de trafico; y c. relacion con la
formacion de conductores), para ordenarlos se ha determinado la prevalencia del criterio
parcial/global. Asi, el modelo que se ha clasificado con el nimero 1 (menor en el orden)
se considera codmo el mas proximo a los modelos parciales, mientras que el 14 (el ultimo
del rango) se cataloga como el modelo que mas encaja con nuestros criterios de modelo
global. Ademas la suma total de las puntuaciones de los tres criterios de clasificacion
permite ordenar, de menor a mayor, a aquellos modelos que han obtenido el mismo rango

en la escala del criterio principal parcial/global (ver tabla 2.1.).

Tras este primer andlisis, y con el animo de acotar y sintetizar el estudio se procede a
excluir, de los modelos encontrados, aquellos cuya relacion con la seguridad vial sea
Baja, o Baja-Media, y/o su grado de incidencia con la formacion de conductores se

presente como Bajo o Bajo-Medio.

Desde esta premisa se eliminan de este estudio los modelos parciales siguientes: Teoria
ampliada del Comportamiento Planeado (Cestac, Paran y Delhomme (2011);
Comportamiento antisocial y conductas de riesgo en la conduccién de Smart y Vassallo
(2005); y Habilidades de conduccion y la percepcion de riesgo de accidentes de Gosselin
et al. (2010). En cuanto a los modelos globales se excluye el Modelo Racional Emotivo
de Ellis y Grieger (2003). En la tabla 2.1., presentamos una sintesis de los criterios de

clasificacion de los modelos mencionados.
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10

11

12

13

NOMBRE DEL
MODELO

Teoria ampliada
Comportamiento
Planeado
Comportamiento
antisocial conductas
de riesgo conduccion
Habilidades de
conduccion y
percepcion riesgo
Teoria Homeostatica
del Riesgo

Modelo (ABC)

Modelo de Riesgo
Cero

Modelo Jerarquico
del Riesgo

Modelo de
entrenamiento en la
percepcion

Modelo racional
emotivo

Guia de Educacion

para la Movilidad
Segura (GEMS)

Modelo Close-to

Modelo de Cambio
de Actitudes (MCA)

Matriz Objetivos
Formativos
Conductor (M GDE)

Parcial
Global

Parcial: 2

Parcial: 2

Parcial: 2

Parcial: 2

Parcial: 2

Parcial: 2

Parcial: 2

Parcial: 3

Global: 4

Global: 4

Global: 4

Global: 4

Global: 4

Grado Relacion

Reduccion
Accidentes
Trafico

Medio-Alto: 3

Medio-Alto: 3

Medio-Alto: 3

Alto: 4

Alto: 4

Alto: 4

Alto: 4

Alto: 4

Bajo-Medio: 2

Medio-Alto: 2

Alto: 4

Alto: 4

Alto: 4

Incidencia

Aplicacion

Formacion
Conductores

Baja: 1

Baja-Media: 2

Baja-Media: 2

Media-Alta: 3

Media-Alta: 3

Media-Alta: 3

Alta: 4

Alta: 4

Baja: 1

Baja-Media: 2

Media-Alta: 3

Alta: 4

Alta: 4

Suma
total

10

11

11

12

12

Tabla 2.1.: Relacion de los modelos y enfoques para la Reduccion de Accidentes de Trafico.
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Ademas de los modelos presentados anteriormente hemos hallado en la exploracion
documental enfoques como los de Ulleberg (2002), quien afirma que la percepcion de
riesgo varia en funcion de seis categorias diferentes de personalidad del conductor, o el
de Sjoberg (2008), quien describe el importante papel que adquiere la confianza social en
la percepcion de riesgo. Si bien, creemos que estas perspectivas, como otras igualmente
excluidas de esta investigacion, pueden ser utiles para una mayor comprension de la
percepcion del riesgo se han descartado al constatar, que se desvian del binomio que nos
concierne: reduccion de accidentes de trafico y formacion de conductores. Asi, en su caso
Ullberg (2002) enmarca su estudio en el area de la Psicologia de la Personalidad y
Sjoberg (2008) se centra en la Psicologia Social quedando, éstos y el resto de casos

estudiados, disgregados y alejados de nuestros criterios de clasificacion.

2.3. Aportaciones de los modelos parciales a la reduccion de los
accidentes de trafico, desde la formacion de conductores

Los enfoques parciales que se presentan a continuacion comparten, como comun
denominador, el aspecto perceptivo-cognitivo. Desde esta perspectiva se defiende que
numerosos accidentes de trafico se producen por un déficit en la informacion, en las
creencias o en la percepcion de riesgo del conductor. Se parte del supuesto de que si un
individuo, ante una situacion de peligro, presenta una falsa creencia, o una deficiente
informacion, o una percepcion de riesgo distorsionada, entonces la probabilidad de
padecer un accidente serd mayor que cuando las variables mencionadas se ajustan a la
realidad. A modo de ejemplo: si una persona conduce durante mas de tres horas seguidas
sin descansar, y carece de informacion sobre el peligro que supone el binomio cansancio-
conduccion, o no percibe que se encuentra en situacion de peligro, estd aceptando un
nivel de riesgo muy superior al que deberia aceptar si su informacidon y percepcion
estuviesen en concordancia con el riesgo efectivo. La aportaciéon de estos modelos se
centra en el trabajo de los aspectos cognitivos del conductor, desde la mejora de la
informacion, en relacion al conocimiento de los factores de riesgo y sus consecuencias; el
entrenamiento en la percepcion de los peligros asociados a la conduccion; o desde la
practica en la toma de decisiones, etc. (Alhakami y Slovic, 1994; Bétticher y Molen,

1988; Finucane, Alhakami, Slovic y Johnson, 2000; Fuller, 1984; Langford, 2002;
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Montoro, Alonso, Esteban y Toledo 2000; Peters, Burraston y Mertz 2004; Sola, Prades,
Sjoberg, 2008; Espulga y Real, 2009; Ulleberg, 2002; Wilde, 1998).

A continuacién, como resultado de la busqueda bibliografica y en atencioén a los criterios
de clasificacion de los modelos relacionados con: la reduccion de los accidentes de
trafico; de la formacion de conductores; y de su grado de parcialidad-globalidad, segun si
la accion formativa interviene en parte o en la totalidad de los aspectos cognitivo,
afectivo y conductual, mostramos y describimos las aportaciones de los modelos

parciales de mayor incidencia en el ambito de la formacion de conductores.

2.3.1. Aportaciones del Modelo de entrenamiento en la percepcion

Desde este enfoque se intenta dar explicacion a como la tendencia de reducir el riesgo,
que asumen los conductores, estd en funcion de los grados de dificultad de la tarea. Asi,
en una situacion de trafico de dificultad extrema se tiende a reducir el nivel de riesgo
aceptado y por lo tanto cuanto mas ajustada sea la percepcion de peligro al riesgo real se

producird un menor riesgo efectivo (Peters, Burraston y Mertz, 2004).

Se defiende que un entrenamiento adecuado en la percepcion contribuird en la
reduccion del riesgo asumido. Ademas, se plantea que la férmula para modificar la
percepcion del riesgo es a través de las emociones, éstas pueden causar atraccion o
rechazo al riesgo (Finucane, Alhacami, Slovic y Johnson, 2000; Peters, Burraston y

Mertz, 2004).
A continuacién mostramos, en la figura 2.1., cdmo las emociones, segun sean positivas

o negativas, pueden influir en la ejecucion de una conducta de riesgo en funcion del

beneficio a obtener y el nivel de riesgo percibido.
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* NIVEL DE RIESGO PERCIBIDO l\ AUMENTA LA

CONDUCTA ﬂmm DE BENEFICIOS PROBABILIDAD DE
« EMOCION DE ALEGRIA EJECUTAR LA CONDUCTA
A - (Euforia ante el peligro)
EJECUTAR
Ejemplo: DIMINUYE LA
Realizar un PROBABILIDAD DE

EJECUTAR LA CONDUCTA

adelantamiento

Figura 2. 1. Influencia de las emociones en la aceptacion de riesgo.
Inspirado en Finucane et al. (2000).

En linea a este modelo se han realizado estudios donde se demuestra que las emociones
desempefian un importante papel en la construccion de las percepciones de riesgo. De
manera que los elementos cognitivos y las emociones contribuirian a orientar la toma de
decisiones de los individuos hacia una mayor o menor aceptacion de riesgo (Alonso et
al., 2006; Arnau y Montané, 2010; Assailly, 2010; Candido, 2011; Ellis y Grieger,
2003; Flynn, Bellaby y Ricci, 2005; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007; Montan¢ et al.,
2011; Mora, 2010; Pfeiffer, 2006)

Es indudable que conocer el valor de las emociones en relacion a la toma de decisiones,
ante situaciones cotidianas de trafico, es una importante aportacion que facilita la
comprension del por qué un conductor puede aceptar mayor o menor riesgo en la
conduccidon en funcion de su estado emocional. En cualquier caso, el valor de las
emociones, para el modelo de entrenamiento en la percepcidn, se asocia a que los
estados del conductor (estar alegre, triste, sentir rabia, miedo...), pueden explicar la
variabilidad de la conducta, pero no se relacionan con el contexto de la educacion
emocional o afectiva, no se integra desde una vision propedéutica de formacion

orientada a que los conductores puedan sentir, a nivel emocional, las consecuencias de
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los accidentes con victimas, donde el preservar la vida propia y la ajena deberia ser el

primer objetivo a lograr en la formacion de conductores.

Se concluye que el modelo de entrenamiento en la percepcion del riesgo de Peters,
Burraston y Mertz (2004), ampliado por el estudio del papel del afecto en la percepcion
de Flynn, Bellaby y Ricci (2005) y Candido (2011), aunque si asume el componente
afectivo, ¢éste se integra en la formacion de conductores desde aspectos
mayoritariamente explicativos y no preventivos. Consideramos que para alcanzar el
rango de modelo global de formacién de conductores deberia contemplarse el
aprendizaje emocional y la revision de las conductas o habitos de riesgo que pueda

presentar en la conduccion el preconductor o conductor infractor.

2.3.2. Aportaciones del Modelo jerarquico del riesgo

El Modelo Jerarquico del Riesgo nos muestra como durante el proceso de la ejecucion de
una maniobra compleja y de riesgo (sea el caso de adelantamiento entre vehiculos), se
observan tres niveles de actuacion jerarquicamente estructurados. Estos tres niveles son:

el estratégico, el tactico y el operativo (Botticher y Molen, 1988).

En el nivel estratégico se encuentra la percepcion del entorno, donde se gestionan todas
las variables implicadas en la maniobra, en este caso: la sefalizaciéon de la via, la
velocidad, la situacion de vehiculos, la distancia, la potencia necesaria, etc. Entran en
juego las expectativas (ejemplo: posibilidad de suftrir un accidente) y las motivaciones, se
establece un juicio sobre los riesgos percibidos, las expectativas y la motivacion y se

toma una decision. A partir de aqui se pasaria a la fase tactica.

Nivel tactico: Durante esta fase se elabora el plan para llevar a cabo la conducta operativa
(maniobra de adelantamiento). Sigue presente la necesidad de percibir correctamente el
entorno y la valoracion de las expectativas y motivaciones, realizdndose una comparacion
entre el inicio de la estrategia y la tactica a seguir, lo que nos permite llegar a la fase final

siguiendo con el plan original o modificado.
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En el nivel operativo se ejecuta la maniobra o conducta operativa, se mantiene la
percepcidn del entorno y si no se presentan contratiempos se realiza la accion segun lo
planificado en los niveles anteriores. Si la percepcion nos alerta de una situacion de
emergencia se restablece una decision de emergencia que conduce a una conducta de
emergencia. La figura 2.2., nos muestra como la percepcion es la piedra angular, para
realizar la maniobra de adelantamiento con minimo riesgo, segun el modelo jerarquico

del riesgo de Botticher y Molen (1988).

MANIOBRA DE ADELANTAMIENTO

NIVEL ESTRATEGICO
Percepcion del entorno:
¢ Sefalizacion de la

NIVEL TACTICO

Elaboracion del plan
para ejecutar la

NIVEL OPERATIVO

Ejecucidn de la
maniobra.

via. maniobra. * Se mantiene la

* Visibilidad y * Necesidad de necesidad de
gestion del percibir percepcion del
espacio. correctamente la conjunto de la

» Posicién de los maniobra. maniobra.
vehiulo valoraciondelas* Ehelodedue
implicados. expectativas y surja un imprevisto

* Control de motivaciones. tener preparado un
velocidad. » Comparacién entre plan de emergencia

en funcién de la
nueva percepcion
establecida.

la estrategia inicial
y la tactica a seguir

Expectativas de
éxito o fracaso de la
maniobra

La importancia de la percepcion en la conduccion. Inspirado en el modelo
jerarquico del riesgo de Botticher y Molen (1988).

Figura 2.2.

Si seguimos a Botticher y Molen (1988), para el disefio de un programa de formacion
vial, seria fundamental la instruccioén del conductor en un “continuum” que comprenda:
a) correcta percepcion del entorno; b) establecer un plan de accion; c) valorar y calibrar
el entorno; d) practicar con un segundo plan de emergencia que nos permita desarrollar
con seguridad la maniobra de circulacion a realizar. Toda esta planificacién podra variar

segun la informacion de un nuevo, y continuo, barrido perceptivo del entorno, por lo que
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se hace necesario un entrenamiento exhaustivo de esta técnica.

Se cree que la aplicacion de este modelo en la formacion de conductores aporta un

aumento en la capacidad de percibir las situaciones de riesgo y que el entrenamiento de

los sujetos en la toma de decisiones, en situaciones de peligro, por lo que puede suponer

una reduccion de los accidentes de trafico. Ademas, se considera que la motivacion puede

proporcionar pistas explicativas del por qué, en ocasiones, se aceptan o no determinadas

situaciones de riesgo. Estas premisas, presentes en el modelo Jerarquico del Riesgo de

Botticher y Molen (1988), situan a este enfoque dentro de los modelos parciales de

formacion de conductores, supuesto que se consideran los conocimientos y las conductas

del conductor, pero el aspecto afectivo asociado a la conduccion segura queda excluido.

2.3.3. Aportaciones del Modelo de riesgo cero

Néétinen y Summala (1974, 1976) plantean el estudio de las motivaciones asociadas a

la conduccion y el como, los sistemas sensoriales influyen en los riesgos percibidos en

la conduccion.

Los determinantes motivacionales asociados a la tarea de conducir son los siguientes:

62

Los determinantes excitatorios, que hacen que el conductor acepte decisiones
mas arriesgadas al percibir un menor riesgo. Un ejemplo podria ser: si un
conductor se siente bien cuando circula con su vehiculo a una velocidad
elevada (determinante excitatorio). La percepcion de excitacion positiva le
refuerza la aceptacion de riesgo y por lo tanto a mayor excitacion positiva

mayor excitacion de riesgo.

Los determinantes inhibitorios, opuestos a los excitatorios, que facilitan la
aceptacion de una mayor seguridad y por lo tanto actuar de forma maés
prudente. En este caso, el hecho de no aumentar la velocidad o reducirla,
vendria determinado siempre que el conductor, al llevar a cabo estas acciones,

no encontrara excitacion que reforzara la conducta de correr, o en su caso se
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acusase el temor de sufrir un accidente. La Figura 2.3., describe una idea

grafica de la situacion expuesta.

| CONDUCTOR A \

Aumento de la Percepcion de riesgo Aumento de la

. excitatoria o positiva aceptacion de riesgo
velocidad P . .

Determinantes motivacionales

| CONDUCTOR B \

Aumento de la Percepcion de riesgo Disminucién de la
. neutra, inhi.bitoria o) aceptacion de riesgo
VeIOC|dad negatwa

Determinantes motivacionales

Figura 2.3. Aceptacion de riesgo en la conduccion segun si la percepcion es excitatoria
o inhibitoria. Inspirado en el modelo de Néétinen y Summala (1974, 1976)

Este modelo aboga por la bisqueda del equilibrio entre: los factores de riesgo subjetivo;
los motivos que promueven la aceptacion de riesgo o la seguridad; y la personalidad del
sujeto y sus expectativas. Ante todas estas variables el conductor, para conseguir una
mayor seguridad en la actividad de conducir, ha de tomar una decisiéon entre los

determinantes excitatorios e inhibitorios.

A nuestro entender el enfoque de riesgo cero de Néaidtinen y Summala (1974, 1976)
requiere de un modelo complementario como el asociacionista, donde se defiende que
los juicios especificos sobre el riesgo derivarian de juicios mds generales por lo que la
formacion de conductores deberia basarse en entrenar a las personas en la toma de
decisiones, supuesto que a mayor nivel de entrenamiento mayor nivel de aciertos y menor
tiempo de respuesta. (Alhakami y Slovic, 1994; Finucane, Alhakami, Slovic y Johnson,

2000; Langford, 2002; Slovic, Finucane, Peters y MacGregor, 2004).
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No obstante hay que considerar que el entrenamiento en la toma de decisiones, ante
situaciones de riesgo, puede acabar generando una falsa sensacion de confianza y por lo
tanto un aumento del riesgo asumido (Wilde, 1982a, 1982b, 1985a, 1985b, 1986, 1988,
1998).

En este sentido existen evidencias en cuanto a que la confianza estd relacionada
directamente con la percepcion y la aceptabilidad de riesgo. Se entiende entonces que a
mayor confianza mayor aceptacion de riesgo (Bord y O’Connor, 1992; Cverkovich y
Roth, 2000; Flynn, Burns, Mertz y Slovic, 1992; Freudenburg, 1993; Jungermann,
Pfister y Fischer, 1996).

Desde otro angulo se defiende que la aceptacion de riesgo puede influir negativamente
sobre la confianza. Parece ser que la confianza y la percepcion del riesgo podrian ser
indicadores o expresiones de una actitud mas general, por ejemplo: el conductor que
confia plenamente en las nuevas tecnologias, integradas en los vehiculos de ultima
generacion, puede adquirir una mayor confianza y someterse a mayores riesgos como
consecuencia de creer, que los elementos de seguridad activa o pasiva incorporados en
estos vehiculos pueden salvarle de cualquier situacion de peligro, por lo que en este caso
el aumento de confianza se convierte en un aspecto negativo al provocar una mayor

aceptacion de riesgo. (Eiser Miles y Frewer, 2002; Sola, Prades, Espulga y Real, 2009).

El modelo de riesgo cero, entiende que la educacion y formacion vial debe integrar
aspectos formativos que comprendan el entrenamiento en la toma de decisiones para
obtener respuestas expeditivas y acertadas ante las posibles situaciones de riesgo. Asi
mismo, los determinantes motivacionales asociados a la tarea de conducir facilitan
encontrar estrategias que permitan al usuario hallar la estabilidad entre los determinantes
excitatorios e inhibitorios. La propuesta de este modelo, se basa en trabajar la percepcion
de riesgo y en dar a conocer los determinantes que motivan al conductor en la aceptacion
o rechazo del riesgo percibido, lo que sitia a este enfoque dentro de los modelos
parciales, supuesto que su maximo interés se centra en el aspecto cognitivo y conductual

obviando los componentes emocionales relacionados con la tarea de conducir.

64 Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo 11

2.3.4. Aportaciones del modelo ABC

Las siglas ABC se corresponden con Antecedents (Antecedentes) — Behavior (Conducta)
— Consequences (Consecuencias). Desde este modelo se nos asegura que la formacion,
bajo esta perspectiva, permite al conductor salvar las situaciones de riesgo si, con
anterioridad (A), conoce las consecuencias (B), de las conductas de riesgo (C). Se
considera que la actividad de conducir un vehiculo comporta de forma implicita el

aprendizaje de respuestas de evitacion ante estimulos de amenaza (Fuller, 1984).

Uno de los ejemplos que instruyen el modelo de Fuller se observa en las campanas de la
DGT, en sus anuncios televisivos se muestra, mediante la presentaciéon de imagenes de
accidentes de circulacidon asociadas a una infraccion (Antecedents), las consecuencias
nefastas (Consequences), que los usuarios de las vias podrian evitar cambiando sus
conductas de riesgo (Behavior), por comportamientos de seguridad: ponerse el cinturon,
respetar los limites de velocidad, no mezclar alcohol y conduccion, etc. En la figura 2.4.,
se expone graficamente un ejemplo de formacioén desde la percepcion del riesgo sobre el

uso del casco en la conduccion de motocicletas.

ANTECEDENTES Aumento de la Percepcion de
riesgo.
El conductor CONDUCTA: Mayor probabilidad
Sl conoce las de uso del casco
CONSECUENCIAS

de no utilizar casco
en los accidentes
de motocicleta

P

ANTECEDENTES Diminucién dge la Percepcién de
El conductor riesgo.
NO conoce las

CONDUCTA: Menor

probabilidad de uso del casco

Figura 2.4. Utilizacion del casco segun la percepcion de riesgo inspirado en Fuller (1984).
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En la actualidad este modelo ha evolucionado e introduce el término de alostasis® de
riesgo. La sensacion de riesgo varia con el estado interior de la persona y por lo tanto
puede intervenir en la regulacion de la decision. La variacion de esta sensacion puede
tener un impacto sobre el ajuste de la dificultad percibida de la tarea de percepcion y de
la competencia y experiencia previa del conductor para gestionar la tarea conforme se va

aumentando la dificultad percibida (Fuller, 2008).

Este enfoque introduce, ademas del entrenamiento en la percepcion, las consecuencias de
las conductas contrarias a la seguridad vial, por lo que podriamos concluir, erroneamente,
que su relacion con un modelo global se ajusta con los aspectos conductuales y
emocionales. Si bien es cierto que este enfoque considera tanto el factor conductual como
el afectivo, solo se hace desde el punto de vista cognitivo, supuesto que en la formacion
del conductor unicamente se contemplan los contenidos de informacion, pero no los

aspectos conductuales ni afectivos.

2.3.5. Aportaciones de la teoria de la homeostasis

La teoria de compensacion de riesgo o teoria de la homeostasis se ha empleado en el
ambito de la seguridad vial para explicar el por qué se producen algunos accidentes de
trafico. La formacion de conductores fundamentada en este modelo se basa en ensefiar
a percibir y calibrar los peligros de la conduccion y a aceptar el menor nivel de riesgo

(Wilde, 1982a, 1982b, 1985a, 1985b, 1986, 1988a, 1988b, 1998)

Wilde (1988a, 1988b, 1998), concretd y articuld el modelo homeostatico en diversas
premisas que fundamentan su teoria. Del total de enunciados descritos por este autor
solo se exponen, de forma breve, tres de ellos, por considerar que son los mas
representativos en cuanto al estudio para la prevencion y reduccion de los accidentes

de trafico y su aportacion a la formacion de conductores:

1. El nivel de riesgo que un conductor asume esta en relacion directamente

proporcional al binomio coste versus beneficios.

? Fuller (2008) emplea el término alostasis como la habilidad para adaptarse exitosamente a los cambios
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2. Los conductores segin adquieren experiencia utilizan, para cada

maniobra, un promedio de nivel de riesgo aceptado.

3. Si se mejoran los factores de seguridad (ejemplo: aumentar la seguridad
activa y pasiva de los vehiculos; mejorar las carreteras; optimizar la
formacion en habilidades y destrezas de los conductores), los
conductores al sentirse mas seguros perciben un menor peligro y

aumentan el riesgo hasta llegar al equilibrio homeostatico.

Estas tres ideas basicas de la teoria de Wilde se sintetizan graficamente en la figura
2.5.

DEL RIESGO

COMPARACION

REAJUSTE DE LA PERCEPCION TOMA DE DECISIONES
SEGUN COSTE-BENEFICIO

1 i

EJECUCION DE LA CONDUCTA EN FUNCION DEL NUEVO NIVEL DE
RIESGO ASUMIDO

Figura 2.5. Procesos del mecanismo homeostatico inspirado en el modelo de Wilde (1998)
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Segin este modelo se podria responder al por qué se siguen produciendo tantos
accidentes de trafico después de que: se hayan mejorado las carreteras, se fabriquen
mejores vehiculos, que disponen de los tltimos avances en seguridad activa y pasiva, se

haya incrementado la formacion de los futuros conductores, etc.

En nuestra opinidn la teoria de la Homeostasis de Riesgo de Wilde contribuye, sin lugar a
dudas, en la explicacion del por qué se producen algunos accidentes de circulacion. No
obstante, los aspectos que presenta este modelo se desarrollan desde el punto de vista de
mejorar las variables relacionados con la informacion y la percepcion en la formacion de
conductores. El enfoque queda enmarcado como modelo parcial de formacion de
conductores, al tener en cuenta los aspectos cognitivos y conductuales, pero no los

afectivos.

Sintesis

Tras el estudio de las fuentes documentales, que hacen referencia a la conduccion de
vehiculos a motor, observamos que la formacion de conductores ha evolucionado de
modelos puramente mecanicistas (linea de formacion tradicional, en los que el interés se
centraba, de forma mayoritaria, en que el preconductor adquiriese las destrezas y
habilidades necesarias para la conduccion), a los modelos cognitivos-perceptivos, donde
la informacion y la percepcion de riesgos en la conduccion han sido y en algunos casos,
sigue siendo, la base para reducir los accidentes (Montoro, 2005). En la actualidad una
nueva tendencia formativa apuesta por modelos integrales o globales, donde la formacion

de conductores abraza los aspectos cognitivos, afectivos y conductuales de la persona.

El interés de este capitulo se centra en la presentacion de los criterios de clasificacion que
hemos utilizado para seleccionar los modelos y enfoques que contribuyen, desde la

formacion, a la reduccion de los accidentes de trafico.
A partir de estos criterios de clasificacion y tras la distribucion de modelos en globales y

parciales se muestra un listado general de los modelos, que a nuestro juicio, han

contribuido en mayor medida, desde la formacién de conductores, a la reduccion de

68 Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo 11

accidentes. Si bien, en esta seccién se ha centrado en el desarrollo de los modelos

parciales, dejando los enfoques globales para una descripcion posterior.

Asi, la 0ltima mitad del capitulo describe como los modelos perceptivos de Peters,
Burraston y Mertz (2004), Botticher y Molen (1988), Néétinen y Summala (1974,
1976), Fuller (1984), y Wilde (1998) y otros menos influyentes como los de Flynn,
Bellaby y Ricci (2005), Sola, Prades, Espulga y Real (2009), tienen como denominador
comun una solida base cognitiva, tanto para la comprension de los accidentes de trafico,

como para su tratamiento o evitacion.

Desde estos enfoques se defiende que la motivacion del conductor por reducir, por
ejemplo, la velocidad o la ingesta de alcohol, estard en funcion de la percepcion, que éste
tenga, sobre los mencionados factores de riesgo. A su vez la percepcion de riesgo se
sustenta: de la informacién sensorial y de las variables cognitivas (ideas y creencias

previas del conductor, en relacion al factor o factores de riesgo).

Se entiende que desde este punto de vista, la formula para reducir los accidentes de
trafico es formar a los preconductores, o reeducar o sensibilizar a los conductores
infractores desde técnicas que les permitan adquirir un equilibrio entre la percepcion
subjetiva de riesgo y el riesgo real. Se aboga desde estos enfoques por trabajar la mejora
de la informacion y ampliar los conocimientos sobre la percepcion de los factores de

riesgo y en el qué hacer para evitarlos.
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Introduccion al capitulo

La redaccion de este capitulo tiene como objeto concluir la exposicion iniciada en el
capitulo anterior, donde se han presentado los criterios de clasificacion de los
enfoques, modelos y teorias que intervienen, desde la formacion de conductores, en la

reduccion de los accidentes de trafico.

Si en el capitulo anterior se han descrito los principales modelos parciales, que a
nuestro entender, tras la revision de las fuentes documentales afines a este estudio,
son los que han tenido una mayor incidencia en la formacion de conductores y en la
seguridad vial. En el presente apartado se describe, siguiendo los criterios de
clasificacion establecidos, las aportaciones de los modelos globales que se han
elaborado con el fin de contribuir en la reduccion de los accidentes de trafico, desde la
educacion y/o la formacion de conductores. Ademas, se incluye en esta seccion las
aportaciones que se pueden observar en la implementacion de un Modelo de Calidad

en los Centros de Formacion de Conductores.

3. Principales modelos globales para la reduccion de los
accidentes de trafico desde la formacion

Siguiendo el listado de los modelos globales, extraidos del proceso de revision de
documento, que se hallan sintetizados segun los criterios de clasificacion, en el anterior
capitulo, destacamos como modelos, enfoques y teorias globales: la Guia de la
Educacion para una Movilidad Segura de Di Bartolomeo, Esteban y Pina (2004); el
Modelo Close To de PAU Education, (2010a, 2010b, 2010c¢); la Matriz GDE de Hatakka
y Keskinen (1996); Perdaho, Keskinen y Hatakka (2003); Keskinen, et al., (2010) y el
Modelo de Cambio de Actitudes. Todas estas orientaciones tienen en comun el considerar
los aspectos cognitivos, afectivos y conductuales dentro de la educacion y la formacion
vial. Se ha desechado el Modelo Racional Emotivo de Ellis y Grieger (2003), supuesto
que, aun teniendo presente la triada de los aspectos mencionados anteriormente, guarda
escasa o nula relacion practica con la formacioén de conductores y con la reduccion de los

accidentes de trafico.
72
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3.1. Aportaciones de la Guia de la Educacion para una
Movilidad Segura

La Guia de la Educacion para una Movilidad Segura (a partir de ahora modelo GEMS),
es una orientacion de accidon preventiva, que nace con el fin de dar respuesta, desde la
educacion y la formacion vial, a la problemadtica de los accidentes de trafico, teniendo

como meta la movilidad segura (Di Bartolomeo, Esteban y Pina, 2004).

3.1.1. Estructura y metodologia formativa del modelo GEMS

La estructura del modelo GEMS se organiza por criterios de grupos de edad, entre los
que se hallan los intervalos: de 3 a 8 afios, de 8 a 14 afios, de 14 afios hacia adelante y un
ultimo tramo encaminado a las personas mayores. Esta division por grupos permite una
mejor adaptacion y comprension del amplio abanico de sujetos a quienes va dirigida la

accion educativa o formativa.

La elaboraciéon de contenidos, parte de la observacion y el estudio de los factores
personales de riesgo en funcidon de las franjas de edad, asi como los contenidos del

programa de intervencion. Se distribuyen segun:

1. Laerronea o insuficiente percepcion del riesgo.

2. La influenciabilidad.

3. Laescasa consciencia de si mismo.

4. La falta de adaptabilidad.
Desde este modelo los contenidos y procesos de prevencion en educacion y formacion
vial han de pasar por las etapas de: A. Conocer el peligro; B. Percibirlo a nivel de

experiencia; y C. Querer evitarlo. Lo que se traduce en volver a: A. Ofrecer informacion

y conceptos; B. Trabajar con experiencias perceptivas; y C. Integrar actitudes, valores y
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emociones. Los tres aspectos mencionados del modelo GEMS coinciden, en lo que en
esta investigacion se ha denominado como modelo global o integral de formacion,

supuesto que:

= En el punto A se encuentra el apartado cognitivo (informacién, ideas, falsas

creencias, pensamientos relacionados con la movilidad segura).

= En el apartado B se localiza el componente conductual, debido a que la practica
de la percepcion tiene como objeto promover respuestas conductuales que se
ajusten a la realidad del riesgo percibido y a cambiar las conductas de riesgo por
comportamientos seguros. En este caso se tiene en cuenta las distintas variables

conductuales de riesgo segun el grupo de edad.

= En C se ubican los sentimientos, los valores y las actitudes que conllevan a actuar
de una manera determinada, junto con las emociones que surgen en el momento
de tomar una decision o que se presenta un peligro. En este apartado se promueve
el conocimiento de las emociones basicas o primarias como: la ira, el miedo, la

alegria, el amor...

Con el fin de favorecer el aprendizaje, las sesiones de formacion incluyen tres momentos
basicos: Un primer momento de reflexion, donde los participantes exponen las ideas
previas sobre las cuestiones a considerar. Un segundo periodo reservado a la mejora de
la informacion, donde los usuarios tienen oportunidad de ver el tema tratado desde otras
perspectivas (aportaciones del resto de alumnos y del formador). Y un tercer tiempo en

que se consolidan los aprendizajes.

En cuanto a la evaluacion, se considera: una evaluacion inicial; una evaluacion del

proceso y una evaluacion final.

En la figura 3.1., mostramos una sintesis de la relacion entre el modelo GEMS vy los
aspectos fundamentales de un modelo global que comprende la linea integral de

formacidn de conductores.
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Modelo GEMS Modelo Global

Informaciény .
Aspecto cognitivo
conceptos
Experiencias
perien <> | Aspecto conductual
perceptivas
Actitudes, valores y .
: Aspecto emocional
emociones

Componentes de la Accion Formativa

Figura 3.1. Relacion entre el modelo GEMS vy los criterios de clasificacion de un modelo
global de formacion de conductores.

3.1.2. Aportaciones y limitaciones del modelo GEMS

La Guia para la Educacion para una Movilidad Segura (modelo GEMS) ofrece una
vision holistica que contempla y abarca la totalidad de las etapas vitales de los usuarios
implicados en la movilidad. Su amplia vision de intervencion comprende tanto a
peatones como usuarios y conductores de cualquier tipo de vehiculo. Estas propiedades
generalizadoras convierten a este modelo en una buena herramienta para la reduccion,
desde la educacion preventiva, de los accidentes de trafico. Coincidimos en que la
educacion y formacion en Seguridad Vial de los conductores, viajeros, peatones y resto
de usuarios que se relacionan de una u otra forma con los vehiculos, es y debe ser el
camino a seguir para reducir la accidentalidad de nuestras carreteras (De Cruz, 2012; Di

Bartolomeo, Esteban y Pina, 2004; Erwin, 2001; Keskinen, 2011; Montan¢é; 1985;

Sebastia Sanchez Marin 75



Modelos Globales

Montané, Jariot, Rodriguez y otros, 2005; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007; Montoro,
Alonso, Esteban y Toledo, 2000; RACC, 2007).

No obstante, el caracter generalista, filos6fico y reflexivo de intervencion del modelo
GEMS, donde se abrazan, desde un solo programa, todas las etapas vitales de la persona,
lo aleja de la formacion especifica de la formacion de conductores y mas atn si se busca
la concrecion en la intervencion formativa dirigida a la sensibilizacion y reeducacion de
conductores infractores. Asi, encontramos que tanto la percepcion de riesgo, como los
aspectos emocionales que se trabajan desde este enfoque se plantean desde una
perspectiva general de filosofia de vida, adoleciendo de una metodologia especifica de
aplicacion en el ambito de la formacion de conductores. Por otro lado no se encuentran
referencias concretas o especificas a como trabajar los aspectos cognitivos, las conductas
o los habitos de riesgo y las emociones relacionadas con la conduccion segura, mientras
que desde modelos como la Matriz GDE de Hatakka y Keskinen (1996), Perédaho,
Keskinen y Hatakka (2003), o el de Cambio de Actitudes de Montané et al., (2011), la
intervencion formativa asocia estrechamente los aspectos cognitivos, afectivos y
conductuales de la persona conductor/a, a los principales factores de riesgo en la

conduccion (velocidad, alcohol, drogas, distraccion, cansancio, etc.).

3.2. Aportaciones del modulo Close To

La intervencion formativa del modulo Close To busca promover, a partir del aprendizaje
emocional, actitudes favorables a la conduccion segura (Elvik y Vaa, 2004; Langford,
2003; Mora, 2010; Novoa, Pérez y Borrell, 2009; Pau Education, 2010a, 2010b, 2010c;
Pfeiffer, 2006; William y Fergunson, 2004).

3.2.1. Estructura y metodologia formativa del modulo Close To

La estrategia metodologica y formativa del proyecto Close To, tiene como objetivo la
reduccion de accidentes de trafico basdndose en el “aprendizaje entre iguales”. La
intervencion se centra en desarrollar una actividad en la autoescuela, donde un mentor,

que puede ser victima o causante (“offender”) de un accidente, comparte con los
76
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alumnos de la autoescuela su experiencia traumatica. La figura del mentor, que ha
sufrido esta vivencia debe ser joven, entre 18 y 25 afos, supuesto que la media de edad
de los aspirantes al permiso de conducir no supera este intervalo y se espera que el
mensaje entre iguales provoque una mayor concienciacion en la evitacion de los factores
de riesgo asociados a la conduccion. La accion se dirige a promover la reflexion, desde
nuevos métodos de instruccion ajenos a la formacion tradicional de conductores. Se
fomenta el autoanalisis de los preconductores, desde preguntas que tienen que ver con:
las respuestas emocionales, las consecuencias de las acciones, la percepcion de la
deseabilidad social, etc. Todo ello en referencia a los principales factores de riesgo
asociados a la conduccion (Mora, 2010; Pau Education, 2010a, 2010b, 2010c; Pfeiffer,
2000).

El programa pretende alcanzar la linea integral de formacion de conductores y escapar
de los modelos mecanicistas, donde en ellos el objetivo prioritario es la ensefianza
dirigida Unicamente a la obtencion del permiso de conduccion. La perspectiva
metodolédgica del Close To sigue como base los objetivos formativos de la Matriz GDE
con el propdsito de conseguir los cuatro niveles jerarquicos de comportamiento en el
aprendizaje de la conduccion y complementar, de esta manera, hasta el cuarto y ultimo

nivel, donde los niveles 1 y 2 se asumen en la formacion tradicional en las autoescuelas.

De esta forma la estructura de accidén se fundamenta en el “aprendizaje emocional”
como componente principal de la accion formativa, supuesto que es a partir de la
intervencion de la figura del “mentor” y de su descripcion de una experiencia emocional
traumatica, donde se incluyen los aspectos cognitivos y conductuales relacionados con

los factores de riesgo. La sesion formativa se descompone en las siguientes acciones:
a. La intervencion se inicia con un cuestionario donde se evaltan, en relacion a los
accidentes de trafico, los conocimientos, las emociones y las conductas de

riesgo en la conduccion.

b. A continuacién el “mentor” comparte una experiencia traumatica derivada de

las consecuencias de un accidente de trafico.
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c. A partir de aqui se inicia un debate sobre qué factores y conductas de riesgo han

sido la causa del accidente y como se podia haber evitado. El profesor de

formacion vial ejerce de moderador.

d. Se finaliza con una evaluacion de salida, donde se constata, por comparacion

con el cuestionario inicial, si se han producido cambios o no a favor de la

conduccidn segura.

En la figura 3.2., mostramos una sintesis de la relacion entre el mdédulo Close To y los
aspectos fundamentales de un modelo global que sigue la linea integral de formacion de
conductores. Se destaca que la mayor carga formativa la soporta el aprendizaje

emocional, donde se integra la informacion de factores y conductas de riesgo factibles de

ser causa de accidentes.

Maddulo Close To

Conductas de riesgo

emocional

Factores de riesgo <:>
Aprendizaje ﬁ

Modelo Global

Aspecto cognitivo

N

Aspecto conductual

N

Aspecto emocional

Componentes de la Accion Formativa

Figura 3.2. Relacion entre el modelo Close To y los criterios de clasificacion de un modelo

global de formacion de conductores.
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3.2.2. Aportaciones y limitaciones del modelo Close To

El modelo Close To, como se ha mencionado, pretende alcanzar la linea integral de
formacion de conductores y escapar de los modelos mecanicistas, donde el objetivo
prioritario es la ensefianza dirigida unicamente a la obtencion del permiso de
conduccion. Por otra parte es importante el hecho de que este modelo haya sido aplicado
en 11 paises (Austria, Alemania, Chipre, Eslovenia, Espafia, Francia, Grecia, Hungria,
Polonia, Chequia y Suecia), pues le ha posibilitado establecer y ofrecer resultados
empiricos. Los datos estadisticos concluyen que existe una diferencia significativa, de
actitudes favorables a la conduccion segura, entre la muestra de preconductores que
recibio la formacion Close To y el grupo control que se ajustd unicamente a la linea

tradicional de formacion que se ofrece en la mayoria de autoescuelas europeas.

Las limitaciones que se han encontrado se relacionan fundamentalmente con el apartado
conductual, pues el modelo Close To basa su intervencion en el aspecto emocional en
concordancia a los peligros de la conduccion, pero no profundiza en la revision de
conductas o habitos de riesgo de cada uno de los preconductores, relacionados con la
conduccion. De igual manera la informacioén, aunque se ofrece segiin los principales
factores de riesgo, denota la ausencia de una metodologia formativa que tenga en cuenta
la adaptacion de la informacion a la manera de asimilar e integrar los aprendizajes, tanto

a nivel individual como grupal, de los alumnos beneficiarios de esta accion formativa.

3.3. Aportaciones de la Matriz GDE

Desde hace tres décadas los paises nordicos se han caracterizado por ser pioneros en la
lucha contra los accidentes de trafico y por ser un ejemplo y modelo a seguir en
cuestiones de seguridad y educacion vial. A finales de los afios 90 en Finlandia, Noruega,
Dinamarca y Suecia se inicid un sistema de formacién de conductores basado en la
Matriz GDE (Goals of Driver Education) traducida como Matriz de Objetivos de la

Educacion de los Conductores, de Hatakka y Keskinen (1996) y Perdaho, Keskinen y
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Hatakka (2003). En el 2010, en el Comunicado de la Comision del Parlamento Europeo
(CCPE), se esbozaron las acciones y objetivos propuestos para el periodo 2011-2020,
donde se aconseja que los paises miembros recurran a este sistema de formacion de
conductores con el fin de reducir los accidentes de trafico y ganar en movilidad segura.
De igual modo y en correspondencia con los mismos objetivos el Ministerio de Interior

de Espaiia (MI) también hace referencia a seguir la linea de la mencionada Matriz.

3.3.1. Estructura y metodologia formativa de la Matriz GDE

Como se describia someramente en el primer capitulo de esta investigacion, la Matriz
GDE incluye cuatro niveles jerarquicos que van desde la ensefianza de la teoria y el
dominio practico del vehiculo, hasta conseguir que la conducciéon sea la expresion del
respeto que se ha de tener a la vida propia y a la de los demés (Arnau y Montané, 2010;
Assailly, 2010; Keskinen, 1996; Perdaho, Keskinen y Hatakka, 2003; Montané, Jariot y
Rodriguez, 2007; Montané y Jariot 2009; Montané et al., 2011; Mora, 2010; Pfeiffer,
2006; Siegrist, 1999).

Los objetivos para la formacion de conductores se distribuyen segun la escala jerarquica,
que presentamos a continuacion, donde se observa que los niveles altos se hallan

directamente influenciados por el aprendizaje y el dominio de los niveles mas bajos:

1. En el primer nivel encontramos los objetivos minimos que ha de adquirir un
futuro conductor. Son muchos los paises que su nivel de exigencias
formativas, para los nuevos conductores, se encuentra en este nivel (linea de
formacion tradicional). Los objetivos se relacionan con los conocimientos
tedricos (normas y sefiales) y las habilidades practicas (manejo del

vehiculo).

2. En el segundo nivel se exige que el conductor tenga habilidad para percibir
las situaciones de riesgo y responda regulando su conducta en funcion de la

situacion percibida. El estado espafol en la formacion y reeducacion de
80
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conductores infractores, a excepcion de la Comunidad Auténoma de

Catalufia, se encuentra entre el primero y el segundo nivel.

3. EIl tercer nivel requiere que la conduccion sea anticipativa en cuanto a
prever los posibles factores de riesgo relacionados con el itinerario del viaje.
Reconocer la motivacion del viaje y los estados emocionales que pueden

surgir a proposito del viaje y tenerlos en cuenta.

4. En el cuarto y ultimo nivel se encuentra el reconocimiento al valor de la
vida propia y la de los demas, y el aceptar que este valor es mas importante
que cualquier otra motivacién o impulso. La norma del respeto a la propia
vida impera y sirve de base para cumplir el resto de normas impuestas por la
sociedad. En la actualidad Catalufia, en la formacion de profesores de
formacion vial y en la formacion de formadores para el permiso de conducir

por puntos, se situa entre el tercer y cuarto nivel de la Matriz GDE.

En la figura 3.3., podemos observar graficamente la relacion entre la Matriz GDE vy los
aspectos fundamentales de un modelo global que sigue la linea integral de formacion de
conductores. El aspecto cognitivo del modelo global lo encontramos en el primero y en
el segundo nivel de la Matriz GDE. Los aspectos que hacen referencia a las
motivaciones y conductas de riesgo se hallan en los niveles dos y tres, y el aspecto
emocional, junto a los valores que abogan por preservar la vida, se integran en el nivel

cuatro de la mencionada Matriz.
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Modelo Global

Nivel 1y 2 <:> Aspecto cognitivo

Nivel 2y 3 <:> Aspecto conductual

Nivel 4 <:> Aspecto emocional

Componentes de la Accion Formativa

Figura 3.3. Relacion entre la Matriz GDE y criterios de clasificacion de un modelo global
de formacion de conductores.

3.3.2. Aportaciones y limitaciones de la Matriz GDE

Sin duda la principal aportacion de la Matriz GDE se encuentra en el avance
cualitativo de la educacién y formaciéon de conductores. Se observa que hasta el
momento de su implantacién en los paises nordicos, los objetivos de la formacion de
conductores se centralizaban (y en muchos paises todavia se centra), en la ensefianza
de la teoria de las reglas o normas de circulacion y en la adquisicion de destreza
practica en el manejo del vehiculo. La Matriz GDE es un modelo a seguir, tanto en
cuanto alerta que la formacion del conductor ha de comprender la integracion de las
motivaciones, los sentimientos y los valores que influyen en la toma de decisiones,
para que a la hora de desplazarse en un vehiculo el conductor esté¢ a favor de la

movilidad segura. Este nuevo procedimiento formativo, implicito en la ensenanza —
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aprendizaje de la conduccion, exige que la formacion de profesores de formacion vial

integre, cuanto antes mejor, estos objetivos formativos.

La inercia de la experiencia acomodada y el miedo al cambio puede resultar un
inconveniente para algunos profesionales de la formacion de conductores, pero los
buenos resultados en cuanto a la reduccion de accidentes de trafico, en aquellos paises
donde se aplica este modelo, son suficientes para vencer las posibles resistencias

relacionadas con el cambio de modelo de formacidn en las autoescuelas.

Si bien, la Matriz GDE muestra relacion con los tres componentes de la actitud, se
echa en falta una estructura metodologica definida, donde se aprecien las fases de
como se ha de llevar a cabo la evaluacion inicial del alumno-conductor, que estrategias
se utilizaran para trabajar la informacion, como se desarrollara la revision de conductas
o habitos de riesgo, de qué manera se integraran las emociones y valores relacionados
con la conduccion segura y por ultimo qué férmula se empleard para obtener los

resultados de la evaluacion final.

3.4. Aportaciones del Modelo de Cambio de Actitudes

Desde este modelo se argumenta que para intervenir en la reduccion de los
accidentes de trafico, desde la formacion de conductores, se ha de superar la
intervencion basada en la percepcion del riesgo. Se propone la busqueda de soluciones
complementarias que llenen los vacios que puedan presentar las teorias unicamente
cognitivas y/o perceptivas (Addock y Maio, 2004; Arnau y Montané, 2010; Erwin
2003; Haddock y Zanna, 1993; Hatakka y Keskinen, 1996; Jariot y Montan¢, 2009;
Montané, 2010; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007; Montané, Jariot y Sanchez, 2012;
Jiménez, 2010; Mora 2010; Olson y Stone 2005; Perdaho, Keskinen y Hatakka 2003;
Pfeiffer, 2000).

Para compensar estas limitaciones, el enfoque de cambio de actitudes introduce,
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como valor afiadido al factor cognitivo, dos nuevas variables que podrian
complementar las teorias perceptivo-cognitivas, cerrando la triada de los componentes

de la actitud. Estas son:

a. La adquisicion de habitos de seguridad en la conduccion.
b. La integracion de emociones y sentimientos favorables a la conduccion
segura.

Estos dos factores interact@ian entre si, y a su vez, con la percepcion de riesgo como
factor cognitivo (Arnau y Montané, 2010; Bohner y Winke, 2005; Montané, Jariot y
Rodriguez, 2007; Sanchez y Arnau, 2012).

Estudios actuales relacionan los aspectos cognitivos de la percepcion del riesgo con
los habitos y las emociones, de tal manera que configuran un tridngulo, cuyos vértices
se encuentran intimamente relacionados. Desde esta perspectiva, las emociones y las
ideas junto con los habitos de seguridad explican la conduccion segura (Addock y

Maio, 2004; Erwin, 2001; Haddock y Zanna, 1993; Olson y Stone, 2005).

3.4.1. Los pilares de la actitud

El estudio de las actitudes ha sido y sigue siendo un tema de estudio prolifico de la
Psicologia Social, como lo demuestra, por somero que sea, cualquier rastreo
bibliografico del término. A modo de ejemplo, en la base de datos PsycLIT1?, desde
1887 hasta 1999 aparecen mas de 128.000 referencias de la palabra “attitude”. Sélo en
el aio1999 aparecen unas 1.300 (Hernandez y Morales, 2000).

Una de las primeras definiciones sobre el concepto de actitud la encontramos, en la
bibliografia de Thomas y Znaniecki (1918). Estos autores introdujeron el término en

un intento por explicar la diferencia entre las conductas de los campesinos polacos

3 Base de datos de referencias literarias del ambito de la Piscologia

84

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo 111

emigrados a Estados Unidos y los de origen que seguian residiendo en Polonia. Para
ello tuvieron en cuenta los valores, actitudes y actividades sociales de las personas
estudiadas. Concretaron que la actitud era un proceso de conciencia, de
pensamiento individual, que determina la actividad posible o verdadera del individuo
en el mundo social. Defendieron que “los procesos mentales que determinan las
respuestas de los individuos, actuales o potenciales, hacia su medio social son los que
explican las diferencias de actitud”. Se observa, en esta primigenia definicion de
actitud, que so6lo se hace referencia al pensamiento (procesos mentales) como primer

factor a considerar.

Mas tarde Thurstone (1928), en su afan por desarrollar estrategias que pudieran medir
las actitudes, basdndose en metodologias psicofisicas hallo la forma de igualar
los intervalos de una actitud a otra utilizando escalas cuantitativas. Este autor
demostrd, con técnicas de medida, una fiabilidad satisfactoria y una correlacion
significativa en los mismos casos que fueron evaluados por jueces expertos. Durante el
desarrollo de las escalas, encontrd y afiadié otro factor mas en la composicion del
concepto de actitud, pues relaciono6 ésta con las emociones. Argument6 que las ideas
o pensamientos de una persona no eran suficientes para generar una predisposicion a
la aceptacion de un objeto, a no ser que se le afiadiese el componente afectivo o
emocional. Asi, Thurstone fue el promotor en proponer, ademds del pensamiento
descrito por Thomas y Znaniecki, el componente emocional como segundo factor a

sumar en el concepto de actitud.

Siete anos después, de que Thurstone publicase su idea sobre el componente
emocional, Allport (1935), anadiria el factor conductual, pues aducia que "La actitud
denota un estado neuropsiquico de disponibilidad para la actividad mental o fisica"

completando la triada de los pilares que conforman la actitud.

Una controversia clasica en la definicion de la actitud hace referencia a la naturaleza
estructural de las actitudes. Por un lado la Escuela del Componente Unico (o
Unidimensional), mantiene que una actitud es simplemente la tendencia a evaluar un
objeto o constructo en términos positivos o negativos. Esta escuela de pensamiento

mantiene que las actitudes son evaluativas, y que se refieren a un objeto (Abelson y

Sebastia Sanchez Marin 85



Modelos Globales

Rosenberg, 1958; Cooper, 1977; Feldman, 1966; Festinger, 1957; Heider, 1958;
McGuire, 1964; Osgoog y Tannenbaum, 1955; Znaniecki, 1918). Estos autores tienen
en comuin el ver a la actitud de manera unidimensional. Y en el caso de que
contemplen mas de una dimension, éstas se podrian agrupar en un solo factor de

disposicion cognitiva.

La Escuela de los Componentes Multiples (o Multidimensional), conceptualiza la
estructura de la actitud formada por tres componentes (Allport, 1935; Arnau, 2009;
Arnau y Montang, 2010; Montané et al., 2011; Montané y Jariot, 2009; Montané Jariot y
Rodriguez, 2007; Montané, Jariot y Sanchez, 2012; Pérez y Garcia, 2003; Rodrigues,
1967; Ros, 1985; Sanchez y Arnau, 2012; Tesser, 1998; Visauta, 1989). Estos tres

componentes de la actitud se describen como:

Cognoscitivo: Esta formado por la informacion, las percepciones, las ideas y las

creencias hacia un objeto.

Afectivo: Es la emocion, el sentimiento a favor o en contra de un objeto, que

facilita o entorpece el emprender o no una conducta social.

Conductual: Es la tendencia a reaccionar, a responder ante ciertos estimulos de

una manera determinada.

3.4.2. Actitud y conducta

Una de las cuestiones que se plantea es la relacion existente entre actitudes y conducta.
Pues se ha asumido, desde el principio de este estudio, que para cambiar las conductas
o habitos de riesgo en la conduccion se debia superar la formacion basada unicamente
en el factor cognitivo y sumar las emociones y la revision de conductas o habitos
dentro del trabajo de formacién, educacion y sensibilizacion de preconductores y
conductores infractores. Siendo asi, se hace necesario comprobar que evidencias

existen entre las entidades actitud y conducta.
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Una revision cronoldgica sobre la relacion entre actitud y conducta nos muestra que
los primeros estudios realizados entre este binomio concluyeron en que no existia una

correlacion significativa entre ambos conceptos (Wicker, 1969).

Mas tarde se concluye, en respuesta a la investigacion de Wicker (1969), que si bien es
cierto que los estudios basados en una sola dimension de la actitud (escuelas que
entienden la actitud como unidimensional) no muestra correlacion significativa, no
ocurre lo mismo cuando se estudian correlaciones entre conducta y actitud, sobre todo
si esta ultima se presenta como un constructo multidimensional, donde se contempla
mas de un componente. En estos casos los resultados arrojan una mayor correspon-
dencia de correlacion entre actitud y predisposicion a actuar (Ajzen y Fishbein, 1977,
Fishbein 1973; Fishbein y Ajzen, 1974; Ajzen y Fishbein, 2005; Arnau y Montang,
2010; Jariot y Montané, 2009); Jiménez, 2010; Montané Jariot y Rodriguez, 2007;
Pérez y Garcia, 2003; Rodrigues, 1967; Ros, 1985; Tesser, 1998; Montané Jariot y
Sanchez, 2012; Visauta, 1989).

La intensidad de la relacion actitud-conducta depende del grado de correspondencia
entre ambos términos. Actitud y conducta pueden ser analizadas segln: la accion, el
motivo, el contexto donde se lleve a cabo la accion y el tiempo necesario para

desarrollar la accion (Ajzen y Fishbein, 2005).

Cuando se muestra y se observa una actitud hacia un objeto determinado, en un
contexto determinado y en un tiempo también determinado, si puede ser una buena

predictora de una conducta concreta Visauta (1989).

De igual forma, las estrategias de observacion y de evaluacion de la conducta asociada
a la actitud son un indicador de que la manera estdndar de observar y evaluar las
actitudes se hace posible cuando éstas se demuestran en la accion conductual
(Albarracin et al., 2005; Bohner y Winke, 2002; Arnau y Montané, 2010; Erwin,
2001; Fazio y Olson, 2003; Gawronski, 2007; Haddock y Maio, 2004; Krosnick, Judd
y Wittenbrink, 2005; Maio y Haddock, 2010).
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Las diferentes formas de evaluacion de la actitud, son un ejemplo de cémo la amplia
literatura relacionada con la evaluacion de las actitudes indica que la ejecucion de la
actitud resulta necesaria para complementar el concepto de actitud (Albarracin et al.,
2005; Bohner y Winke, 2002; Erwin, 2001; Fazio y Olson, 2003; Gawronski, 2007;
Haddock y Maio, 2004; Krosnick, Judd yWittenbrink, 2005; Maio y Haddock, 2010).

Las teorias contemporaneas del cambio de actitudes defienden que éstas dependen de
la manera de pensar, actuar y sentir de las personas. Si se incide en cada uno de estos
tres factores intimamente relacionados entre si podemos influir en la predisposicion a

actuar (Jariot y Montané, 2009; Montané et al., 2011; Sanchez y Arnau, 2012).

En la relacion actitud-conducta, existe una mayor probabilidad de éxito cuando en la
planificacion de la intervencion, del proceso de cambio, se tienen en cuenta los tres
componentes de la actitud junto a sus interacciones entre componentes y ademas se

define de forma explicita:

= El objeto de cambio (conductas de riesgo en la conduccion que queremos

cambiar por habitos de seguridad).

= Se realiza en un contexto determinado (Centros de formacion del permiso de

conducir por puntos).

= Se ajusta a un tiempo de ejecucion (estructura horaria determinada por el

programa SIMS)

La figura 3.4., nos muestra una composicion grafica de como, segun el modelo de
intervencion, para promover el cambio de actitudes: unidimensional, multidimensional
simple y multidimensional con la planificacion explicita, mediante un programa de
intervencion especifica, puede aumentar o disminuir la probabilidad de cambio de
conducta en funciéon del tipo de escuela a seguir para promover la actitud que nos

proporcione el comportamiento deseado.
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ESCUELA MULTIDIMENSIONAL DE LA ACTITUPR

intervienen factores: Definicion explicita de:

* COGNITIVO * OBJETO DE CAMBIO
* EMOCIONAL « CONTEXTO

= CONDUCTUAL « TIEMPO

X UNIDIMENSIONAL
Defipén la ACTITUD con un solo
FACTOR

PROBABILIDAD DE CAMBIO DE CONDCTA

RELACION ACTITUD Y CONDUCTA

Figura 3.4.  Relacion actitud-conducta y probabilidad de cambio en funcion
de la escuela a seguir para promover el cambio.

3.4.3. Actitudes y accidentes de trafico

El hecho de que un conductor reduzca su seguridad aceptando factores de riesgo
como: el alcohol y otras drogas, la velocidad, la distraccion, el cansancio, el suefo,
entre otros, estd relacionado con la actitud de la persona ante los accidentes de
trafico y los factores de riesgo que ostenta (Arnau y Montané, 2010; Ajzen y Fishbein,
2005; Jariot y Montané, 2009; Montané, Jariot y Rodriguez, 2007; Montané y Jariot,
2009; Montané, et al., 2011; Montané, Jariot y Sanchez, 2012; Tesser, 1998).

Aceptando esta premisa, si se pretende reducir los accidentes de trafico, desde la
accion formativa, en ésta se han de integrar los tres componentes basicos de las
actitudes (cognitivo, afectivo y conductual), sin olvidar la interaccion que se produce

entre ellos.
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Son muchas las definiciones, que encontramos sobre el concepto de actitud, que
comprenden la triada de elementos mencionados. Entre este elenco de posibilidades se
han seleccionado algunas de ellas, bien porque han tenido una mayor aceptacion
en la parcela de las ciencias humanas o por considerar, segin nuestro punto de vista
que, de una manera u otra, en ellas, se hallan representados los componentes basicos
de la actitud mencionados en el paragrafo anterior, sobre los que se fundamenta el
programa de Sensibilizacion de Infractores para una Movilidad Segura (programa
SIMS o programa), que han de aplicar los formadores en los centros donde se lleva a
cabo los cursos del permiso de conducir por puntos y porqué se advierte, de modo
manifiesto, como la actitud incide en la predisposicion a actuar de una manera
determinada o a emitir una conducta concreta (Ver programa SIMS en el Anexo 9 del

CD).

Por nuestra parte entendemos que: “La actitud es una predisposicion relativamente
estable, donde la interaccion de la informacion y de las creencias, junto a las
emociones asociadas a experiencias previas, actuan como linea base del

comportamiento”.

En linea a la definicién anterior encontramos que hace més de quince lustros, que se
defiende que un aprendizaje, basado en la experiencia, influye sobre la manera de
comportarse de las personas. Este estado mental y neuronal, influira sobre la conducta
que se relacione con el producto de la experiencia previa adquirida. Esta forma de: 1.
Respuesta organizada; 2. Influenciada por ideas y creencias previas; y 3. Dotada de
una carga afectiva, (1. Conducta; 2.Cognicion; 3. Emocién) predispondra a una accion
coherente a favor o en contra de una situacion definida socialmente (Allport, 1935;

Arnau, 2010; Montané y Jariot, 2009; Pérez y Garcia, 2003; Visauta, 1989).

Asi, la definicion de actitud ha de comprender la triada de elementos componentes de
este constructo y la predisposicion del sujeto a actuar o a comportarse de una manera
estable o permanente. Por otra parte el trabajo de las actitudes no alcanzara las
expectativas esperadas o deseadas si se obvia y no se presta atencion a la interaccion
que existe entre sus elementos. Se supone que las creencias y los pensamientos pueden

influir en las emociones y ambas en la conducta, a su vez los pensamientos pueden
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verse alterados por las emociones o las conductas. Parece aceptada esta idea de
interaccion, si bien no se conoce el peso especifico de influencia de cada factor/es
sobre el resto (Ajzen y Fishbein, 2005; Eagly y Chaiken, 2005; Ellis y Grieger, 2003;
Montané, Jariot y Rodriguez, 2007).

A continuacion, en la figura 3.5., se puede observar, de forma grafica, los tres

componentes basicos de la actitud y su interaccion:

Emocional

Figura 3.5. Componentes de la actitud junto a su interaccion

3.4.4. Aplicacion del Modelo de Cambio de Actitudes en la reduccion de
los accidentes de trafico, desde la formacion de conductores

La formacion para el cambio, de uno o mas factores de riesgo en la
conduccién de vehiculos, hacia una actitud de conduccion segura y responsable, sigue

los siguientes pasos (Montané y Jariot, 2009; Montané, Jariot y Sanchez, 2012):
a) Se inicia la observacion del factor de riesgo para conocer como deberia

ser la conduccion segura: como deberia ser el comportamiento del

conductor para reducir los accidentes de trafico desde ese factor.
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b) Se definen los objetivos operativos de la conduccion segura y eficaz:
“Reducir el numero de accidentes y la intensidad de los dafios como

consecuencia de estos”.

c) Se evaluan los comportamientos de riesgo que realiza el colectivo al que

va a ir dirigido el programa de intervencion.

d) Se deducen las necesidades de formacidon que muestran los conductores y

las que, consecuentemente deberian integrar desde la seguridad.

e) Se constatan las teorias y modelos a utilizar en el proceso formativo del

cambio de actitudes.

f) Se contemplan los criterios de optimizaciéon en la elaboracién de los

programas de intervencion.

g) Se elabora el programa para la mejora de la conduccién segura, que

integre los tres elementos que conforman la actitud.

Segun el esquema anterior, para promover un cambio de actitudes, en el proceso no sélo
deben estar presentes los tres elementos mencionados, sino que ademas éstos deben
interactuar entre si, por lo tanto incidiendo tan s6lo en uno de los componentes serd poco
probable conseguir el cambio deseado (Arnau, 2009; Arnau y Montané, 2010; Montané,
et al., 2011; Montané y Ferrer, 1993; Montané, Jariot y Martinez, 2009; Montané, Jariot y
Rodriguez, 2007; Montané, Jariot y Sanchez, 2012; Sanchez y Arnau, 2012).

El estudio de las interrelaciones de los componentes de la actitud abre una nueva
dimension a la investigacion. Las emociones influyen en la manera de pensar y de
comportarse, las ideas y la forma de comportamiento influyen en la predisposicion a
actuar, y las actitudes influyen de nuevo en la remodelacion de las ideas. Siendo asi,
entramos en un bucle donde los nuevos héabitos adquiridos inciden y transforman las
emociones. Esta espiral interactiva y abierta, también puede modificar de nuevo las
actitudes. En este proceso activo es donde se situan las bases para entender los pasos para

modificar, evolucionar y fortalecer el cambio de actitudes de una manera estable. Es en
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esta interaccion donde puede introducirse la persuasion como un nuevo elemento que
matiza las teorias contemporaneas del cambio de actitudes (Jariot y Montan¢, 2009). En

la figura 3.6., se describe graficamente la idea de estos autores.

4/\)

FACTOR COGNITIVO FACTOR CONDUCTUAL FACTOR EMOCIONAL

OreandhEs rEdeRecEs Las experiencias Los sentimientos que
. S < relacionadas con los < acompafian a los procesos
con la predisposicion, los

. comportamientos ayudan a del conocimiento y del
niveles de certezay 9 adquirir 9 comportamiento favorecen
conviccion para actuar costumbres, habitos las actitudes

>

ACTITUD

Figura 3.6. Principales componentes de la actitud, tomado de Jariot y Montané (2009).

Opinamos que un programa de cambio de actitudes que trabaje por separado, sin
ningun nexo de uniéon entre los componentes: cognitivo, afectivo y conductual,
probablemente no alcanzara los niveles de éxito esperados. Lo que supondria que, ante un
preconductor o un conductor infractor que tiene una actitud contraria a la seguridad del
trafico, si deseamos mejorar o cambiar su actitud, hemos de trabajar desde una visioén

holistica y de conjunto de todos los aspectos que integran la actitud.

3.4.5. Estructura de un programa de formacion de conductores basado
en el Modelo de Cambio de Actitudes

Los formadores que participen en un curso de formaciéon o de sensibilizacion y
reeducacion de conductores como es el programa de Sensibilizacion de Infractores para

una Movilidad Segura, utilizado en los cursos del permiso de conducir por puntos,
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realizados en Cataluna, han de adquirir conocimientos y destrezas que les permitan

desarrollar las debidas competencias profesionales, que aseguren la correcta aplicacion

del programa y sus correspondientes fases (ver programa completo en el anexo 9 del CD).

Las fases mencionadas son las siguientes:

94

Evaluacion inicial: A través del “Cuestionario de Evaluacion de Riesgo del
Conductor (QAR-C)”, se pueden conocer los factores de riesgo y seguridad de

cada conductor y preparar la intervencion de forma personalizada.

La mejora de la informacion: Se realizard en funcion de los items donde se ha
puntuado riesgo, a partir del cuestionario QAR-C. La informacion se dard segin
la necesidad individual y grupal, adaptada a la manera de entender de cada
usuario, procurando que en el proceso de ensefianza aprendizaje tome
protagonismo el como el alumno aprende e integra y asimila los conocimientos

y no de cémo el formador luce y ensefia de forma magistral todo lo que sabe.

La revision de habitos: Dinamica grupal dirigida a indagar y a hacer consciente
al usuario de los posibles comportamientos de riesgo en su conduccion. Esta
actividad permite saber si los comportamientos de peligro, manifestados por el
usuario, son s6lo conductas puntuales o son habitos instalados y automatizados
que se producen sin tener consciencia de riesgo. La comprension por parte del
usuario de estos automatismos de riesgo, facilitara el camino hacia el cambio de

conductas de riesgo por actitudes de seguridad en la conduccion.

La integracion de sentimientos y valores: Ayudard a fortalecer el cambio de
actitudes iniciado en las fases anteriores y asi, asegurar que los conocimientos
hasta ahora aprendidos a nivel cognitivo y los hébitos de riesgo, revisados a
nivel conductual, junto al compromiso de cambio hacia la practica de una

conduccioén tranquila y responsable se apuntalen a través de este pilar afectivo.
Como ultimo paso del programa, se lleva a cabo una evaluacion final, donde se
constata si los resultados cuantitativos muestran cambios significativos de

mejora en relacion a la evaluacion inicial.
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Todas estas fases han de estar presentes y ordenadas en el programa SIMS, la omision o
alteracion en el orden de alguno de los pasos, supondria una pérdida de eficacia en el
logro del cambio de actitudes de los conductores. En la figura 3.7., se puede observar la

infusion de las fases del programa SIMS con el Modelo de Cambio de Actitudes.

1. EVALUACION INICIAL)

2. MEJORA DE LA INFORMACION

COMPONENTE COGNITIVO
3. REVISION DE HABITOS CAMBIO
COMPONENTE CONDUCTUAL DE

ACTITUDES

4. INTEGRACION DE LAS EMOCIONES
COMPONENTE AFECTIVO

PROGRAMA SIMS

5. EVALUACION FINAL

Figura 3.7. Integracion de las fases del programa SIMS en el Modelo de Cambio de
Actitudes

El conocimiento de los componentes de la actitud y su interaccion intrinseca, junto al
dominio de la estructura del programa, en su proceso de: evaluacidon; informacion
especifica de factores de riesgo, que puedan estar presentes en los conductores; la
familiarizacion con la dindmica de grupos (orientada a la revision de habitos de riesgo); la
gestion de sentimientos y emociones (partiendo siempre del factor humano), determinan
las pautas a seguir en el disefio y elaboracion del programa para la formacion de
formadores SIMS y para el establecimiento de las competencias profesionales que han de

adquirir los profesores de formacion vial que opten por esta tipologia de formacion.

A continuacion, en la figura 3.8., ofrecemos una representacion grafica, de la aplicacion
del Modelo de Cambio de Actitudes en la prevencion de los accidentes de trafico, junto a

los principales factores de riesgo presentes en la conduccion de vehiculos. Este grafico
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identifica, ademas, los grandes factores de riesgo, los factores de riesgo especificos de la

conduccion:

Factores Factores Factores
cognitivos conductuales emocionales

ACTITUD

Grandes factores de

Alcohol Velocidad Distraccion

Factores de riesgo -seguridad especificos de la conduccidn

/ v v v \4

Conductor Vehiculo Via Trafico Clima

Figura 3.8.  Aplicacion del Modelo de Cambio de Actitudes en la prevencion de los
accidentes de trafico. Tomado de Montané, Jariot y Rodriguez (2007).

En la figura 3.9., se observa, a simple vista, la relacion existente entre los componentes
formativos presentes en el Modelo de Cambio de Actitudes (MCA) vy lo que se ha
definido en este estudio como Modelo Global de formacion. Se observa una estrecha
correspondencia entre el MCA vy las exigencias de un Modelo Global (MG), supuesto
que los componentes de la actitud (cognitivo, afectivo y conductual), coinciden con los
aspectos presentes en la tipologia del MG. En la figura 3.8., y siguiendo la tendencia
utilizada en la presentacion de los anteriores MG, se muestra una vision grafica de esta

relacion.
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Modelo Cambio Actitudes Modelo Global

Aspecto cognitivo

N

Aspecto conductual

N

Aspecto emocional

<>
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Aspecto cognitivo

N

Aspecto conductual

N

Aspecto emocional

<>

Componentes de la Accion Formativa

Figura 3.9. Relacion entre el Modelo de Cambio de Actitudes y el Modelo Global de
formacion de conductores.

3.4.6. Aportaciones y limitaciones del Modelo de Cambio de Actitudes

El Modelo de Cambio de Actitudes (MCA), muestra la necesidad de alejarse de las
orientaciones que fundamentan la formacién de conductores en la linea tradicional
(aprendizaje de normas y del manejo del vehiculo) y de superar los enfoques anclados en
la percepcion, donde prima la informacion y los aspectos cognitivos. EI MCA nos
ensefia como la suma de los aspectos afectivos y conductuales, ademas del factor
cognoscitivo, junto la interaccion de esta triada de componentes pueden ser la clave, en
la formaciéon de conductores y en la sensibilizacion y reeducacién de conductores

infractores, en la lucha por la reduccion de los accidentes de trafico.

Como en el resto de Modelos Globales (MG), presentados en este capitulo, la principal
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limitacion del MCA se halla asociada al esfuerzo que requiere un cambio de paradigma.
Este cambio representa implementar una innovacion educativa o formativa, una nueva
manera de hacer y de formar conductores, lo que supone un esfuerzo de cambio de las
instituciones implicadas, de los futuros formadores y profesores de formacion vial y de

los usuarios implicados en la movilidad.

3.5. Aportaciones del Modelo de Calidad en la reduccion de
accidentes de trafico

El Modelo de Calidad (MC) nos ofrece un marco de referencia para que los
profesionales (directores, profesores y personal de administraciéon) de los Centros de
Formacion de Conductores, conocidos como autoescuelas, comprendan que estos centros
son empresas cuyo producto de calidad ha de estar asociado prioritariamente a la

reduccion de accidentes de trafico y a la movilidad segura.

El Modelo de Calidad (MC) nos ayuda a entender que las autoescuelas han de integrar
como productores y agentes de calidad a todo el personal que participa en la empresa y

sobre todo a la figura del profesor de formacion vial.

La elaboracion de un producto de calidad relacionado con la obtenciéon o recuperacion
del permiso de conducir ha de ir mas alla de que el cliente consiga la preciada
autorizacion administrativa para conducir. El producto final ha de estar estrechamente
asociado con la seguridad, con la conduccién segura, o con la movilidad sin accidentes.
El permiso de conducir no se puede considerar un producto de calidad si su objetivo

fundamental no esta asociado a la reduccion de la accidentalidad.

Se entiende que en este caso el producto de calidad ha de ser el compromiso de los
preconductores, o en su caso conductores infractores que han perdido la autorizacion
para seguir conduciendo, de convertirse en conductores seguros, donde la ausencia de
accidentes y de sanciones por infracciones podria verse recompensada por
bonificaciones de las compafiias aseguradoras de vehiculos y por lo que es mas

importante y prioritario por la reduccion de victimas de accidentes.
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3.5.1. Origen del Modelo de Calidad

El Modelo de Calidad (MC) surgi6 desde el concepto de empresa, como premio” al
trabajo bien hecho en Japon, Estados Unidos y Europa. Los MC mas conocidos en la
actualidad son: La Fundacion Europea para la Gestion de Calidad (en inglés European
Foundation for Quality Management (EFQM)). Este modelo se fund6 en 1988 de la
mano de los presidentes de las mejores compaiiias de Europa (EFQM, 1999; Fleitman,
2004; Guerra, 2008; Summers, 2006). En el 2011, fueron mas de 500 organizaciones las
que se sumaron a este proyecto, desde multinacionales o importantes compaiiias de
ambito nacional, hasta Universidades e Institutos de Investigacion. En la misma linea, la
Organizacion Internacional para la Estandarizacion (ISO), es otro de los MC mas
conocido y extendido. La ISO se cre6 hace cinco décadas, con el propdsito de mejorar la
calidad, aumentar la productividad, disminuir los costes e impulsar el comercio
internacional (Fleitman, 2004; Guerra, 2008; ISO, 2002; Summers, 2006). Ambos
Modelos de Calidad, tanto el EFQM, como el ISO, han evolucionado y derivado hacia

diversidad de campos, entre ellos el de la educacion y el de la formacion.

El objetivo general de establecer un Modelo de Calidad (MC) es asistir y estimular a las
organizaciones para desarrollar actividades de mejora enfocadas en la obtencion de
resultados de excelencia en la satisfaccion del cliente, de los empleados y de la sociedad
a la que va dirigido el producto. No obstante el MC relacionado con la satisfaccion del
cliente en la obtencion del permiso de conducir, o la formacidon y sensibilizacion de
conductores infractores se encuentra con algunas preguntas que se han de resolver antes
de disefar el plan de accion y de elaborar sus objetivos de actuacion. Estas preguntas

asociadas a la Calidad en los Centros de Formacion de Conductores (CFC) son:

1. ;Cuadles son las expectativas del cliente particular cuando requiere los servicios de

un profesional de la ensefianza de la conduccion?

El Premio Deming se considera como el nimero uno entre los premios de Calidad. La obra de Deming (1989) se
expandio en Japon y ofrece catorce principios fundamentales para gestionar y transformar la eficacia empresarial, donde
los objetivos son: ser competitivo, promover el negocio e impulsar el empleo.
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2. (Cudles son las expectativas de la sociedad cuando requiere los servicios de un

profesional de la ensefianza de la conduccion?

La respuesta a ambas cuestiones parece compleja, pues se encuentran argumentos
contradictorios. Desgraciadamente la férmula, para resolver el primer interrogante, que
propone un gran numero de aspirantes al permiso de conducir y, en su caso, de
conductores infractores que han de recuperar puntos o el permiso de conduccion,
presenta una alta correlacion en la aplicacion de la Calidad relacionada con la cantidad,
conocida como Calidad Industrial. El cliente quedaria satisfecho si el producto solicitado
(autorizacion administrativa para conducir), se sirviese: facil, rapido y econémico. En
este caso prima el objeto material, que se convierte en tangible con la entrega del

documento que les autoriza a conducir.

Sin embargo, para despejar la segunda incognita se hace imprescindible avanzar en el
aspecto cualitativo e interpretar, comprender y atender las carencias sociales del
momento. Las necesidades actuales en relacion al trafico se originan en la
concienciacion social de las consecuencias funestas derivadas de los accidentes de
trafico. Esta situacion exige una reaccion, de los sectores implicados en la Movilidad,
dirigida a la reduccion de la siniestralidad. Es por ello que se definen protocolos de
intervencion y se redactan informes publicos, como es el caso de la Comunicacion de la
Comision del Parlamento Europeo (CCPE) celebrada en Bruselas en el 2010, que tiene
como finalidad crear un espacio europeo de seguridad vial (2011-2020), o en su caso, el
documento donde se establecen las Lineas Basicas de Seguridad Vial para el 2011-2020
publicado por el Ministerio del Interior en el 2011. En ambos documentos la Formacion
en Seguridad Vial adquiere una dimensién vital para lograr los objetivos de reducir las

victimas de accidentes de trafico.

3.5.2. Factores que intervienen en el Modelo de Calidad

Los factores que intervienen en un Modelo de Calidad (MC), afines con la conduccién

segura y eficaz, se pueden resumir en los siguientes indicadores de calidad:
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a. Indicadores de calidad relacionados con la conduccidon segura, como producto, o
lo que es igual conduccidén sin accidentes. Esta conduccion segura deberia

mantenerse a lo largo del tiempo, a lo largo de los meses y de los anos.

b. Indicadores de calidad relacionados con la conduccion eficaz. En este punto se
asocia la seguridad con la eficiencia estableciéndose un binomio entre seguridad

y la busqueda de un menor consumo energético.

c. Indicador de calidad relacionado con el proceso de la conduccion tranquila, la
que permite desplazarse de manera eficaz y al mismo tiempo proporciona al
conductor el alejarse de la ansiedad y de la tension, por la que se dejan llevar
algunos usuarios de la via en el ejercicio de su derecho a conducir. La
conduccion tranquila nos procura una mejor salud fisica y psicoldgica y nos

aproxima al rango de la movilidad segura.

Agentes: El modelo de calidad ha de prever la inclusion de todos los agentes que
intervienen en la mejora del proceso de la movilidad segura y contemplar la interaccioén
entre ellos con el fin de maximizar los resultados esperados. Asi, se han de considerar las
intervenciones educativas y formativas a realizar desde la génesis de los usuarios, desde
la etapa escolar por: los padres, los profesores, los educadores y los monitores de
seguridad vial. Mas tarde, para la obtencion del permiso de conduccion, la aplicacion
del Modelo de Calidad (MC) en los Centros de Formacién de Conductores (CFC)
requiere que todos los empleados participen en las actividades de mejora de la calidad,
desde el director del centro hasta el personal de administracion, pasando por quienes
atienden a los clientes y el personal docente. De igual manera el MC ha de estar
presente, como no puede ser de otra manera, en la formacion de formadores, y en las
actuaciones de las diferentes policias asociadas a la vigilancia del trafico, ya sea policia
local, nacional o autondémica. Por otro lado no se deberia olvidar el como llevar a cabo el
mantenimiento de los aprendizajes ya adquiridos, junto a la incorporacion e integracion
de nuevos contenidos de informacién, nuevas tecnologias incorporadas en los vehiculos,
nuevas técnicas de conduccion o cualquier otro aspecto relacionado con la innovacion en
la educacion o formacion en seguridad vial y la conduccion segura, cuestion que nos

lleva a dilucidar que la formacion no puede ser puntual o transversal sino permanente,
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longitudinal y diferenciada entre nifios, jovenes, adultos y personas de la tercera edad.
Cuestion que se extiende a lo largo de todo el ciclo vital. (Fleitman, 2004; Di

Bartolomeo, Esteban y Pina, 2004; Montané y Jariot, 2010; Montoro et al., 2000).

En este caso los conceptos deben entenderse de la manera siguiente:

Producto: Como hemos comentado en lineas superiores el producto no puede ser otro
que la consecucion de conductores seguros y responsables comprometidos con la

conduccion segura y la reduccion de los accidentes de trafico.

Clientes: En principio, los clientes son todos los ciudadanos que deseen disfrutar de la
movilidad segura y quieran ser participes de la reduccion de la accidentalidad.

Contribuyendo al desarrollo del bienestar social y en la mejora de la calidad de vida.

Proveedores: Los proveedores son la familia, la escuela y la sociedad en general que
ademas de aportar la materia prima en calidad de preconductor, o en su caso conductor
infractor, tienen la responsabilidad de preparar a los nifios y a los jovenes para que

lleguen a los centros de formacion de conductores con amplios valores de seguridad.

Control de calidad o evaluacién: El control de calidad es el fundamento del Modelo de
Calidad. Este proceso debe ser interno y externo. En el primer supuesto el control lo
realiza la misma empresa y suele recaer en la figura del director del centro de formacion
de conductores (CFC). En principio presenta escaso valor a no ser que se realice en
paralelo, o conjuntamente, un segundo control que sea externo y ajeno a la empresa. Este
doble control de calidad deberia comprender: a) la evaluacion de la situacion inicial o
situacion de partida, donde se analiza la predisposicion al riesgo de los alumnos; b) la
evaluacion del proceso, donde se comprueba que se han seguido los pasos establecidos
en el programa formativo; ¢) Evaluacion final o de salida, donde se analizan los
resultados obtenidos y se comparan las ganancias o pérdidas entre la evaluacion inicial y
la final. Ademas se comprueba la eficacia y la eficiencia de la formacion. Debiendo
incluir una evaluacion de impacto que nos muestre si los compromisos adquiridos de
seguridad por los preconductores, o conductores infractores, se mantienen a lo largo del
tiempo.
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En este sentido un excelente indicador de calidad externo podria ser el comprobar el
numero de denuncias y de accidentes cometidos por los conductores y verificar, a lo
largo del tiempo, si existe reincidencia en el incumplimiento de las normas de tréafico,
tanto en los nuevos conductores, como en aquellos conductores infractores que han
pasado por la formacion del permiso de conducir por puntos. El principal inconveniente
para poner en marcha este tipo de control es que esta informacion se halla en las bases de
datos de la Direccion General de Trafico (DGT), del Servei Catala de Transit (SCT), de
las diferentes policias, y de las compafiias aseguradoras, existiendo la Ley Organica
15/1999, del 13 de diciembre, de Proteccion de Datos de Caracter Personal, que hasta
ahora imposibilita el acceso a esta informacion, que como decimos seria una excelente
herramienta de evaluacioén y de control de calidad asociada a los Centros de Formacion

de Conductores (CFC) y a su producto.

Calidad sostenible: s0lo se podrd obtener si la pretension u objetivo a alcanzar se
relaciona con la accidentalidad cero. Caso contrario es una calidad dificil de justificar.
En cualquier caso la calidad aplicada a los CFC puede llegar a ser una calidad sostenible
si se logra que los agentes implicados, mencionados en lineas superiores, ademas de
adquirir las competencias profesionales necesarias para ejercer una formacion
encaminada principalmente a la reduccion de los accidentes de trafico, crean en que este
objetivo es factible y que la movilidad segura se halla relacionada proporcional y

directamente con la educacion y la formacién vial.

Durabilidad sostenible: la durabilidad sostenible estd asociada a los procesos de
formacion de conductores. Esta formacion deberia ser continua y en consecuencia
permanente. Si bien, lo mas util es incidir en procesos intermedios. Por consiguiente, una
solucion plausible e intermedia seria reforzar y ampliar periodicamente los
conocimientos, los hédbitos y los aspectos emocionales relacionados con la conduccion
segura, adquiridos en los cursos de formacion de preconductores para la obtencion del
permiso de conducir. Un ejemplo de durabilidad sostenible podria ser: realizar una
formacion de refuerzo haciendo coincidir cursillos formativos de seguridad vial con las
renovaciones del permiso de conducir. En cuanto a los casos de delito contra la
seguridad del trafico, se podria aplicar la formaciéon que correspondiera al perfil de

riesgo de cada usuario como una Medida Penal Alternativa (MPA).
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3.5.3. Niveles para producir e implementar el producto y control de

calidad en los Centros de Formacion de Conductores

Los distintos niveles que podemos encontrar en los Centros de Formacion de

Conductores para la implementacion y control de calidad en la formacion, se pueden

establecer en atencion a los puntos siguientes:
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1.

3.

Primer nivel de calidad fundamental: En esta fase, la calidad es aplicada por uno
solo de los agentes de la empresa. Seria el caso en el que Gnicamente encontra-
semos una persona que gestionase la calidad en el Centro de Formacién de
Conductores (ejemplo: s6lo uno de los formadores o profesores de formacion vial

se rige por el Modelo de Calidad).

Segundo nivel de calidad total: en este caso se contempla tanto a los agentes
directos implicados en la formacioén, como el director del centro, todos los
formadores, el personal administrativo y también a los agentes indirectos como la
DGT, el SCT, las diferentes entidades aseguradoras, la escuela, la familia, la

sociedad, etc.)

Tercer nivel: En la calidad radical, de la formaciéon de conductores, se contempla
tanto el producto como la totalidad de agentes implicados: desde el aprendizaje
teorico de normas y sefiales, junto al aprendizaje practico del manejo del
vehiculo; el entrenamiento en conduccion racional y eficiente; la comprension y
el conocimiento de todos los factores de riesgo implicados en la movilidad; hasta
la integracion de actitudes y valores favorables a la conduccion segura. Un
ejemplo de implementacioén del Modelo de Calidad, relacionado con los Centros
de Formacion de Conductores y la reduccion de los accidentes de trafico, es el
que se esta llevando a cabo en la creaciéon de autoescuelas Homologadas en

Catalufia, donde se realizan los Cursos de Seguridad Vial (CSV).
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3.5.4. Conclusiones y aportaciones del Modelo de Calidad a esta
investigacion

Establecer un Modelo de Calidad nos ayuda a entender que el proceso de formacion de
los formadores, que realizaran los cursos del permiso de conducir por puntos, tiene como
objetivo prioritario la elaboracion de un producto de calidad asociado a la movilidad sin
accidentes. Entendemos que las competencias profesionales forman parte de las
destrezas y que solo serdn auténticas competencias si se ejecutan o transforman en un
escenario real. Este se halla en la aplicacion de los cursos del permiso de conducir por
puntos en los Centros de formacion homologados para este fin tras superar los controles
pertinentes de calidad interna (Director del centro de formacion de conductores) y
externa (DGT y SCT). Partimos de la idea de que la formaciéon en competencias no
acaba con la adquisicion de conocimientos, destrezas, habilidades, aptitudes, etc., sino en
la ejecucion de este constructo, llamado “competencias”. Solo desde esta perspectiva las

competencias podran ser consideradas como competencias profesionales de calidad.

Sintesis

La redaccion de este capitulo ha tenido como objeto el presentar algunos modelos
globales que han superado la linea tradicional y perceptiva en la formacion de
conductores para la reduccién de los accidentes de trafico. Asi mismo, se ha hecho
referencia a la necesidad de incluir el Modelo de Calidad en los Centros de Formacién
de Conductores al objeto de perseverar en que el producto final, elaborado por estos
centros, no sea solamente el facilitar la obtencion del permiso de conducir a sus clientes,

sino la consecucion de conductores mas seguros y responsables con la seguridad vial.
Se han descrito, por orden de presentacion: la Guia de la Educacion para una Movilidad

Segura (GEMS); el modelo Close To; la Matriz GDE; el Modelo de Cambio de

Actitudes; y el Modelo de Calidad, aplicado a los centros de formacion de conductores.
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Todas estas perspectivas comparten, en menor o mayor medida, la idea de que la
educacion y la formacidén vial son las mejores estrategias para la reduccion de los
accidentes de trafico y conseguir una movilidad segura. También se ha considerado la
coincidencia e incidencia, en los modelos presentados, en su apuesta por la formacion de
conductores desde el punto de vista de integrar los aspectos cognitivos, emocionales y

conductuales.

Ademas, se han analizado las aportaciones y limitaciones de cada uno de los modelos
presentados en funcidén de su relacién con la reduccion de los accidentes de trafico,
desde la formacion de conductores. Desde este ultimo aspecto se han examinado las
estrategias metodoldgicas de como llevan a cabo, seglin el modelo analizado, el proceso
de evaluacion inicial, el ofrecer informacion relacionada con los principales factores de
riesgo en la conduccion, el revisar los habitos de riesgo, y el integrar las emociones y
valores favorables a la conduccion segura de los preconductores, o de los conductores
infractores que han de pasar por un programa de sensibilizacion o reeducacion. De igual
manera, se han expuesto las posibles aportaciones en la implementacion de un Modelo
de Calidad en los Centros de Formaciéon de Conductores con el fin de hacer de la
formacion la mejor estrategia para la reduccion de los accidentes de

trafico.
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CAPITULO IV

Las competencias profesionales en la aplicacion del programa
de Sensibilizacion de Infractores para una Movilidad Segura
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Las competencias profesionales en la aplicacion del programa SIMS

Introduccién al capitulo

La pretension de este capitulo es mostrar como la formacion en competencias
profesionales, puede ayudar a: 1) Optimizar la aplicacion del programa de
Sensibilizacion de Infractores para una Movilidad Segura (programa SIMS) y 2)
Maximizar los resultados esperados. Para ello partimos de wuna revision de
fuentes documentales que facilitard la aproximacion teérica de algunas

definiciones y conceptos sobre competencias profesionales.

De paso, se hace referencia a la problematica conceptual existente entre los
términos de competencia y actitud. Por otro lado se constata la importancia de
como y donde han de medirse las competencias y el por qué de la necesidad de
conocer el contexto y el &mbito de accion en el que se van a movilizar el conjunto
de competencias profesionales. Ademads, se describe como el andlisis de estas
competencias parte del apoyo empirico, basado en los datos extraidos de las
observaciones realizadas en los cursos de formacion, de formadores encargados de
realizar los cursos del permiso de conducir por puntos. Cuestiéon que ha permitido
la concrecion del sistema de evaluacion de las competencias profesionales
especificas de los formadores que imparten el programa, a los conductores

infractores en los cursos mencionados.

4. Competencias profesionales

La conceptualizacion del término de competencias ha pasado por distintas fases desde
su aparicion en la literatura cientifica. No obstante la intencion del presente punto no se
concentra en hacer una revision semadntica ni evolutiva de este constructo, pero si de
definir nuestra postura sobre el uso concreto de esta expresion durante la presente

investigacion. Asi, cuando desde estas lineas se hace referencia a “‘competencias” se
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alude a las competencias profesionales relacionadas o asociadas a aspectos concretos y
especificos de una profesion, en nuestro caso: las competencias profesionales del
formador durante su intervencion formativa (aplicacion del programa de sensibilizacion
de infractores para una movilidad segura) desplegadas, ante los conductores infractores,
en los cursos del permiso de conducir por puntos. Entendemos que las competencias
han de incluir tanto las competencias basicas y transversales, como las de caracter mas
general y holistico, donde se integran las competencias personales, metodologicas y
técnicas. (Echevarria, 2002; Navio 2005; Peris, 2007; Tejada y Navio, 2004; Valverde,
2001)

4.1. Cambio de actitudes versus competencias profesionales

Una revision documental de la expresion “competencias”, por muy somera que sea,
ofrece una pronta idea de que este constructo tedrico se nutre de diferentes
perspectivas, parametros y elementos. Situacion que ofrece, en ocasiones, un

resultado en extremo polisémico y ambiguo del término.

En las diferentes definiciones revisadas sobre competencias profesionales se
observa cierto consenso en la utilizacion de los componentes que se integran en el
término de competencias como: conocimientos, capacidades, cualificaciones,
aptitudes, destrezas, habilidades..., y actitudes. Este ultimo constructo se presume
como componente intrinseco de las competencias en un gran numero de
documentos consultados (Alvarez y Romero, 2007; Armengol et al., 2007; Campos
Izquierdo, 2009, 2010; Laisner 2000; Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales,
1995; Pereda y Berrocal, 2001; Repetto, 2003; Repetto, Ballesteros y Malik, 2000;
Repetto, Pena, Mudarra y Uribarri, 2007; Roe, 2003; Sobrado, 2003; Tejada, 2005;
Tejada y Navio, 2004).

A nuestro entender si “la actitud es una idea o creencia cargada de emotividad

que predispone a actuar de manera permanente y estable” (Montané y Jariot,
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2009); y “la competencia profesional son los comportamientos observables que
debe desarrollar un alumno al poner en practica los conocimientos,
procedimientos, habilidades y actitudes de una forma integrada para desemperiar
de forma eficiente una determinada situacion o actuacion profesional” (Campos
Izquierdo, 2009, 2010), entonces parece razonable pensar que la actitud es la
predisposicion a la accidon y que la competencia es la manifestacion o ejecucion de
esa accion traducida en conducta observable. Asi, se podria defender que la actitud

es una predisposicion a la ejecucion de una conducta.

Si bien, para poder constatar si existe o no una predisposicion se hace necesario
evaluar la manifestacion empirica de la actitud. Si éste es el caso, la evaluacion de
la ejecucion de la actitud formaria parte intrinseca de la misma actitud (Arnau y
Montané, 2010). Por lo tanto la observacion de la ejecucion de la conducta es la
mejor manera de llevar a cabo la evaluacion de las actitudes y por extension de las
competencias profesionales (Albarracin et al., 2005; Arnau y Montané, 2010;
Bohner y Winke, 2002; Erwin, 2001; Fazio y Olson, 2003; Gawronski, 2007;
Haddock y Maio, 2004; Krosnick, Judd y Wittenbrink, 2005; Maio y Haddock,
2010).

4.1.1. Relacion entre los componentes de las competencias
profesionales y los factores de la actitud

Como explicitamos en el Capitulo III de este estudio, el constructo “actitud” esta
formado por los factores: cognitivo, afectivo y conductual. En el caso que nos
ocupa el primero de estos factores comprende la informacion, las ideas y las
creencias (falsas o ciertas), que puede tener un conductor en relaciéon a la
conduccion. El factor afectivo comprende el conjunto de emociones y valores
favorables o desfavorables a la conduccion segura y el respeto a la vida. En el
tercero y ultimo factor se aglutinan las conductas y héabitos de riesgo, junto a las

destrezas y habilidades asociadas al manejo del vehiculo.
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Parece existir cierta relacion entre los factores de la actitud y los componentes que
encontramos en las definiciones revisadas de competencias profesionales. En éstas
los “conocimientos” se relacionan con el factor cognitivo de la actitud; las
“capacidades, aptitudes, destrezas y habilidades” encajan en el factor conductual y
las “actitudes” representan el elemento emocional de las competencias. Es en este
ultimo término donde encontramos un mayor grado de ambigiiedad entre los

constructos de “competencia” y de “actitud”.

A nuestro entender, una posible interpretacion a esta divergencia conceptual se
encuentra en que, en muchos casos el concepto de competencia incluye el término
de actitud como sindnimo del aspecto “emocional o afectivo”, por lo que desde este
enfoque la actitud formaria parte de las competencias como un elemento mas. Otra
de las posibilidades, a la que nos suscribimos, aboga por la linea en que las
actitudes no son solo una parte de las competencias, sino que las competencias y
las actitudes son dos conceptos que aunque pueden tratarse de forma diferenciada
forman parte de un mismo proceso. Asi, las actitudes y competencias comparten
los elementos: cognitivo, conductual y afectivo, pero mientras que las actitudes
determinan una predisposicion a la accion, las competencias se han de demostrar
en la ejecucion de la accidon a realizar. Asimismo se hace imprescindible la
ejecucion para la evaluacion de ambos constructos (Albarracin et al., 2005; Arnau
y Montané, 2010; Fazio y Olson, 2003; Gawronski, 2007; Maio y Haddock, 2010).
En la figura 4.1., presentamos una vision resumida de la relacion de actitudes y

competencias.
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ACTITUDES Competencias

Predisposicion a la accion Ejecucion de la accidn

Conocimientos

N

Aspecto cognitivo

Il

2

Aspecto conductual Habilidades
. Capacidades
Aspecto emocional .
afectivas

Figura 4.1. Relacién de actitud y competencias

Este posicionamiento argumental conduce a defender la necesidad de que cualquier
profesional, en este caso los formadores de los cursos del permiso de conducir por
puntos en Catalufia, en el ejercicio y desempeio de sus competencias profesionales
han de mostrar una serie de conocimientos, habilidades, capacidades, destrezas...,
junto a un estado emocional y afectivo favorable, que les facilite y les refuerce la

eficiencia y excelencia en el desempefo de su funcion.

Desde esta investigacion se plantea que: las competencias profesionales son un
conjunto de saberes, donde los conocimientos conforman “el factor cognitivo”; la
accion, basada en la movilizacion y ejecucion de habilidades, destrezas y aptitudes,
conforman “el factor conductual” y por ultimo “el factor emocional”, donde se
observan los aspectos emocionales y afectivos asociados a aquellos valores
relacionados con el compromiso de contribuir en la reduccioén de los accidentes de

trafico y en el impulso de una movilidad segura.
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4.2. Las competencias se definen desde la accion

Uno de los denominadores comunes, hallado en los estudios sobre competencias
profesionales, se concreta en que el término “competencias” se ha de plantear
desde una perspectiva practica, donde sea observable la ejecucion de la accion de
las atribuciones teéricas planteadas. (Alvarez y Barrero, 2001; Arnau, 2010;
Boyatzis, 1982; Bun, 1994; Campos Izquierdo, 2009, 2010; Echeverria, 2002;
Hooghiemstra, 1992; Jariot y Rodriguez, 2007; Lasnier, 200; Le Boterf, 2001;
Pereda y Berrocal, 2004; Peris, 2007).

Para que el constructo tedrico de “competencia” adquiera una dimension practica y
efectiva, se plantea que las competencias profesionales solo sean definibles desde
la accion, supuesto que hay que diferenciar entre tener el concepto tedrico de lo
que hay que hacer, en una situacion determinada, y enfrentarse a ella en
circunstancias de resolucion real (Armengol, Canals, Gairin, Jariot, Massot,
Rodriguez y Sala, 2007; Echeverria, Isus, Martinez y Sarasola, 2008; Navio, 2005;
Tejada y Navio, 2004; Tejada 2011, 2013). Pasar del saber a la accién es una

reconstruccion: es un proceso con valor afiadido (Le Boterf, 1994).

Las competencias se han de observar desde una perspectiva global que abarque,
ademas de la consideracion de los aspectos puramente teoricos, también la
observacion de los aspectos practicos. Esta idea nos lleva a determinar que las
competencias profesionales, asociadas a la formacion, desde el Modelo de Cambio
de Actitudes, han de comprender de manera integral tanto: el componente
“cognitivo”, en referencia al apartado del conocimiento (factor cognitivo); la
“conducta”, donde se incluye la ejecucion de las buenas practicas (factor
conductual); y el “emocional”’, como apartado donde se recogen los aspectos
afectivos y emocionales que estimulan y refuerzan la practica de la conduccion

segura y responsable (factor emocional).

Siendo asi, el acento hay que ponerlo en el “como” se miden o evaluan las
competencias profesionales del formador. Se ha de partir, por tanto, de la

verificacion de la accion en la movilizacion de las competencias, en nuestro caso,
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durante la aplicacion del programa en el contexto donde se llevan a cabo los cursos

del permiso de conducir por puntos.

En resumen, el sistema evaluativo ha de permitirnos conocer, no solo las
competencias que se puedan demostrar con lapiz y papel, sino aquellas que sean
susceptibles de ser observadas metodologicamente durante el desarrollo de la

intervencion formativa en su contexto de aplicacion.

4.3. Formar en competencias profesionales

El uso del término “competencia” es una consecuencia de la necesidad de superar
una ensefianza que, en muchos casos, se ha reducido al aprendizaje memoristico de
conocimientos, hecho que conlleva la dificultad de aplicar lo aprendido a la vida

real. (Zabala y Arnau, 2007).

La formacion de los formadores, que han de impartir el programa de sensibiliza-
cion de infractores para una movilidad segura (programa SIMS), esta basada en el
Modelo de Cambio de Actitudes (MCA), donde se han de adquirir y demostrar:
conocimientos sobre la conduccidon segura (factor cognitivo); capacidades para
reconocer y gestionar emociones, sentimientos y valores relacionados con la
reduccion de los accidentes de trafico (factor emocional) y; habilidades para
reconocer y hacer consciente al conductor infractor de las conductas o habitos de
riesgo que pueden ser motivo de accidente (factor conductual), todo ello con un
objetivo general, pero concreto: la prevencion y la reduccion de los accidentes de
circulacion, desde la formacion de conductores. El formador en su intervencion
formativa ha de mostrar que conoce el proceso, pero también ha de demostrar, a
través de la movilizacion de competencias, que puede llevarlo a la practica a través

de su ejecucion.
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4.4. Analisis de necesidades

Una de las primeras acciones, a realizar en un proceso de ensefianza-aprendizaje
relacionado con las competencias profesionales, es el andlisis de necesidades;
posteriormente se ha de optimizar la planificacion y el desarrollo del proceso
(Alvarez y Romero, 2007). En el caso que nos ocupa, el analisis de necesidades se
asocia a la prioridad que ha de prestar el formador a la conduccién segura y

responsable, como resultado final de su intervencion formativa.

Por consiguiente, para desarrollar el proceso de formacién basado en competencias
profesionales se ha tenido en cuenta: la determinacion de necesidades de la
organizacion; la identificacion de competencias profesionales a adquirir; el
diagnostico del nivel competencial; el disefio y aplicacion del plan de formacion; y
la evaluacién y certificacién de competencias (Alvarez y Romero, 2007). Todos
estos puntos quedan sintetizados en la figura 4.2., y se desarrollan con mayor

amplitud en lineas posteriores.

1). Determinacion de las necesidades de
la organizacion

2). Identificacion de las competencias a
Proceso de adquirir

formacion 3). Diagnostico del nivel competencial de
basado en los profesionales que desempeiian los
puestos de trabajo o los procesos

compe-
tencias

4). Disefio y aplicacién del plan de
formacion

5). Evaluacion y certificacion de las
competencias adquiridas

Figura 4.2.  Proceso de formacion basado en competencias profesionales,
segun Alvarez y Romero (2007)
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4.4.1. La determinacion de las necesidades de la organizacion

Desde este estudio se entiende que, la seguridad en la movilidad es una
necesidad y un objetivo determinante y primordial para todos los usuarios de la
via. Si se supone que, para conseguir este fin, uno de los tratamientos eficaces
se focaliza en la optimizacion de la formaciéon de conductores infractores,
entonces se hace ineludible actuar en consecuencia dotando de las compe-
tencias profesionales adecuadas a los formadores que son, en definitiva, los

encargados de ejecutar el plan de accion de formacion.

4.4.2. Identificacion de las competencias a adquirir por el
formador

La identificacion de las competencias a adquirir, viene impuesta por la
dificultad de hallar las variables a considerar, pues la naturaleza de las
competencias es compleja hallandose integrada por conocimientos, habilidades,
actitudes, valores y motivacion, ademas de los aspectos de la personalidad

(Repetto, 2007).

En el caso que nos ocupa, la ecuacion, que conforma y confirma la complejidad
de elaborar el listado de competencias basicas, que ha de integrar un formador
que aplique el programa SIMS fundamentado en el Modelo de Cambio de
Actitudes, se asocia al planteamiento y al proceso de intervencion formativa.
Asi, la base de partida, para despejar las incognitas, se sustenta en los dos

puntos que se exponen a continuacion.

1. La Ley 17/2005, del 19 de julio, por la que se regula el permiso y la
licencia de conduccidn por puntos y se modifica el texto de la Ley sobre
trafico, circulacion de vehiculos de motor y seguridad vial, donde se
describe, entre otras cosas, el perfil del formador y los contenidos de los
cursos tanto de recuperacion de puntos, como de recuperacion del

permiso o licencia de conduccion.
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2. Por la descripcion y andlisis de las competencias que han de estar
presentes en un conductor seguro y eficaz en la conduccion de
vehiculos (Jariot y Rodriguez, 2007; Montané y Jariot, 2009). Estas
competencias se hallan intimamente relacionadas con el programa de
sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa o

programa SIMS) y el Modelo de Cambio de Actitudes (MCA).

El equipo de formadores, que disefia la evaluacion de necesidades de formacion,
ha de seleccionar que recursos emplear partiendo de indicadores asociados a la

aplicacion de las cinco fases del programa:

a. Observar el desempefio del puesto de trabajo, donde han de llevar a cabo
las tareas de evaluacion de los factores de riesgo de los conductores
infractores. En este caso los Centros de Formacion de Conductores,
donde se realizan los cursos del permiso de conducir por puntos. Fase de

evaluacion inicial del programa.

b. Procurar informacion personalizada a la forma de entender y aprender del

sujeto y del grupo. Fase de Mejora de Informacién del programa.

c. Dominar la técnica de revision de habitos de riesgo de los usuarios. Fase

de revision de habitos del programa.

d. Integrar emociones, valores y sentimientos favorables para la seguridad
en la conduccidn, bien sea a través de un testimonio o por experiencias y
situaciones de los efectos que conllevan los accidentes de trafico, que ha
de ser capaz de exponer el mismo formador. Fase de integracion de

valores y emociones favorables a la conduccion segura del programa.

e. Mostrar convencimiento de que las actitudes son susceptibles de cambio.
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f. Demostrar capacidad y habilidad para generar un clima de reflexion, que
facilite la obtencidén de compromisos de cambio hacia la seguridad, segun
los alumnos (conductores infractores) y situaciones cambiantes que se

puede dar en cada uno de los cursos del permiso de conducir por puntos.

Senalar al respecto, que la observacioén independiente, o vinculada mediante el
apoyo y la orientacion, si se sabe registrar adecuadamente mediante diarios de
campo, parrillas de registro o grabacion de video, suele ofrecer un primer
conjunto de datos que sugiere la orientacion de las necesidades de la formacion

(Anguera, 2010; Barrero, 2007).

En este caso, la observacion y registro de los datos obtenidos en cursos de
conduccion segura, similares a los cursos del permiso de conducir por puntos,
basados en el Modelo de Cambio de Actitudes, junto al programa impuesto por
la Ley, mencionada en lineas anteriores, y el perfil ideal de un conductor seguro
y eficaz extraido de: Jariot y Rodriguez (2007), de Montané y Jariot (2009) y de
Montané et al. (2011) han servido de plataforma de orientacion, para establecer
las necesidades de observacion y por ende la identificacion de las competencias

profesionales del formador SIMS a registrar.

4.4.3. Diagnostico del nivel competencial de los aspirantes a
formadores

El diagndstico del nivel competencial de los profesionales que deseen
desempefiar la funcion de formador, en los cursos del permiso de conducir por
puntos, viene determinado por los requisitos previos de la Ley 17/2005, del 19
de julio, donde se exige, para acceder a esta certificacion, estar en posesion del
titulo de profesor de formacion vial, con una antigiiedad minima de tres afios.
Esta exigencia ofrece garantias de que los formadores poseen una minima
experiencia, cuando menos, en la linea “tradicional” de ensefianza de la

conduccion, en la que la transmision de contenidos de informacion y el manejo
118

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo IV

del vehiculo es la tarea primordial. El programa de sensibilizacién de infractores
para una movilidad segura, fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes
(ver programa en el anexo 9 del CD), cuenta con una estructura de contenidos

educativos y de formacion en los que se identifican tres grandes bloques:

1. Bloque de sensibilizacion: que tiene como objetivo fundamental la
contextualizacion del problema, el establecimiento del nivel de entrada
del grupo, objeto de la intervencion, asi como el establecimiento de los

objetivos educativos.

2. Bloque de ensehanza aprendizaje: persigue el desarrollo de Ia

informacion, las destrezas y los valores y emociones.

3. Bloque de contenidos: se centra en la evaluacion de la situacion final tras
la intervencién. Para ello, se requieren nuevas competencias profe-
sionales, que el profesor de formacién vial que se haya formado
unicamente en el modelo perceptivo no habrda adquirido (Jariot y

Rodriguez, 2007; Sanchez y Arnau, 2012).

4.4.4. El diseiio y la aplicacion del plan de formacion del programa

El disefio y la aplicacion del programa de sensibilizacion de infractores para una
movilidad segura (programa SIMS), se ajusta a los tres bloques descritos en el
punto anterior. El desarrollo de estos bloques y la division del programa en cinco
fases, que comprenden su aplicacion, dan lugar al disefio del plan estratégico para
la ensenanza y el aprendizaje de las competencias profesionales que ha de adquirir
y demostrar el formador. Asi, este profesional ha de desarrollar competencias para
la correcta presentacion del programa, describiendo finalidad y objetivos;
mostrando capacidad, dominio y habilidad para llevar a cabo tanto la evaluacion

inicial, y que sabe adaptarse, en la mejora de la informacion, a las caracteristicas
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individuales y grupales del proceso de ensefanza aprendizaje de los conductores
infractores, como usuarios de los cursos del permiso de conducir por puntos. A su
vez ha de demostrar competencia para realizar una revision de hdbitos que ayude
al reconocimiento de las conductas de riesgo de los conductores infractores; ha de
saber reconocer si, los participantes, tienen conciencia de riesgo cuando cometen
la/s infraccion/es; y ha de saber promover, en el conductor infractor, una
propuesta de cambio de sus conductas de riesgo versus actitudes de seguridad. De
igual manera el futuro formador, ha de alcanzar un nivel de competencias que le
permita la gestion de situaciones afectivas y emocionales que faciliten la reflexion
para la adquisicion o mejora de valores asociados a la movilidad segura. La
practica de coémo realizar y analizar la evaluacion de salida, tanto a nivel
cuantitativo (comparacion de resultados pretest postest), como cualitativo, donde
los usuarios explicitan, en un documento afin, su compromiso de ejercer una

conduccion en pro de la seguridad vial.

4.4.5. Evaluacion y certificacion de las competencias adquiridas

Como hemos defendido en lineas superiores, la nociéon de competencias se ha de
observar desde una perspectiva holistica que abrace, ademas de los aspectos
puramente tedricos también los practicos. De este modo un profesional se
calificard como competente cuando sea reconocidamente bueno en su practica
profesional, donde su nivel de competencias se demuestre mediante la accion
efectiva de las tareas que lleve a cabo. Se entiende, en este caso, que la
competencia se valora o evalta so6lo si es apreciable en la accion, sélo si se
observa su ejecucion (Alvarez y Barrero, 2001; Arnau y Montané, 2010; Campos
Izquierdo, 2009, 2010; Echeverria, 2002; Echeverria et al., 2008; Jariot y
Rodriguez, 2007; Lasnier, 2000; Le Boterf, 2001; Navio, 2005; Pereda y Berrocal,
2004; Rodriguez Moreno, 2006; Sarramona, 2007; Tejada 2005; Tejada y Navio
2004).

120

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo IV

Asi, la evaluacion de las competencias profesionales solo se deberia realizar si se
manifiestan los comportamientos integrados en ella. La observacion de estas
acciones es la que determinard su evaluacion, donde el perfil de exigencias y su
evaluacion han de estar constituidos por un conjunto de conductas observables. Por
consiguiente, la evaluacion de competencias profesionales ha de permitir valorar su
desempefio en el puesto de trabajo o sus posibilidades de desarrollo. (De la Vega,

2004; Gil, 2007; Pereda y Berrocal, 2001).

En atencidn al texto expresado en lineas superiores y en referencia al caso que
nos ocupa, sobre la evaluacion de las competencias profesionales del formador, se
debe partir de contextos donde se movilicen las competencias necesarias, bien sea
en la aplicacion del programa, en los centros autorizados donde se imparten los
cursos del permiso de de conducir por puntos, o en simulacion en el aula de este

tipo tan concreto de formacion.

De cualquier modo, el escenario nos ha de permitir constatar y certificar el
despliegue del conjunto de conocimientos, habilidades, destrezas y capacidades
emocionales (relacionadas con el programa y el Modelo de Cambio de Actitudes
donde se fundamenta) que conforman las competencias profesionales del formador
y que aseguren la optimizacion de los resultados esperados de la accion formativa.

En la figura 4.3., mostramos graficamente esta idea.
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AMBITO DE ACCION: CENTROS DE FORMACION DEL
PERMISO DE CONDUCIR POR PUNTOS

COMPETENCIAS

APLICACION DEL
PROGRAMA DE
SENSIBILIZACION DE
INFRACTORES PARA
UNA MOVILIDAD
SEGURA

-CONOCIMIENTOS

-HABILIDADES

-CAPACIDAD AFECTIVA

Figura 4.3. Evaluacion de las competencias profesionales del formador en el
contexto del permiso de conducir por puntos.

Consecuentemente, las competencias profesionales del formador, que aplique
programas fundamentados en el Modelo de Cambio de Actitudes, han de permitir
lograr el objetivo de promover, en sus alumnos, un cambio de actitudes que
transforme sus conductas o costumbres de riesgo en hébitos de seguridad, de esta
forma la accion formativa contribuird de manera decisiva en la reduccion de los

accidentes de trafico.

Con el fin de evaluar y certificar las competencias profesionales adquiridas, por los
formadores, se han disenado una serie de acciones encaminadas a la observacion
del “como”, los formadores, ejecutan las tareas formativas implicitas en el
programa aplicado durante los cursos del permiso de conducir por puntos. Ademas
se han elaborado “ad hoc” un conjunto de instrumentos, para medir las
competencias relacionadas con el conocimiento (factor cognitivo) del programa y

del Modelo de Cambio de Actitudes, su ejecucion (factor conductual) y la
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implicacion emocional y afectiva (factor emocional) del formador, durante la
aplicacion del programa, en los cursos el permiso de conducir por puntos. Estos
instrumentos ofrecen informacion desde una cuadruple vision segin el punto de
vista: 1) Del observador; 2) Del profesor de formacion vial; 3) Del formador SIMS
que esta aplicando del programa y; 4) De los conductores infractores usuarios de
estos cursos como beneficiarios del programa. El disefio y elaboracién de los
instrumentos se describe con mayor concrecion en el Marco Aplicado de esta

investigacion.

4.5. El Modelo de Cambio de Actitudes y las competencias
profesionales del formador

Se asume, en este caso, que las competencias profesionales del formador SIMS,
han de fundamentarse en la comprension del Modelo de Cambio de Actitudes
(MCA), en el conocimiento de sus elementos: cognitivos, afectivos y
conductuales, y en la influencia de la interaccion entre estos aspectos triadicos.
Asi mismo, la aplicacion de las cinco fases del programa (basado en el MCA),
forma parte de las competencias profesionales fundamentales, que se han de
adquirir para la correcta aplicacion del mencionado programa. El nivel de logro de
estas competencias profesionales puede ser determinante para que la intervencioén
formativa consiga el objetivo esperado, que no es otro que el promover: “Un
cambio de conductas de riesgo, detectadas en los conductores infractores, por

actitudes de seguridad en la conduccion”.

Llegados a este punto, el formador que aplique el programa, fundamentado en el
Modelo de Cambio de Actitudes, en su practica profesional durante la ejecucion
de los cursos del permiso de conducir por puntos, ha de mostrar competencias

profesionales en la puesta en accion de:

a. El “factor cognitivo”: como conjunto de conocimientos que incluye
la comprension del Modelo de Cambio de Actitudes y del programa

SIMS, ademés de integrar las creencias e ideas relacionadas con la
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conduccion segura y poseer la informacion de como desarrollar las

tareas docentes.

b. El “factor conductual”: que ha de comprender la demostraciéon y
ejecucion en la practica de las destrezas, habilidades y aptitudes para la
correcta aplicacion del programa en todas y cada una de sus fases,
ademds de estar en disposicion de mostrar en un escenario real las
destrezas, los habitos y las conductas afines a la conduccion segura.
Debiendo ser el formador un modelo a seguir, en cuanto al
cumplimiento de las normas relacionadas con la conduccion segura de

vehiculos.

c. El “factor emocional”: que hace referencia a las competencias
profesionales necesarias para que el formador esté comprometido
afectiva y emocionalmente en lograr el objetivo de la movilidad segura,
a través de su accion formativa dirigida a conductores infractores,
ademéas de demostrar capacidad y habilidad para consolidar el
compromiso de cambio de las conductas de riesgo, presentes en los
conductores infractores usuarios del programa, por habitos de
seguridad. Asimismo el formador ha de mostrar competencias para
integrar el componente afectivo-emocional y la habilidad para
relacionar los factores de riesgo, detectados en los conductores

infractores, con las consecuencias de los siniestros de trafico.

Asi, los contenidos aprendidos (factor cognitivo) y las destrezas y habilidades
practicadas (factor conductual), convergen y refuerzan la voluntad del usuario
infractor en poner en practica (desde el plano afectivo emocional) actitudes afines
a la consecucion del objetivo deseado, que en este caso es la disminucion de los

accidentes de circulacion.

En la figura 4.4., mostramos en sintesis la relacion entre cada uno de los
componentes de la actitud y de los términos comprendidos en el constructo de

competencia profesional. Esta fusion de aspectos entre el Modelo de Cambio de
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Actitudes y el modelo de competencias profesionales ofrece como resultado una
mayor probabilidad de obtener los resultados esperados en la formacion de
conductores infractores, que recordamos tiene como objetivos prioritarios la

reduccion de la accidentalidad y la movilidad segura.

Modelo Cambio Actitudes | Competencias FSIMS

Conocimientos del
programa SIMS y el MCA

I

Habilidad ejecucion
programa SIMS

N

Capacidad emocional
y afectiva

Aspecto cognitivo

N

Aspecto conductual

Il

Aspecto emocional

gy

Formacion de conductores

Reduccion de los accidentes de trafico

Figura 4.4. Relacion entre el modelo de cambio de actitudes, competencias
profesionales y reduccion de los accidentes de trafico
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Sintesis

La redaccion del presente capitulo ha servido para situar las competencias
profesionales en el marco de la aplicacion del programa de sensibilizacion de
infractores para una movilidad segura, fundamentado en el Modelo de Cambio

de Actitudes, en el ambito de los cursos del permiso de conducir por puntos.

Se ha hecho referencia a la problemadtica conceptual existente entre los términos
actitud y competencias. Aunque, no son pocos los autores que integran la actitud
como un elemento de las competencias entendemos que se utiliza, en la mayoria
de documentos revisados, la palabra actitud como aspecto emocional o afectivo.
Por otra parte desde esta investigacion se defiende que los componentes que
integran la actitud (cognitivo, conductual y afectivo), se pueden encontrar en los
términos que conforman el constructo de competencia como: conocimientos,
habilidades, destrezas, capacidades y actitudes (este ultimo como aspecto
emocional). Asi, la actitud se entiende como una predisposicién a la accion,

mientras que la competencia se define en su propia ejecucion.

También se destaca el consenso entre autores en que las competencias
profesionales se han de observar, y por tanto evaluar, desde la accion. En el caso
que nos ocupa, para evaluar la formacion, se hace obligatoria la observacion de
competencias profesionales del formador en el contexto real (Centros de
Formacién donde se realizan los cursos del permiso de conducir por puntos). Se
comprende que solo de esta forma se puede verificar la movilizacion de
competencias del formador durante la puesta en escena, o lo que es igual, la
ejecucion del programa con conductores infractores como usuarios de estos

cursos.

Se ha descrito el proceso de formacion basado en competencias profesionales
del formador, donde: 1) Se han determinado las necesidades de organizacion; 2)
Se han identificado las competencias que se han de adquirir; 3) Se ha
establecido el diagnostico del nivel de competencias de los formadores; 4) Se ha
determinado el disefio y aplicacion del plan de formacion y por ultimo; 5) Se ha

establecido la evaluacion y certificacion de las competencias adquiridas.
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También se ha mostrado el conjunto de competencias profesionales a adquirir
por los formadores, en cuanto al conocimiento del programa y el Modelo de
Cambio de Actitudes, para la correcta intervencion formativa en los cursos del

permiso de conducir por puntos.

Al acabar el capitulo se ha mostrado la relacion que se establece entre los
elementos de la actitud (cognitivo, conductual y afectivo) y las competencias

profesionales que ha de mostrar un formador.
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5.1. Objetivos y preguntas de la investigacion

La finalidad de esta investigacion es conocer si realmente el proceso formativo, que
capacita a los profesores de formacion vial para desarrollar acciones formativas en los
cursos del permiso de conducir por puntos, es eficaz o por el contrario hay que reajustar,

modificar o incluir algunos aspectos para aumentar su eficacia.

Para la redaccion de los objetivos hemos tenido en cuenta los siguientes aspectos: a) los
objetivos han de clarificar la relacion entre las preguntas y las respuestas de la
investigacion; b) han de estar relacionados con la solucion al problema planteado; c)
han de ser realistas, viables, congruentes e importantes; d) no han de presentar palabras
imprecisas o ambiguas; €¢) han de enfatizar la importancia de la investigacion (Austin

2004; Le6n y Montero, 2011).

5.1.1. Primer Objetivo general

1) Descubrir si la formacion produce cambios significativos, en los conocimientos de
los formadores, sobre como promover el cambio de actitudes de los conductores

infractores.

Los objetivos especificos asociados al primer objetivo general son:

l.a) Conocer si el proceso de formacion ofrece los conocimientos necesarios para

desarrollar los cursos del permiso de conducir por puntos.

1.b) Constatar si el proceso de formacion facilita la realizacion de una evaluacion

inicial y final de los factores de riesgo relacionados con la conduccion.

1.c) Verificar si el proceso de formacion proporciona conocimientos para mejorar
la informacion relacionada con los principales factores de riesgo en la
conduccion, que se ajuste a la manera de entender y aprender del alumno y
del grupo.
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1.d) Confirmar si el proceso de formacion provee de los conocimientos necesarios

para llevar a cabo una revision de hébitos de riesgo en la conduccion.

1.e) Comprobar si el proceso de formacion otorga los conocimientos para integrar
los aspectos emocionales relacionados con la conduccién segura y el

compromiso de cambio.

5.1.2. Segundo Objetivo general

2) Evaluar las competencias del formador en el logro de compromisos de cambio para la

mejora de la conduccion segura en los conductores infractores.

Los objetivos especificos asociados al segundo objetivo general son:

2.a) Indagar si demostrar competencias en un mayor numero de fases del

programa influye en los compromisos de cambio.

2.b) Identificar si el ser mds competente en alguna de las fases del programa

influye en los compromisos de cambio.

5.1.3. Preguntas de la investigacion

Como se expresd en la justificacion de esta investigacion, no hemos encontrado
referentes bibliograficos (tesis doctorales, articulos de investigacion, etc.), que evaliien
las competencias profesionales en intervenciones formativas que tengan como objeto
favorecer la intencion de cambio de actitudes de conductores infractores (Jariot y
Rodriguez Goémez, 2005, Jariot y Rodriguez Parrén, 2007). Por este motivo se ha
optado por plantear los interrogantes, que suscitan esta investigacion, desde
preguntas abiertas y no desde la formulacion de hipotesis.
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A continuacion presentamos las preguntas de la investigacion:

132

1. (La formacion produce cambios significativos, en los conocimientos de los
formadores, sobre como promover el cambio de actitudes de los conductores

infractores participantes de los cursos del permiso de conducir por puntos?

La respuesta a esta pregunta permite comprobar si se han producido cambios en
los conocimientos de los formadores entre el antes y el después de la formacion

recibida.

2. (El proceso de formacioén ofrece los conocimientos necesarios para que los

formadores puedan aplicar los cursos del permiso de conducir por puntos?

Obtener la respuesta a esta pregunta nos permite constatar si el proceso de
formacion proporciona conocimientos para que los formadores puedan

desarrollar con normalidad los cursos del permiso de conducir por puntos.

3. (El proceso de formacidn capacita para la realizacion de una evaluacion inicial

y final de los factores de riesgo relacionados con la conduccion?

La obtencion de respuesta a esta pregunta sirve para verificar si después del
proceso de formacion, un formador muestra capacidad para evaluar factores de

riesgo en la conduccion.

4. (El proceso de formacion capacita para impartir la informacién relacionada
con los principales factores de riesgo en la conduccion ajustada a la manera de

entender y aprender del alumno y del grupo?

La respuesta a esta pregunta nos permite verificar si los formadores han
adquirido los conocimientos necesarios relacionados con los principales factores
de riesgo en la conduccion y conoce como evitarlos. Ademds, nos permite

comprobar si el formador sabe ofrecer esta informacion de forma adaptada a la
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manera de entender y aprender de cada uno de los conductores infractores y del

grupo.

5. (El proceso de formacion provee de las destrezas necesarias para llevar a cabo

una revision de habitos o conductas de riesgo en la conduccion?

La respuesta a esta pregunta nos permite constatar si los formadores han
adquirido capacidades que les facilite llevar a cabo una dindmica de grupo, donde
el objetivo es hacer consciente al usuario de: si su conducta de riesgo es puntual
o se ha convertido en un habito; si tiene consciencia de riesgo sobre ese habito; y
si sabe provocar la reflexion, en el conductor infractor sobre el “como” podria

iniciar un cambio de seguridad en su habito de riesgo.

6. (El proceso de formacidon capacita para trabajar aspectos emocionales

relacionados con las consecuencias de los accidentes de trafico?

La respuesta a esta pregunta nos permite constatar si los formadores, que han
pasado por el programa de formacion, han adquirido las capacidades necesarias
para integrar el aspecto afectivo y emocional que provea la intencién de cambio de

de los conductores infractores hacia actitudes de seguridad.

7. (Las competencias profesionales, para el cambio de actitudes de los

formadores acreditados, facilita la obtencion de compromisos de cambio?

La respuesta a esta pregunta servird para constatar si la formacion en competencias
de los formadores logra el objetivo planteado de conseguir, de los conductores
infractores, un compromiso de cambio de habitos de riesgo por actitudes de

seguridad.

8. ¢Las diferencias competenciales en el conocimiento y aplicacion del Modelo
de Cambio de Actitudes y del programa influye en los compromisos de

cambio?
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La respuesta a esta pregunta nos permite verificar si las diferencias
competenciales en el conocimiento y aplicacion del Modelo de Cambio de
Actitudes y del programa influye en los compromisos de cambio realizados por
los conductores infractores como usuarios de los cursos del permiso de conducir

por puntos.

9. (Ser mas competente en la aplicaciéon de alguna de las fases del programa

influye favorablemente en los compromisos de cambio?

La respuesta a esta pregunta nos permite verificar si un mayor nivel de
competencias, en alguna de las fases del programa, influye en el grado y calidad de
los compromisos de cambio realizados por los usuarios de los cursos del permiso de

conducir por puntos.

En el cuadro 5.1., presentamos esquematicamente la relacion entre los objetivos

generales y especificos con las preguntas de la investigacion.
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OBJETIVOS

PREGUNTAS

Primer objetivo general

Descubrir si la formacion produce cambios
significativos, en los conocimientos de los
formadores, sobre como promover el cambio
de actitudes de los conductores infractores.

Preguntas

(La formacion promueve cambios
significativos, en los conocimientos de los
formadores, sobre como promover el cambio
de actitudes de los conductores infractores
participantes de los cursos del permiso de
conducir por puntos?

Objetivos especificos

Preguntas

Conocer si el proceso de formacion ofrece los
conocimientos necesarios para desarrollar los
cursos del permiso de conducir por puntos.

(El proceso de formacion ofrece los
conocimientos necesarios para que los
formadores puedan aplicar los cursos del
permiso de conducir por puntos?

Constatar si el proceso de formacion facilita la
realizacion de una evaluacion inicial y final de
los factores de riesgo relacionados con la
conduccion.

(El proceso de formacion provee de
conocimientos para la realizacion de una
evaluacion inicial y final de los factores de
riesgo relacionados con la conduccion?

Verificar si el proceso de formacion
proporciona conocimientos para mejorar la
informacion relacionada con los principales
factores de riesgo en la conduccion, que se
ajuste a la manera de entender y aprender del
alumno y del grupo.

(El proceso de formacion ofrece
conocimientos para impartir la informacion
relacionada con los principales factores de
riesgo en la conduccion ajustada a la manera
de entender del alumno y del grupo?

Confirmar si el proceso de formacion provee
de los conocimientos necesarios para llevar a
cabo una revision de habitos de riesgo en la
conduccion.

(El proceso de formacion proporciona los
conocimientos necesarios para llevar a cabo
una revision de habitos de riesgo en la
conduccion?

Comprobar si el proceso de formacion otorga
los conocimientos para integrar los aspectos
emocionales relacionados con la conduccion
segura y el compromiso de cambio.

Evaluar las competencias del formador en el
logro de compromisos de cambio.

Segundo objetivo general Preguntas

(El proceso de formacion facilita
conocimientos para trabajar aspectos
emocionales relacionados con las
consecuencias de los accidentes de trafico?

(Las competencias profesionales, para el
cambio de actitudes de los formadores
acreditados, facilita la obtencion de
compromisos de cambio?

Objetivos especificos

Preguntas

Indagar si demostrar competencias en un
mayor nimero de fases del programa influye
en los compromisos de cambio.

. Ser competente en la aplicacion de un
mayor nimero de fases del programa SIMS
influye en los compromisos de cambio?

Identificar si el ser mas competente en alguna
de las fases del programa influye en los
compromisos de cambio.

(Ser mas competente en la aplicacion de
alguna de las fases del programa influye en los
compromisos de cambio?

Figura 5.1. Relacion entre los objetivos y las preguntas de la investigacion.
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5.2. Metodologia y disefio de la investigacion

En este caso el uso de la metodologia utilizada se ha visto condicionada por la diversidad
de informacion recogida para la presente investigacion. Por una parte se ha necesitado el
uso de metodologia cuantitativa, ésta nos ha ayudado a comprobar la eficacia del proceso
formativo y el nivel competencial de los formadores. Por otro lado, el uso de
metodologia cualitativa, nos ha facilitado la comprension de algunos datos que
dificilmente serian interpretables si nos basamos Uinicamente en el paradigma positivista,
sirva como ejemplo la interpretacion y el analisis de los compromisos de cambio de los

conductores infractores manifestados y registrados por escrito.

Entre los disefios de investigacion experimental, cuasi-experimental y pre-experimental
(Corbetta, 2007; Gomez-Benito e Hidalgo, 2010; Prieto y Delgado, 2010), se ha optado
por un disefio de investigacion cuasi-experimental, con grupo control por las razones

siguientes.

I. No se han manipulado o controlado directamente, por parte de los

investigadores, los referentes evaluativos implicados en el estudio.
2. Laasignacion de las muestras no ha sido probabilistica, sino accidental.

3. No se ha construido ninguna situacion artificial. El fendmeno a observar se
ha estudiado en su ambiente natural o en su contexto: a) Proceso de
formacion de formadores y b) Desarrollo ordinario de un curso para
recuperar puntos o el permiso de conducir, donde se aplica el programa
SIMS fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes, en un centro

autorizado para este fin. Ver esquema del disefio en la figura 5.2.

Para alcanzar los objetivos y plantear el disefio de esta investigacion se ha recogido
informacion de aspirantes a formadores y de profesores de formacion vial, tanto antes del
proceso formativo como después de ¢l. En la figura 5.2., presentamos el esquema del
disefio cuasi-experimental, donde se observa el grupo experimental (formadores, antes y
después de la formacién) y el grupo control (profesores de formacion vial que no han

136

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo V

recibido formacion relacionada con el Modelo de Cambio de Actitudes, ni sobre el
programa de sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa SIMS)

aplicado en los cursos del permiso de conducir por puntos).

GRUPO EXPERIMENTAL

PRETEST Formadores POSTEST
SIMS INTERVENCION Formadores SIMS
(Evaluacién antes de la Programa de formacién (Evaluacion después
formacién) de formadores SIMS de la formacién)
GRUPO CONTROL
Pretest Profesores FV Postest Profesores FV

Figura 5.2. Esquema del disefio de la investigacion.

5.3. Poblacion y muestra

Entendemos como poblacion el conjunto de todos los casos compatibles con una serie de

condiciones o especificaciones (Hernandez Sampieri et al., 2008; Ledn y Montero, 2011).
En el estudio se observan tres poblaciones diferenciadas:

1. La primera poblacién corresponde al grueso de 2.602 profesores de formacion

vial dados de alta en Catalufia en el Servei Catala de Transit (SCT).

2. La segunda estd conformada por un total de 79 formadores SIMS que estan

acreditados y dados de alta en el Servei Catala de Transit (2012).
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3. La tercera y ultima poblacion comprende a los 13.483 conductores infractores que

han asistido a los cursos del permiso de conducir por puntos (8.040 alumnos que
recuperan el permiso y 5.443 alumnos que recuperan puntos (Autoritat Catalana de
la Competencia, 2012). Véase en el cuadro 5.1., el resumen de las diferentes

poblaciones de donde se han obtenido los datos de este estudio.

Las unidades de muestra las entendemos como subgrupos o subconjuntos de elementos

pertenecientes a un conjunto de definidas y coincidentes caracteristicas conocido como

poblacion. Asi, la muestra es una parte de la poblacion objeto de estudio. (Hernandez

Sampieri et al., 2008; Leon y Montero, 2011).

En este caso se ha realizado el mismo procedimiento o muestreo para extraer las muestras

de las distintas poblaciones. Para las tres poblaciones se ha llevado a cabo un muestreo no

probabilistico accidental. Las muestras obtenidas corresponden a:

138

1.

3.

Primera muestra: Procedente de la poblacion de profesores de formacion vial. La
muestra estd compuesta por 45 de estos profesores, que no han participado en
ningun tipo de formacion relacionada con el programa SIMS o cualquier otro tipo
de programa fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes de Montané et
al., (2006, 2012). El muestreo se realizd en las zonas de examen, para la obtencion
del permiso de conducir, donde concurren estos profesionales en el ejercicio de su
quehacer cotidiano en funcion de la oferta y la demanda de aprendizaje de la

practica de la conduccion. (Ver cuadro 5.1.).

Segunda muestra: La muestra proviene de la poblacion de formadores SIMS. El
muestreo se realizd justo antes de empezar el proceso de formacion de tres cursos
de formacion de formadores. La eleccion de estos sujetos y no otros ha estado
supeditada a la coincidencia entre fechas de la realizacion de los cursos de
formacion y la temporalizacion de esta investigacion. La muestra en inicio se
compuso de 59 alumnos aspirantes a la certificacion de formadores. (Ver cuadro

5.1).

Tercera muestra: Esta muestra proviene de la poblacion de formadores ya

acreditados. Se compone de 8 formadores observados en aplicaciones completas
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del programa SIMS en un contexto real. La eleccion de la muestra ha dependido de
los cursos, del permiso de conducir por puntos, que se estaban desarrollando en
esos momentos en Cataluia, es decir los elementos que conforman la muestra
(formadores) los ha determinado, por un lado, la realidad del momento en que el
director del Centro de Formacion asigna a estos formadores la aplicacion de un
curso del permiso de conducir por puntos, y por otro, la disponibilidad del
observador. Esta coincidencia ha estado supeditada a la oferta y a la demanda de
usuarios que se encontraban en necesidad y disposicion de realizar el curso y que

de forma voluntaria y aleatoria habian coincidido en el Centro. (Ver cuadro 5.1.).

Cuarta muestra: compuesta por 132 conductores infractores asistentes a los
cursos del permiso de conducir por puntos. Como en los casos anteriores la
presencia de estos y no otros sujetos ha sido accidental al coincidir que se les ha

asignado por causalidad a ese centro y en esa fecha. (Ver tabla 5.1.)

POBLACION TIPO DE MUESTREQ MUESTRA
Conjunto de Profesores de Formacion
Vial de Catalufia Muestrec no probabilistico, Muestra n=45
N=2.602 accidental

Conjunto de Formadores acreditados Muestreo no probabilistico, Muestra 1: n=59
¥ en activo para la realizacion de los accidental
cursos del permiso de conducir por
puntos de Catalufia
N=79 Muestreo no probabilistico, Muestra 2: n=8
accidental

Conjunto de conductores infractores
que han asistido a un Curso del Muestreo no probabilistico,
permiso de conducir por puntos en accidental
Catalufia N=13.483

Muestra n=132

Cuadro 5.1. Esquema de los diversos tipos de poblacion, tipo de muestreo y muestras.
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5.4. Referentes y criterios evaluativos

Para responder a las preguntas o interrogantes de la realidad que queremos evaluar se han
de establecer una serie de criterios. Estos han de permitirnos encontrar explicaciones
sobre el proceso y el impacto de la intervencion realizada (Camperos, 2008; Jariot, 2001;

Tiana, 1997).

Los criterios evaluativos son los referentes que nos indican, en esta investigacion, qué
conocimientos son los que ha de adquirir el formador durante el proceso de aprendizaje
para su acreditacion y que competencias ha de movilizar, en la accidon formativa, durante
la aplicacion del programa, en los cursos del permiso de conducir por puntos, con la
finalidad de conseguir la predisposicion al cambio de actitudes en los conductores

infractores asistentes a los mencionados cursos.

Una de las caracteristicas indispensables de la evaluacion es su validez, ésta nos asegura
que se va a valorar, en el proceso, aquello que realmente nos interesa y que nos
proponemos evaluar (Camperos, 2008). Por otra parte la existencia de referentes
explicitos evita la subjetividad y confiere mayor credibilidad y fiabilidad al juicio

emitido (Tiana, 1997).

Los referentes evaluativos son una pequeia muestra de la diversidad, en la forma de
elaborar estructuras de referencia, que facilitan el concretar criterios de evaluacion. Una
vision cronologica, sobre esta cuestion ratifica la afirmacion de Tejedor et al. (1994) y
Jariot (2001) quienes afirman que cada evaluacion debe fijar y establecer sus propios
criterios evaluativos. La lectura de documentos redactados por: Pérez Juste (1897),
Tejedor et al. (1994), Fernandez (1995), Ruiz (1996), La Torre, del Rincon y Arnal
(1996), Tiana (1997), Jiménez (1999), Jariot (2001), Camperos (2008), entre otros,
refuerzan esta aseveracion, pues cada uno de estos autores proponen criterios
evaluativos diferentes, que son pertinentes en funcioén de las distintas realidades que se

han querido evaluar.

La literatura nos presenta diferentes ejemplos de como concretar referentes que

concluyan en criterios evaluativos. Asi, Camperos (2008) considera tres referentes
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evaluativos basicos:

1.

Coherencia entre la naturaleza y complejidad de lo deseado como aprendizaje y lo

que se va a evaluar.

Coherencia entre las condiciones en las que se desarrolla el aprendizaje y como

se evalua.

Coherencia entre los contextos a que se refiere lo aprendido y las situaciones

propuestas en la evaluacion.

Desde otro enfoque, para la elaboracion de criterios para la evaluacion de competencias,

encontramos que, desde el Colegio Nacional de Educacion Profesional de Méjico (2008),

se parte de los referentes evaluativos siguientes:

1.

Evidencias previas sobre conocimientos, capacidades y habilidades relacionadas
con la competencia, en la que va a ser evaluado el alumno, adquiridas a lo largo
de la vida o de su formacién académica y que la persona aporta al inicio del

proceso de formacion; éstas se obtienen mediante una evaluacion diagndstica.

Evidencias formativas: Son los conocimientos, capacidades, habilidades y
actitudes que posee y demuestra el alumno con base en la evaluacion diagnostica
previamente desarrollada para cada moédulo de formacion, que incorpora la
aplicacion de técnicas e instrumentos de evaluacion definidos para tal fin. Las
evidencias formativas se obtienen del desempefio, de los productos y de los

conocimientos en el alumno.

Evidencias de desempefio: Son las capacidades, habilidades, conocimientos y
actitudes aplicados de manera integral en la ejecucion de una accion. Es la
demostracion tangible que resulta al ejecutar una accion, y su valoracion se
fundamenta en las condiciones del criterio de desempefio, es decir, lo previsto en
normas, manuales, instructivos, procedimientos escritos u otros documentos, que

aportan informacién que permita tener un referente para verificar las
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caracteristicas que debe reunir el producto.

4. Evidencias de Conocimiento: Son teorias, principios, conceptos € informacion
relevante, que un alumno aplica para lograr resultados en su desempefio. Las
pruebas de conocimiento complementan las evidencias de desempefio y de

producto referenciadas en la guia de evaluacion.

Las evidencias de formacién de desempefio, de producto y de conocimiento,

demostradas por el alumno, permiten la evaluacion objetiva de la competencia.

Hemos personalizado y ajustado, a nuestro objeto de estudio, los referentes y criterios
evaluativos mencionados anteriormente. Estos se encuentran inmersos en los cuatro

ambitos de referencia siguientes:

1. Analisis del contexto.

2. Evidencias de conocimientos previos a la accion formativa.

3. Evidencias del logro de competencias en el proceso formativo.

4. Evidencias de la eficacia de la intervencion.

5.5. Analisis del contexto

El contexto se ubica por una parte en el proceso de formacién de formadores y por otra
en la aplicacion de los cursos del permiso de conducir por puntos llevados a cabo por
los formadores tras su acreditacion. En ambos escenarios se ha tenido en cuenta a los
destinatarios de las acciones formativas: sus caracteristicas, sus conocimientos y sus

actitudes en relacion a la conduccion segura.

Los destinatarios de las intervenciones formativas se hallan divididos en dos grupos
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bien diferenciados: por una parte los profesores de formacidén vial, que reciben
formacion para certificarse como formadores, y por otra los usuarios que asisten como
conductores infractores a los cursos del permiso de conducir por puntos, impartidos por
los formadores que han sido acreditados. Asi mismo, dentro de la poblacion general de
profesores de formacion vial, con el fin de recabar mas informacion que pueda facilitar
el analisis y la comparacion de resultados de la investigacion, hemos obtenido
informacion de profesores de formacion vial que no estaban interesados en acreditarse
como formadores y que expresaban no conocer el programa SIMS, ni el Modelo de

Cambio de Actitudes de Montané et al. (2006, 2012).

Asi, los criterios a considerar en el analisis del contexto de intervencion son:

1. Caracteristicas generales de los profesores de formacion vial.

2. Caracteristicas generales de los profesores de formacion vial que realizan la

formacion para acreditarse como formadores.

3. Caracteristicas generales de los conductores infractores que asisten a los
cursos del permiso de conducir por puntos como alumnos de los formadores

mencionados.

Estos criterios nos permitiran alcanzar el objetivo de descubrir si la formacion de los
formadores, en competencias profesionales, produce cambios significativos en la
ejecucion de procesos de ensefianza-aprendizaje que a su vez faciliten, en los

conductores infractores, la predisposicion al cambio de actitudes.
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5.6. Criterios de conocimientos previos a la accion formativa

Entendemos los criterios de evaluacion como sinénimo de referentes de evaluacion.
A partir de estos referentes podremos:

= Saber cudles son los conocimientos, que a priori presenta el profesor de
formacion vial, relacionados con la evaluacion de los principales factores de

riesgo en la conduccion.

= Conocer la forma en que ofreceria informacién asociada a los mencionados

factores de riesgo.

= Confrontar si el profesor de formacion vial (tanto el que se va a acreditar como
formador, como el que no) sabe impartir la informacion ajustindose a la

situacion de riesgo del alumno (conductor infractor).

= Apreciar si tiene en cuenta el evitar dar opiniones personales y por el contrario
sabe como ofrecer contenidos de informacion basados en evidencias firmes y

contrastadas.

= Averiguar si sabe como hacer para adaptarse a la manera de entender y aprender
del alumno (a su capacidad de asimilacion, a su nivel de estudios, de cultura, de

motivacion, etc.).
= Constatar si sabe como buscar el consenso del grupo clase.

= Comprobar si sabe como realizar una dindmica de grupo dirigida a que el
conductor infractor tome consciencia de sus conductas de riesgo en la

conduccién y de como podria iniciar el cambio hacia la seguridad.

= Evidenciar si conoce como integrar los valores, las emociones y los sentimientos
que promueven el valor de la vida propia y ajena como primer objetivo a

consolidar en el conductor.
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= Verificar si sabe reconocer cudles son los compromisos firmes de cambio

asociados con la conduccion segura y la movilidad sostenible.

= Conocer la situacidn inicial previa a la accion formativa de los profesores de
formacion vial en general y de aquellos que realizan el curso de formacién para
acreditarse como formadores para impartir los cursos del permiso de conducir

por puntos.

Los criterios asociados a los conocimientos previos a la accion formativa se articulan
segun las fases del programa, por lo que se evaluaran los conocimientos asociados de

como:

= Realizar una Evaluacion Inicial.

= Ofrecer una informacion relacionada con los principales factores de riesgo en la
conduccion, que se ajuste a la manera de entender del alumno y del grupo.

= Efectuar, en un conjunto de conductores, una dinamica de grupo
encaminada a revisar los habitos de riesgo en la conduccion.

= Integrar los aspectos emocionales relacionados con la conduccion segura y el
compromiso de cambio de conductas de riesgo por conductas de seguridad.

= Llevar a cabo una Evaluacién Final que propicie las conclusiones de las
ganancias obtenidas tras la realizacion del curso.

* Culminar la acciéon formativa con una reflexion final que motive a los
alumnos (conductores-infractores) a cumplir con el compromiso de cambio
que han manifestado durante el desarrollo del programa SIMS).

= Saber de qué manera el profesor de formacion vial esta comprometido con la

seguridad vial y la conduccién segura y responsable.
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5.7. Criterios asociados a las evidencias del logro de competencias
en el proceso formativo

En este apartado nos interesa plasmar cual serd el referente para posteriormente poder
analizar los resultados del logro o la eficacia de la accion formativa, en competencias
profesionales, llevadas a cabo en el proceso de formacion y de acreditacion de los
formadores. Evidenciar el logro de la accion formativa es evaluar como el formador
pone en practica, mediante simulaciones en el aula, las competencias profesionales
adquiridas durante su periodo de formacion movilizandolas y demostrandolas en la
ejecucion de las fases del programa fundamentado en el Modelo de Cambio de

Actitudes.

Los criterios del logro de competencias en el proceso formativo se concretan en los

cambios producidos en:

= Los conocimientos del programa y del modelo de cambio de actitudes, tanto
en los profesores de formacion vial, que han realizado la formacién para
acreditarse como formadores, como los que no han participado de esta accion
formativa.

= [a evaluacion de los principales factores de riesgo en la conduccion.

= La realizacion de la fase de mejora de la informacion adaptandose a la manera
individual de aprender del conductor infractor y del grupo.

= La ejecucion de la fase de revision de habitos, su habilidad para hacer
consciente a los conductores infractores de sus conductas de riesgo y para
propiciar el inicio de cambio.

= [as competencias para incidir sobre los valores y las emociones favorables a
la conduccién segura.

= [a evaluacion final, que promueva una reflexion, en el conductor infractor,

encaminada a reforzar el cumplimiento del compromiso de cambio.
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5.8. Criterios de la eficacia de la intervencion

La eficacia de la intervencidn formativa, la situamos en el escenario real, en los Centros
de Formacion de Conductores y en la ejecucion de los cursos del permiso de conducir
por puntos, donde el formador interviene, para conseguir de los conductores infractores
(usuarios de estos cursos), una predisposicion al cambio de actitudes sobre sus
comportamientos de riesgo en la conduccion, concretado y reflejado por escrito en un
documento de compromiso de cambio. El logro de este compromiso se asocia a las
competencias profesionales, que el formador moviliza, en la aplicaciéon del programa
fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes de Montané et al. (2006, 2012).
Asi, evaluar las competencias profesionales del formador, en el logro de compromisos
de cambio, es uno de los criterios de evaluacion que nos ha de permitir conocer la

eficacia de su intervencion.

De igual manera nos interesa establecer criterios que evidencien si el mostrar
competencias en un mayor numero de fases, en la aplicacion del programa SIMS, esta
relacionado con conseguir mas y mejores compromisos de cambio de los conductores
infractores. Ademads, pensamos que es plausible el hecho de que destacar en
competencias, en la ejecucion de una fase en particular del programa, podria ser
suficiente para obtener compromisos de cambio, por lo tanto incluimos este criterio

evaluativo para constatar esta posibilidad.

Los criterios evaluativos relacionados con la eficacia de la intervencion se fundamentan

en el resultado de:

= La predisposicion de cambio de actitudes en los conductores infractores,
usuarios de los cursos del permiso de conducir por puntos.

» Las diferencias competenciales entre distintos formadores y por extension en
la eficacia de la intervencion formativa.

= El perfil competencial del formador en la aplicacion de las distintas de fases
del programa.

= La calidad de los compromisos de predisposicion al cambio realizados por los

conductores infractores.
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5.9. El proceso de recogida de informacion

Con el fin de ofrecer una vision global y facilitar el entendimiento del proceso de

recogida de informacidén iniciamos este punto presentando, de forma somera, las

técnicas e instrumentos que han facilitado la recogida de informacion de esta

investigacion.

Para evaluar las competencias profesionales de los formadores se han utilizado diversos

instrumentos, técnicas y recursos que se describirdn con mayor profundidad en el

capitulo siguiente:
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Prueba de conocimientos del formador SIMS (PCFSIMS). Esta prueba
permite conocer tanto el nivel de conocimientos del Modelo de Cambio de
Actitudes, como el de las competencias que ha de desempefiar el formador en
la aplicacion del programa y cada una de sus fases. Se administra en dos
ocasiones (pretest y postest) a los aspirantes a formadores y a los profesores

de formaciodn vial.

Protocolo de Observaciéon de los Formadores SIMS (PROFORSIMS). Este
instrumento cumple un doble objetivo: 1) la evaluacion formativa y 2) la
observacion sistematica y estructurada durante las simulaciones en el aula y en
las aplicaciones reales donde se realizan los cursos del permiso de conducir por

puntos.

Cuestionario de evaluacion de las competencias del formador, modalidad
alumno (ECFSIMS-A). Esta pensado para recoger informacion de los usuarios
(conductores infractores), que asisten a los cursos del permiso de
conducir por puntos. Para su elaboracién se han considerado las siguientes

premisas:

* Debido a que el Cuestionario de evaluacion de las competencias del
formador, modalidad alumno (conductor infractor), se ha de

administrar dentro de la temporalizacion del programa, se ha limitado
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el nimero de items para procurar que su administracion interfiera lo
menos posible en el desarrollo del programa. Aun asi, se ha
procurado que el universo de items o reactivos, abarque las variables
y dimensiones que puedan ofrecer, desde el punto de vista del alumno,
informacion relacionada con las competencias profesionales del

formador.

= Se ha cuidado el redactado y ha primado el uso de lenguaje sencillo y
asequible a la diversidad cultural y la heterogeneidad de las personas
(conductores infractores) que asisten a los cursos del permiso de

conducir por puntos, para recuperar puntos o el permiso de conducir.

4. Documento de Compromiso de Cambio: En este documento el conductor
infractor, como usuario de los cursos del permiso de conducir por puntos,
explicita por escrito su predisposicion a cambiar sus conductas de riesgo en la

conduccion por héabitos de seguridad.

Para la recogida de informacion se han tenido en cuenta las consideraciones siguientes:

= Definir los momentos de la investigacion

= (Concretar cual es el objetivo de nuestro estudio

= Definir cudl es la pregunta/s a la/s que queremos dar respuesta

= Acotar cudles son las fuentes de informacion

» Indagar donde podemos localizar las fuentes de informacion

= Especificar los referentes evaluativos que se han de observar y analizar

* Puntualizar qué instrumentos necesitamos para recopilar los datos

El proceso de recogida de informacion se ha realizado a lo largo de tres momentos
fundamentales relacionados con la formacion de formadores, que resumimos en: 1.
Antes de la formacion; 2. Durante la formacion; 3. Después de la la formacion. Estos

momentos se describen a continuacion:
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1. Antes de la formacion:

a. La informacion se recoge de la Prueba de Conocimientos del formador

(PCFSIMS) que se ha administrado a:

- Los profesores de formacion vial, como grupo control.

- Los formadores SIMS, como grupo experimental, justo antes de

iniciar su periodo de formacion (pretest).

2. Durante la formacion:

a. Durante todo el proceso de formacion de formadores se ha recogido
informacion a partir de las observaciones realizadas en las simulaciones
de aula. Se ha utilizado la metodologia observacional como

procedimiento de recogida de informacion.

3. Después de la formacion:

a. Acabada la formacion de formadores se vuelve a recoger informacion a
través de la Prueba de Conocimientos del Formador (PCFSIMS)
administrada de nuevo al grupo control y al grupo experimental

(profesores de formacion vial y formadores respectiva-mente (postest).

b. También es el momento de recoger los datos procedentes del contexto
real, es decir, en la aplicacion del programa, en los Centros de Formacion
donde se llevan a cabo los cursos del permiso de conducir por puntos.

Esta informacion proviene de:

- Los formadores durante su intervencion formativa.

- Los conductores infractores asistentes a los cursos del permiso de

conducir por puntos, que evaltian las competencias profesionales del
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formador que ha impartido el curso y donde plasman por escrito su
predisposicion de cambio de habitos de riesgo por actitudes de

seguridad.

En los siguientes apartados ofrecemos el proceso de planificacion y recogida de
informacion mediante un protocolo de observacion y un cuestionario. Ambos
instrumentos se han elaborado expresamente para las diferentes poblaciones objeto de

estudio de esta investigacion.

5.9.1. Planificacion y recogida de informacion mediante el protocolo
de observacion de formadores SIMS

El protocolo de observacion de formadores SIMS (PROFORSIMS) se ha disenado para
observar y captar la realidad de forma descriptiva y contextualizada, en un periodo de
tiempo limitado y en una secuencia didéctica elegida en funcion de unos criterios

previamente establecidos, que son el objeto de la observacion (Barbera, 1999; Anguera

2010).

Una vez que hemos definido especificamente el objeto de estudio de las conductas que
nos interesa observar (competencias del formador), cudl o cudles individuos son objeto
de observacion (formadores) y en qué contexto realizamos la observacion (en
simulaciones de aula en el proceso de formacién de formadores y en el escenario real
durante la aplicacion de cursos del permiso de conducir por puntos), se ha efectuado el
registro mediante el protocolo de observacion PROFORSIMS, utilizando un sistema de
codigos especifico a tal fin (Anguera, 2010). Este sistema de codigos se ha adaptado a
las conductas concretas a observar asociadas a las fases del programa y a los contextos

de observacion.

En la figura 5.3., se ofrece una vision resumida de las fases de observacion utilizadas

para observar sistematicamente el proceso de formacion de los formadores.
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ANTES DE LA OBSERVACION:

1. Fase de conocimiento del objeto de la observacion
* Conocer el objetivo de lo que voy a observar.
* Conocer lo que se va a observar y sus puntos criticos.
* (Categorizar y/o jerarquizar esos en funcidon de su importancia los
puntos a observar y de los niveles de consecucion de esa capacidad si
fuera necesario.

2. Fase de conocimiento, disefio y elaboracion de estrategias y

herramientas para la observacion

* Conocer de la existencia de estrategias e instrumentos para realizar la
evaluacion.

* Disefio y realizacion de las estrategias e instrumentos de registro de
los datos.

» Establecer el n° de observaciones. Planificar los planos de
observacion y la evolucion por el espacio.

DURANTE LA OBSERVACION:

3. Fase de la observacion propiamente dicha
* Percepcidn y registro de los datos.

DESPUES DE LA OBSERVACION:

4. Fase de analisis, diagnéstico e intervencion
* Andlisis de los datos y diagnostico.
* Seleccidn de la intervencion.
* Feedback.
« Prescripcion de las tareas de correccion.

Figura 5.3. Fases de la observacion, segin Knudson y Morrison (1997).

El plan de actuacion para la observacion, tanto en las simulaciones de aula, como en el
contexto real (Centros de formacion de conductores), que hemos establecido a partir de
la revision de Knudson y Morrison (1997) se desarrolla en cuatro fases: 1) Objetivo de
la observacion; 2) Preparacion de la observacion; 3) Evaluacion y diagnostico, y; 4)

Intervencion (feedback) apropiado (Ver resumen en figura 5.3.).
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A continuacién, tomando como referencia la presente investigacion, se concreta cada

una de las fases propuestas por estos autores.

Fase 1: Conocimiento del objeto a observar:

= El objetivo ha sido analizar y evaluar si los formadores muestran
competencias en la aplicacion (simulada en el aula o en contexto real) del
programa SIMS de Montané, et al. (2006, 2012), fundamentado en el
Modelo de Cambio de Actitudes.

= Se observa el proceso de aplicacion de cada una de las fases del programa,
especificando “qué ha hecho” el aspirante a formador, “como lo ha hecho” y

“qué y como debe hacer para mejorar”.

= Se da la misma importancia a todos los aspectos que se observan y se
establecen niveles de consecucion que seran consensuados entre los jueces

expertos (formadores de formadores) que actian como observadores.

Fase 2: Diseflo y elaboracion de estrategias y herramientas para la observacion:

Se ha elaborado “ad hoc” el instrumento de observacion formativa, que recibe el
nombre de Protocolo de Observacion de los Formadores (PROFORSIMS), el que
sera descrito con mas amplitud en el Marco Aplicado. Para ello se ha recabado
informacion de las fuentes documentales sobre el programa de sensibilizacion de
infractores para una movilidad segura (programa SIMS) y directamente de los
formadores de formadores, encargados de la ensefianza de este programa. Este
ejercicio ha hecho posible el conocer exhaustivamente las acciones a observar y a
registrar, ademas de permitir el establecimiento de un sistema de categorias, las que
se han construido en correspondencia a un sistema nominal de registro, que ha
permitido disponer de una serie de moldes elaborados a partir de la realidad
(Anguera, 2001, 2004, 2010) de la aplicacion del programa fundamentado en el
Modelo de Cambio de Actitudes.
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A su vez, se ha procurado llegar a la presuncion de exhaustividad en el repertorio de
todas las conductas a registrar. El resultado final ha sido fruto de multiples reuniones
con los jueces expertos del programa, expertos en el programa de sensibilizacion de
infractores para una movilidad segura (programa SIMS) de Montané, et al. (2006, 2012)
y en el Modelo de Cambio de Actitudes, donde se fundamenta. Estos encuentros, han
sido una plataforma de mejora para el programa y para su protocolo de aplicacion (Ver

programa SIMS en el Anexo 9 del CD).

Se concretan por un lado: una o dos observaciones, en situacion de simulacion en el
aula (dado que se trata de un instrumento con caricter formativo) por cada formador
durante su proceso de formacion; y por otro lado se realizan observaciones en el
contexto real, durante las aplicaciones en los Centros homologados, para la ejecucion de
los cursos del permiso de conducir por puntos, donde los formadores acreditados

aplican el programa a los conductores infractores.

Fase 3: Observacion propiamente dicha:
La percepcion y registro de los datos, se ha llevado a cabo utilizando el
protocolo de observacién de formadores (PROFORSIMS) que resumimos a
continuacion. El instrumento se ha dividido en dos bloques diferenciados.

(Ver el material completo en el anexo 2 del CD).

a. El primer bloque estd disefiado para realizar observaciones directas,
donde se recogen las conductas, tanto de los aspirantes a formadores
durante su proceso de formacion, como los formadores acreditados en
el contexto real. Estas observaciones se anotan mediante registros
descriptivos. Estos se asocian a una serie de claves que facilitan a

posteriori dos acciones:

1. La devolucién formativa en el momento en que los
aspirantes a formadores finalizan la simulacion en el aula o
los formadores acreditados terminan la aplicacion en la
realidad de los cursos del permiso de conducir por puntos.
Esta devolucion estd basada en los registros de las

habilidades y estrategias en el uso de aspectos emocionales,
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que maximicen los objetivos de la intervencién. Los
registros se realizan en cada una de las fases del programa,
con el fin de progresar y optimizar la accion formativa.
Ademas el andlisis de los registros de este primer bloque
nos permite establecer un diagnostico que nos facilita la
inclusion de tareas de correccion y mejora dentro del

proceso de ensefianza-aprendizaje.

2. Los registros descriptivos del primer bloque, son la
base para el posterior volcado de informacion en el
segundo bloque protocolo de observacion de formadores
SIMS (PROFORSIMS), donde se sintetizaran las unidades

de conductas observadas en una escala Likert.

Es en el segundo bloque donde se transcribe, por parte del observador,
la representacion de la realidad mediante la utilizacion de codigos, con
la intencion de concretar, estructurar y sintetizar la informacion extraida
del primer bloque en unidades de conducta observada. De esta
manera se facilita el tratamiento de los datos obtenidos del estudio en la

evaluacion de las competencias profesionales del formador.

En este segundo bloque se han concretado, tras una primera depuracion,
40 categorias distribuidas en unidades de conducta relacionadas con las
fases del programa y las competencias profesionales que ha de mostrar
un formador durante la aplicacién del programa. La intensidad de la
unidad de conducta mostrada se mide en una escala tipo Likert. En el
anexo 2 (del CD) se muestra el sistema de categorias de observacion,
desglosado en unidades de conductas, a registrar durante el desarrollo
de un programa de formaciéon de formadores SIMS y durante la
ejecucion real de la intervencion formativa en el escenario de los cursos

del permiso de conducir por puntos.
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Fase 4: Evaluacion e intervencion:
Se debe tener en cuenta que se trata de una evaluacion con finalidad de
formar, ésta debe garantizar una correcta interpretacion y analisis de los datos
para propiciar una devolucién formativa a los alumnos sobre su nivel
competencial y las actividades de mejora que deben realizar para alcanzar el

nivel de excelencia.

5.9.2. Planificacion y recogida de informacion mediante el
Cuestionario de evaluacion de las competencias del formador

El cuestionario de evaluaciéon de las competencias del formador version alumno
(ECFSIMS-A), tiene como finalidad el constatar las competencias profesionales del
formador, desde la vision de los conductores infractores que asisten a los cursos del
permiso de conducir por puntos. Siendo conscientes de que estos cursos tienen un
tiempo limitado y el programa estd ajustado a una temporizacion especifica, para
interferir lo minimo en el desarrollo formativo, el cuestionario consta de los items que
se han considerado como imprescindibles. En esta linea de gestién de tiempo los items
se han distribuido en una escala Likert. Interesa el aporte de informacién correspon-
diente a las competencias profesionales del formador desde el punto de vista de los
conductores infractores. El cuestionario se administra una vez que el formador da por

finalizado el curso del permiso de conducir por puntos.
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6.1. El protocolo de observacion de los formadores SIMS

El Protocolo de Observacion de Formadores SIMS (PROFORSIMS), se ha disefiado para
ser utilizado en dos contextos: a) en los cursos de acreditacion de los formadores, donde se
observa el proceso de las simulaciones de aplicaciones del programa de sensibilizacion de
infractores para una movilidad segura (programa SIMS) y; b) en los centros de
formacion donde, los formadores acreditados, realizan los cursos del permiso de conducir
por puntos. Estos centrosse encuentran distribuidos en las cuatro demarcaciones de

Cataluna.

El PROFORSIMS tiene como objetivo observar y registrar las competencias profesionales
del formador en la aplicacion de las fases del programa SIMS de Montané et al. (2006,
2012), fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes. Con la ayuda de este
instrumento se han observado las competencias profesionales de los formadores, en la
aplicacion del programa de sensibilizacion de infractores para una movilidad segura, en
ocho de los centros autorizados para impartir los mencionados cursos. Las poblaciones y

el nimero de formadores observados son los siguientes:

1. Centro de Lleida, 1 formador observado (registro valido).
Centro de Tarragona, 1 formador observado (registro valido).
Centro de Manresa, 1 formador observado (registro valido).
Centro de L’Hospitalet, 1 formador observado (registro valido).
Centro de Barcelona, 1 formador observado (registro valido).
Centro de Igualada, 1 formador observado (registro valido).

Centro de Matard6, 1 formador observado (registro valido).

® =Ny kWD

Centro de Olot, 1 formador observado (registro no valido).

. . L g 5 .
La suma total de registros observacionales validos” es de siete.

> Se considera “registro observacional valido” aquellos registros donde el observador no interviene durante el
proceso de formacion. Caso contrario tanto el registro observacional, como cualquier otro dato obtenido
durante esa aplicacion se invalida y la informacion obtenida se pierde.
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6.1.1. Descripcion

El PROFORSIMS se divide en dos bloques claramente diferenciados:

1.

El primero se corresponde a la observacion y registro narrativo, adecuado a cada
una de las fases del programa SIMS, en relacion a las competencias profesionales a
demostrar por los formadores durante su aplicacion real o simulada. Esta
observacion se ha realizado por jueces expertos quienes actuan desde una doble
perspectiva: formador de formadores, en los cursos para la acreditacion de formador

SIMS, y observadores.

Para facilitar y agilizar la anotacion de registros, al inicio de cada una de las fases
a observar y registrar, en el PROFORSIMS, se ha insertado una tabla de codigos
cuyo proposito es: 1) concretar y sintetizar los registros observados y 2) glosar y
estructurar los aspectos que el formador de formadores comentard, dentro de la
accion formativa, con el formador, con el fin de aportar recomendaciones, reforzar
los aspectos positivos, precisar los aspectos negativos a evitar, etc. En la figura
6.1., se muestra, a modo de ejemplo: la cabecera de la hoja de registro

correspondiente a la fase de revision de habitos (fase 3) del programa.

SIMULACIONES DEL CURSO DE SENSIBILIZACION INFRACTORES PARA UNA MOVILIDAD SEGURA (SIMS)
PRIMER APARTADO

Observador/a Fecha Aspirante a formador: Simulacién n?

PROTOCOLO DE OBSERVACION FORMATIVA (PROFORSIMS)

Para precisar los aspectos observados utilizar los simbolos siguientes

(+): Aspectos positivos a comentar (-):  Aspectosnegativos a comentar

(RI): Recomendacion a hacer al formador (RT): Recomendacion a hacer a todos los formadores

(OL): Observacion libre

Figura 6.1. Codigos para el registro de la observacion formativa, correspondiente a la

fase de revision de habitos del programa.
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La utilizacion de estos codigos agiliza el proceso de registro narrativo durante la
observacion y facilita la devolucion que ha de hacer el formador de formadores al

formador, segun los siguientes criterios:

= (4+) Aspectos positivos a comentar: Se anotard este simbolo junto al
registro de conductas observadas asociadas a la demostracion de
competencias profesionales del formador. Ejemplo de registro donde se
asigna el simbolo (+): “Durante la revision de habitos no ha moralizado,
no ha manifestado juicios de valor, mostrando una actitud de escucha

activa”

= (-) Aspectos negativos a comentar: Este simbolo se utilizara para resaltar
aquellos aspectos que el formador deberia evitar. Ejemplo de registro
donde se asigna el simbolo (-): “Se enfrenta al alumno creando una

reaccion de resistencia al cambio”.

= (R) Recomendaciones a hacer al formador: El uso de este simbolo se
emplea en los casos similares al siguiente. Ejemplo de registro donde se
asigna el simbolo (R) “En la mejora de la informacion rehuye la
interaccion con el alumno”. Le recomendaremos que el proceso de “feed
back” tiene como objeto el poder constatar que el alumno comprende la

informacion y para ello ha de interactuar con €l.

= (RT) Recomendaciones dirigidas a todos los aspirantes a formadores del
aula: El simbolo RT se reserva para aquellos casos en que la
recomendacion pueda ser extensiva a todo el alumnado presente en el aula.

Podria servir el caso del ejemplo expuesto en el punto anterior.

= (OL) Observacion libre: Bajo este simbolo anotaremos aquellas
observaciones que pueden ser pertinentes para la mejora de las
competencias profesionales, aunque no estén relacionadas directamente
con las fases del programa pero si, por ejemplo, con las competencias
docentes. Sea el caso de... (OL) “Utiliza un tono de voz demasiado

monotono”.

160

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo VI

2. El segundo apartado del Protocolo de Observacion de los Formadores SIMS
(PROFORSIMYS), se ha disenado con el fin de sistematizar la observacion (llevada
a cabo mediante registro narrativo en el apartado primero del protocolo),
sintetizdndola en registros divididos en categorias y éstas a su vez en unidades de
conducta (Anguera, 2010). En el PROFORSIMS se encuentran 40 unidades de
conducta que corresponden a las categorias de observacion emparejadas a las
competencias profesionales registradas en el primer apartado del protocolo y que el
formador-observador ha de transferir a un sistema de respuesta cerrado y

distribuido en una escala Likert con dimensiones de puntuacion que van del 0 al 3.

En la figura 6.2., presentamos una unidad de conducta tipo de este protocolo. En
ella se especifica una competencia profesional que corresponde a la fase 4 del programa
de sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (revision de habitos). (Ver

instrumento completo en el anexo 3 del CD).

20) Pregunta para conocer hasta que punto tiene instalado el habito (‘que, como, con quién, cuando,
qué siente”)

I 0 | 1 l 2 | 3
No lo hace Lo hace regular Lo hace bien Lo hace muy bien

Figura 6.2. Unidad de conducta tipo, del segundo apartado del PROFORSIMS.

Los items o unidades de conducta se reducen a cinco dimensiones categoricas (fases del

programa) y se distribuyen de la siguiente forma:

= La primera dimension del PROFORSIMS se encuentra representada por seis
unidades de conducta (items: 6, 7, 8, 9, 10 y 11), que pertenecen a coémo el
formador efectia la descripcion y administracion del Cuestionario de
Evaluaciéon de Riesgo de Conductores (QAR-C, instrumento especifico del
programa). Estos items suman el 15% del total del instrumento.
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= Para la dimension “Competencias observadas durante la Mejora de la
Informacion™ (fase 2 del programa) se redactan siete items que corresponden a
un 17,5% de unidades de conducta a observar (items: 12, 13, 14, 15, 16, 17 y
18), que junto a los cinco items de la presentacion del curso (items: 1,2, 3, 4, y

5), suman un 30% del total del instrumento.

= Un 15% corresponde a 6 de unidades de conducta (items: 19, 20, 21, 22, 23 y
24) los que abarcan la dimension o fase 3 que hace referencia a las

“Competencias observadas durante la Revision de Habitos”.

= Las “Competencias a observar durante la integracion de las emociones” (fase
4), componen un 27,5% y abarcan 11 unidades de conducta (items: 25, 26, 27,

28,29, 30, 31, 32, 33, 34 y 35), del total del protocolo.

= Y por ultimo la dimension de las “Competencias observadas durante la Evaluacion

final (fase 5), corresponden a un 12,5% (items: 36, 37, 38, 39 y 40).

La puntuacion méxima que se puede obtener en este segundo apartado del Protocolo de
Observacion de los Formadores SIMS (PROFORSIMS) es de 120 puntos y la minima

corresponde a 0.

Tanto la primera version de protocolo completo de observacion PROFORSIMS, como la

segunda y definitiva se encuentran en los anexos 2 y 3 (del CD) respectivamente.

6.1.2. Propiedades psicométricas

En funcion del grado, en que el instrumento de observacion Protocolo de Observacion de
los Formadores SIMS (PROFORSIMS), sea capaz de medir realmente las competencias
profesionales especificas del formador, que corresponde a nuestro objeto de estudio, y

segun si la informacion proporcionada es relevante o no podremos constatar la validez de

162

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo VI

este instrumento (Anguera, 2010; Hernandez, Fernandez y Baptista, 2008; Leén y

Montero, 2011).

Los aspectos y medidas apropiadas para decidir la validez de las categorias y unidades de

conducta a observar se relacionan, segin Anguera (2010) con:

A. Importancia: Se les solicita a los jueces expertos que evalien el sistema de
categorias y las unidades de conductas a registrar, segin el nivel de
importancia y relacion con los objetivos de la investigacion. El listado de
categorias se ha ido forjando apoyado, por una lado en el conocimiento del
marco teoérico, el Modelo de Cambio de Actitudes y el programa SIMS de Montané
et al. (2006, 2012), y por otro gracias a las aportaciones de los jueces expertos,
quienes durante la ejecucion de ocho cursos de formacion han podido observar el

proceso formativo, en competencias profesionales, de un total de 121 formadores.

B. Pertinencia: Entendemos que las preguntas, afirmaciones o formato del instrumento
ha de tener una relacion logica y representativa con el objeto de estudio. Los jueces
expertos han revisado cada una de las unidades de conductas de observacion
seleccionando las que son pertinentes y desechando aquellas que pudieran

presentar ambigiiedad o poca representatividad.

C. Exhaustividad: Esta condicion ha de permitir el ofrecer el mayor repertorio posible
de competencias a observar y registrar durante el desarrollo de una aplicacion del
programa en los cursos del permiso de conducir por puntos.

Con el proposito de abrazar el mayor nimero de unidades de conductas posibles,
que se puedan dar, en relacion a la observacion y registro de competencias
profesionales y en consecuencia con el principio de exhaustividad, se han anadido

siete unidades mas al protocolo de observacion.

D. Univocidad: Esta cualidad debe estar presente en cada una de las unidades de
conducta para evitar la atribucion de mas de un sentido, o mas de un significado a
cada una de las cuarenta unidades de conducta que componen el Protocolo de

Observacion de los Formadores SIMS (PROFORSIMS). La univocidad nos aleja
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de la ambigiliedad de los conceptos, y nos permite el control adecuado de las
relaciones jerarquicas, de posibles sindbnimos o cuasi-sinénimos.

Uno de los problemas que encontramos en la redaccion de las unidades de conducta
a registrar ha sido que, en alguno de los items se abarcaba mas de una dimension,
lo que inducia a error a la hora de determinar si una conducta se habia producido o
no. Esta situaciéon se solventd desglosando la categoria en dos preguntas

diferenciadas, cumpliéndose asi el principio de univocidad.

E. Exactitud: Una medicidén serd mas exacta cuando mas control ejerza sobre los

F.

errores que se puedan producir de forma sistematica. Para este requisito se ha
revisado el sistema de respuesta en la escala Likert, ajustando las escalas a las
dimensiones del constructo que se ha querido medir.

Los problemas de interpretacion se han minimizado supuesto que el apartado
numérico de la escala se explica mediante una descripcion cualitativa. Ningun juez
experto ha manifestado dificultad para evaluar con exactitud las competencias

asociadas a la escala.

Especificidad: Hemos procurado que el sistema de categorias describa,
especificamente, aquello que realmente se quiere medir. En este caso, las
competencias afines con las conductas especificas relacionadas con el correcto
desarrollo de la aplicacion de las fases del programa. El marco teorico del Modelo
de Cambio de Actitudes y la estructura de la aplicacion del programa de Montané
et al. (2006, 2012), son los referentes que se han utilizado para elaborar las
diferentes categorias y unidades de conducta garantizdndose asi el criterio de

especificidad.

G. Generalizacion: Posibilidad de generalizar a otras situaciones. La pretension, al

elaborar el PROFORSIMS, es que el instrumento, en su totalidad, se pueda aplicar
en todos los programas de formacion de formadores para la sensibilizacion de
infractores para una movilidad segura y en la evaluacion de las competencias
profesionales de todos los formadores que en la actualidad se encuentran realizando
los cursos. Si tenemos en cuenta que las simulaciones observadas son una

representacion de la realidad, donde el formador debe realizar todos los pasos para
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aplicar el programa formativo, podemos considerar que el Protocolo de
Observacion de los Formadores SIMS (PROFORSIMS) podra aplicarse en otras
situaciones: intervencion real con conductores infractores en el contexto de los

cursos del permiso de conducir por puntos (generalizacion).

6.1.3. Analisis de la fiabilidad y validez del registro observacional

Una estrategia, para evitar los problemas que puedan surgir de la observaciéon y controlar
los posibles margenes de error, se concreta en que sea mas de un investigador quien
observe y registre los hechos, de esta manera se puede realizar una critica o proceso
comparativo de control de calidad de los datos observados, detectando las posibles
inconsistencias 'y contradicciones, asi como correlacionando estadisticamente la
informacion registrada por todos los investigadores a fin de determinar su grado de validez

y fiabilidad (Anguera, 2010; Blanco, 1997; Hernandez, Fernandez y Baptista 2008).

Cualquier instrumento de observacion ha de ajustarse a los criterios de fiabilidad y validez
de los datos observados y registrados. En este caso, en las observaciones registradas a
través del Protocolo de Observacion de Formadores SIMS (PROFORSIMS), se han
realizado procedimientos para: a) comprobar la fiabilidad del registro observacional; b)
analizar la validez de los registros observados. Ambos procesos nos permiten purificar la

recogida y el control de la calidad de los datos.

Se habla de fiabilidad de los datos observados cuando se puede valorar el grado de
precision de medida, independientemente del criterio subjetivo del observador. Al evaluar
la fiabilidad de los datos, comprobamos que el instrumento esta definido y estructurado de
manera que los datos que obtendremos, tras su aplicacion, son independientes de la

persona que observa la realidad.

En nuestro caso hemos estudiado la fiabilidad de los datos de observacion calculando el
indice de acuerdo de los registros proporcionados por cuatro observadores, que han
actuado de forma independiente observando un mismo caso, mediante el andlisis de

fiabilidad inter-observadores (Anguera, 2010; Ledn y Montero, 2011).
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Describimos a continuacion el proceso seguido para comprobar la fiabilidad inter-

observadores:

= Se suministrdé el Protocolo de Observacion de los Formadores SIMS
(PROFORSIMS) (primera version) a los cuatro observadores con el fin de
ajustar los registros de forma conjunta y negociada (fiabilidad por consenso).
Asi, se aplico el instrumento registrando y codificando lo que se decidio que

debia registrarse.

= Se realizO una sesion de observacion de una simulaciébn con cuatro
observadores quienes utilizaron, por separado, el protocolo de observacion

PROFORSIMS.

= Una vez efectuado el registro narrativo en el primer apartado del protocolo y
después de transformar esta informacion a unidades de conducta, rellenando el
segundo apartado del PROFORSIMS, se confrontaron los registros y se calculd
el indice de acuerdo entre los observadores, aplicando el coeficiente de

variacion.

El coeficiente de variacion nos muestra el porcentaje de dispersion que existe entre los
registros de observacion entre observadores. Las competencias profesionales, a registrar
en el segundo apartado del PROFORSIMS, se hayan divididas en categorias y a su vez
en unidades de conductas, a partir de los criterios a observar en cada una de las fases
del programa. Cada una de estas unidades de conducta se evalia mediante una
escala Likert con cuatro valoraciones que concretamos en el ejemplo que exponemos a
continuacion: 0 = minima competencia; 1 = competencia regular; 2 = buena competencia;

y 3 = alta competencia.

El Coeficiente de Variacién (CV) se ha hallado mediante la formula:

Desviacion tipo

CV = VMedia x 100

El resultado se obtiene en porcentaje y nos indica el grado de variacion de los registros de

observacion entre observadores.
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Los resultados, presentados en la tabla 6.1., muestran el porcentaje de dispersion entre

observadores obtenido en cada una de las unidades de conducta observadas.

U. Conducta n Media Desviacion Cv
1 4 4 0 0
2 4 3 0 0
3 4 3 0 0
5 4 3 0 0
15 4 2 0 0
24 4 3 0 0
26 4 1 0 0
12 4 3,75 0,5 13,33
23 4 3,25 0,5 15,38
27 4 3,25 0,5 15,38
16 4 2,75 0,5 18,18
18 4 2,75 0,5 18,18
19 4 2,75 0,5 18,18
21 4 2,75 0,5 18,18
13 4 2,25 0,5 22,22
17 4 2,25 0,5 22,22
30 4 2,5 0,57 23,08
4 3 0,81 27,2
4 3 0,81 27,2
4 3 0,81 27,2
22 4 3 0,81 27,2
14 4 1,75 0,5 28,57
33 4 1,75 0,5 28,57
11 4 1,5 0,57 38,47
29 4 1,5 0,57 38,47
32 4 1,5 0,57 38,47
20 4 2,5 1 40
10 4 2,25 0,95 42,53
28 4 2,5 1,29 51,64
31 4 1,75 0,95 54,69
4 2 1,15 SIETS
4 2 1,15 57,75
25 4 2 1,15 57,75

Tabla 6.1. Tabla de resultados del coeficiente de variacion inter-observadores
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Se considera que la dispersion es optima cuando el Coeficiente de variacion es igual o

menor al 30% (Anguera, 2010, Blanco, 1997).

Las unidades de conducta que se presentan a continuacion forman el compendio de
preguntas en los que el coeficiente de variacion estd por encima del 30%. Esta dispersion
nos obliga a indagar, para ampliar o modificar el enunciado, con el &nimo de eliminar la
ambigiiedad y en su caso cambiar la definicion de la escala Likert que determina las
dimensiones de las puntuaciones de las categorias del enunciado con el fin de conseguir,
mediante consenso entre jueces expertos, que el coeficiente de variacion entre

observadores se sitiie por debajo del mencionado 30%.

La unidad de conducta 20 presenta un Coeficiente de Variacion del 40%. Esta unidad
corresponde a la pregunta:

20) Prepara los héabitos que debera practicar el usuario para sustituir
los hébitos de riesgo por costumbres de seguridad.

La unidad de conducta 10 presenta un Coeficiente de Variacion del 42,53%. Esta unidad
corresponde a la pregunta:

10) Explica la tabulacion de los datos y describe como interpretar los
resultados obtenidos.

La unidad de conducta 28 presenta un Coeficiente de Variacion del 51,64%. Esta unidad
corresponde a la pregunta:

28) Pide que pongan el compromiso por escrito.

La unidad de conducta 31 presenta un Coeficiente de Variacion del 54,69%. Esta unidad
corresponde a la pregunta:

31) Comprueba que le han entendido y ofrece ayuda para resolver dudas.

La unidad de conducta 6, 8 y 25 presentan un Coeficiente de Variacion del 57,75%.
Estas unidades de conducta corresponden a las preguntas:

6) Presentacion del cuestionario QAR-C.

8) Pone ejemplos en la forma de contestar los items.

25) Muestra empatia con el testimonio.
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Con el proposito de homogeneizar y ganar en fiabilidad en las valoraciones de los
observadores, sobre todo en las unidades de conducta en las que se obtuvo una mayor
dispersion, se llevo a cabo una nueva reunion con los formadores-observadores (jueces
expertos). Se analizé el redactado de los 34 enunciados, utilizados como unidades de
conductas a registrar, asi como las dimensiones de la escala Likert. Esta acciéon ha
permitido reducir el sesgo inter-observadores. Para ello se ejecutd un analisis, una a una de
las unidades de conducta, y se consensuaron y depuraron los cambios pertinentes con el
proposito de mejorar la fiabilidad de observacion entre observadores y a su vez garantizar
la validez del instrumento. Fiabilidad y validez son dos de las cualidades esenciales que ha
de reunir un instrumento de recogida de informacion (Gémez-Benito e Hidalgo, 2010;

Padilla 2009; Prieto y Delgado, 2010). (Ver tabla 6.1. y 6.2.).

A continuacidon presentamos, en la tabla 6.2., los resultados del andlisis cualitativo a
partir de la comparacion que realizd cada observador en las respuestas dadas en
cada uno de las unidades de conducta observadas, de esta manera detectamos si existia

inconsistencia y contradicciones en sus valoraciones.

U“‘;‘:ad CAMBIOS DE MEJORA REALIZADOS A PARTIR DE
LAS APORTACIONES DE JUECES OBSERVADORES
conducta
ucC
uc 1: Se cambia la definicion de la escala que determina las
' puntuaciones de las categorias del enunciado.
uc 2: Se cambia la definicion de la escala que determina las

puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
UC 3: la definicién de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las

4: . , .
uc puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las

UC 5: . . )
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
UC 6: la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
UC 7: la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.
UC8: Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
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UC 9:

UC 10:

UC 11:

UC 12:

UC 13:

UC 14:

UC 15:

UC 16:

UC 17:

UC 18:

UC 19:

UC 20:

UC 21:

UC 22:

UC 23:

UC 24:

UC 25:

la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicién de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicién de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicién de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.
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UC 26:

UC 27:

UC 28:

UC 29:

UC 30:

UC 31:

UC 32:

UC 33:
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Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se amplia el enunciado para eliminar ambigiiedad y se cambia
la definicion de la escala que determina las puntuaciones de las
categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Se cambia la definicion de la escala que determina las
puntuaciones de las categorias del enunciado.

Tabla 6.2. Resultados del analisis cualitativo de las valoraciones realizadas por

los observadores.

Por ultimo, tomando como referencia los criterios de validacion expuestos en lineas

anteriores se decide que en el nuevo Protocolo de Observacion de los Formadores

SIMS (PROFORSIMS):

* Se mantendran todos los criterios (unidades de conducta) puesto que segun

las opiniones de los jueces expertos todos tienen importancia para evaluar las

competencias de los formadores. Ademas se considera necesario afiadir

algunas unidades de conducta o criterios.

= Con el fin de cumplir con las condiciones de exhaustividad y de

univocidad se han afiadido siete unidades de conducta mas. Por este motivo,

alguna de las preguntas se han desdoblado ya que en inicio abarcaban mas de

una dimension. Estas siete unidades de conducta son las siguientes:

11) Hace una dinamica con el grupo para que los alumnos
verbalicen cual es su nivel de riesgo.

17) Da informacion fundamentada y contrastada dejando al lado
opiniones personales.

171

Sebastia Sanchez Marin



Instrumentos de la investigacion

26) Vela y atiende al testimonio durante todo el tiempo que dura
su intervencion.

28) Sabe promover los sentimientos de los usuarios (preguntar a los
usuarios que sienten después de escuchar las palabras del
testimonio).

31) Pide que hagan los compromisos de forma verbal.

32) Vigila de que los compromisos sean firmes y que no se queden
en solo intenciones.

34) El formador/a demuestra saber gestionar sus propios
sentimientos para optimizar esta fase.

= Todos los criterios son pertinentes, unicamente se ha eliminado uno de
ellos por estar duplicado. Este item corresponde a la unidad de conducta
21 y es el siguiente:
21) La informacion se adapta al programa y evita ofrecerla como si
fuese una clase de tedrica convencional.
El Protocolo de Observacion de los Formadores SIMS (PROFORSIMS) puede verse

completo en el anexo 1 del CD.

6.2. El cuestionario de evaluacion de las competencias
profesionales del formador version alumno

El cuestionario de evaluacion de las competencias del formador SIMS, version alumno
(ECFSIMS-A) tiene como objetivo el obtener una valoracion, de los conductores
infractores asistentes a los cursos del permiso de Conducir por Puntos, de como su
formador ha aplicado las fases del programa de sensibilizacién de infractores para una
movilidad segura de Montané et al. (2006, 2012) fundamentado en el Modelo de Cambio
de Actitudes.
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Este instrumento se ha aplicado a un total de 132 conductores infractores asistentes a
ocho de los centros autorizados para impartir los cursos del permiso de conducir por
puntos en Catalufia. Los centros y el nimero de registros son:

1. Gilabert RACC de Lleida, 19 registros validos.

2. Tarragona RACC de Tarragona, 17 registros validos.

3. Canig6 RACC de Manresa, 8 registros validos.

4. Ballester RACC de L’Hospitalet, 12 registros validos.

5. RACC central de Barcelona, 20 registros validos.

6. Repris RACC de Igualada, 20 registros validos.

7. Biela RACC de Matard, 19 registros validos.

8. Font-Torrent de Olot, 17 registros, validos 0.

6.2.1. Descripcion

El (ECFSIMS-A), consta de 13 items, con cuatro opciones de respuesta distribuidas en
una escala Likert, donde el 0 equivale a minima competencia profesional y el 3 a la
maxima. En la figura 6.3., mostramos una pregunta tipo del cuestionario de evaluacién
de las competencias del formador, modalidad alumno (ECFSIMS-A). (Ver cuestionario

completo en anexo 6 del CD).
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1) Cuando se ha presentado el curso ha quedado clara la problematica de los
accidentes y que todos podemos hacer alguna cosa para mejorar la seguridad

| 0 1 2 3
Nada claro Un poco Bastante Mucho

Figura 6.3. item 1, pregunta tipo del cuestionario de respuesta cerrada ECFSIMS-A.

El total de preguntas del cuestionario abarca las cinco fases principales del programa

SIMS, mas la sub-fase de Clima inicial. Para esta tltima se dispone el item siguiente:

1. Cuando se ha presentado el curso ha quedado clara la problemética de los

accidentes y que todos podemos hacer alguna cosa para mejorar la seguridad.

Las preguntas correspondientes a la Fase 1 de Evaluacion Inicial estan comprendidas

entre los items siguientes:

2. La explicacion sobre como se habia de responder el cuestionario inicial ha sido.

3. La explicacion de como se debian sumar los resultados del cuestionario, de

coémo hacer la grafica y de como interpretar los resultados ha sido.

5. Todos los alumnos del curso hemos participado cuando nos han ofrecido

informacidn de los resultados de la evaluacion.

En cuanto a las preguntas que conforman la Fase 2 del programa o fase de Mejora de la

Informacidn, encontramos los items distribuidos entre los siguientes enunciados:

4. El formador ha dado toda la informacién que necesitdbamos para conocer mejor
los riesgos de la conduccion y lo que se ha de hacer para mejorar nuestra

seguridad.
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8. El formador ha estado persuasivo durante la informacion.

11. Me ha quedado claro que he mejorado en informacién y seguridad después de

haber hecho este curso.

Para cumplimentar las preguntas de la fase que corresponde a la Revision de Habitos

(Fase 3). Se han redactado los items siguientes:

6. EIl formador, con sus preguntas, ha hecho que me dé cuenta que tengo habitos de

riesgo en la conduccion.
7. Ahora sé que puedo cambiar mis comportamientos de riesgo en la conduccion.
Los enunciados de la cuarta fase del programa que hacen referencia a la Integracion de
las emociones y valores favorables a la conduccion segura se han propuesto de la forma

siguiente:

9. He debido decirle al testimonio, el comportamiento que estoy dispuesto a llevar

a cabo para mejorar la seguridad en la conduccion.

10. Me he comprometido de palabra y por escrito en mejorar para eliminar mis

conductas de riesgo.

Por ultimo para la fase de Evaluacion final (fase 5 del programa SIMS), se encuentran

los enunciados:

12. Después del curso tengo clara cual es la responsabilidad de todos los

conductores para conseguir reducir los accidentes.

13. Después del curso tengo clara la importancia que tiene el que cumpla para

siempre el compromiso que he hecho a favor de la seguridad.
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6.2.2. Propiedades psicométricas

La fiabilidad, como la validez son dos supuestos que ha de reunir cualquier instrumento
cuya finalidad sea la de recoger informacion (Casas, 2011; Gomez-Benito e Hidalgo,
2010; Hernandez Sampieri et al., 2008; Leon y Montero, 2011; Padilla, 2009; Viladrich
et al., 2008).

Preocuparse por la validez de un instrumento es preocuparse para que éste mida realmente
lo que estamos interesados en medir. Constatar la validez es verificar que la caracteristica
o dimension que queremos evaluar van a ser medidas con el instrumento adecuado y

valido para acotar la propiedad o particularidad del objeto.

6.2.2.1. La validez relacionada con el contenido

Los items del cuestionario han de abarcar todas las competencias que ha de mostrar un
formador, en la aplicacion del programa, sin dejarse ninguna. En el caso de no cumplir esta

condicion el instrumento adoleceria de validez de contenido.

Para calcular la validez de contenido nos hemos basado en tres pilares fundamentales: el
marco tedrico del Modelo de Cambio de Actitudes, los contenidos del programa de
sensibilizacion de infractores para una movilidad segura de Montané et al. (2006, 2012), y
la colaboracion de jueces expertos tanto en la argumentacion tedrica del modelo, como en
la aplicacion de programas. Asi, los jueces expertos de los cursos, donde se aplican
programas fundamentados en el Modelo de Cambio de Actitudes, han sido una eficiente

guia para la preparacion y revision de como:
= Elaborar un universo de items posibles que midan las variables objeto de

estudio y sus dimensiones.
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= Conseguir la exhaustividad en relacion a la evaluacion de las competencias

del formador.

A partir de aqui se ha comprobado que los items estuviesen divididos segln las
dimensiones objeto de estudio y en su caso se han redactado mas items para diferenciar una

dimension de otra.

6.2.2.2. La fiabilidad

La fiabilidad hace referencia al grado en que un instrumento de medida, en aplicaciones
repetidas al mismo sujeto, produce resultados iguales. Para medir la fiabilidad del
cuestionario de evaluacion de las competencias del formador SIMS, version alumno
(ECFSIMS-A) se ha utilizado el Alfa de Cronbach que nos facilita la redistribucion de la
varianza en cargas extremas hacia el -1 o el +1, maximizando la identificacion de los
factores a los que pertenecen los items y por tanto nos clarifica la separaciéon de los
distintos factores del instrumento. Se considera que un Alfa de Cronbach que puntia entre
0,7 y 0,8 tiene un nivel aceptable de fiabilidad; entre 0,8 y 0,9 la fiabilidad es de un nivel
bueno; y a partir de 0’9 el indice es excelente (Casas, 2011; Gémez-Benito e Hidalgo,

2010; Prieto y Delgado, 2010; Pardo, 2005; Viladrich et al., 2008; Sanchez, 2008).

Existen una serie de factores que hay que controlar ya que pueden influir en la fiabilidad y
validez de un instrumento (Herndndez Sampieri et al., 2008). En este caso se ha tenido en

cuenta el:

* Huir de la improvisacion: Se ha ajustado el contenido del instrumento a la guia que
nos ha proporcionado el marco tedrico y el conocimiento aportado por los jueces
expertos, tanto de la teoria como de la practica en la aplicacion de programas

fundamentados en el Modelo de Cambio de Actitudes.
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Elaborar instrumentos “ad-hoc”: El uso de instrumentos ya disenados, que
provengan de otro contexto, y que por tanto no estén validados para nuestro estudio
en particular, podria distorsionar la validez del cuestionario. Por este motivo se ha
elaborado exprofeso el cuestionario de evaluacion de las competencias de los

formadores version alumno ECFSIMS-A.

Cuidar la empatia de los items: Se debe considerar la tipologia de poblacion que ha
de responder el cuestionario. Puede ser inadecuado utilizar un lenguaje demasiado
técnico y poco facilitador. Hay que tener en cuenta el nivel cultural, el tipo de
formacion previa, la edad, la motivacion para contestar, etc. La tipologia de
alumnos o usuarios que realizan los cursos del permiso de conducir por puntos es
en extremo heterogénea, por lo que la redaccion de las preguntas se ha realizado de
forma sencilla y clara para favorecer su interpretacion incluso en aquellos casos en

los que pueda presentarse dificultades de comprension lectora.

Controlar las respuestas asociadas a la deseabilidad social: En ocasiones se dan
respuestas que se ajustan mas al deseo social del encuestado de quedar bien, que de
responder con sinceridad a la pregunta o cuestion planteada. Para evitar esta
circunstancia se ha adecuado el redactado de los enunciados de cada uno de los

items.

El indice de fiabilidad, del Cuestionario de evaluacion de las competencias del

formador, modalidad alumno (ECFSIMS-A), se establece con la ayuda del paquete

estadistico SPSS-Pc version 19.0, a partir del coeficiente Alfa de Cronbach. Este

coeficiente Alfa (o) es el que proporciona el nivel de consistencia interna del

instrumento, siendo uno de los procedimientos mas utilizado (Prado y Delgado, 2010;

Viladrich et al., 2008).

El anélisis estadistico del ECFSIMS-A ofrece un coeficiente o = 0,853 y una media

de correlacion entre items de 0,311, razén por la que se puede concluir que estamos

ante un nivel bueno de coeficiente Alfa y por lo tanto una buena consistencia interna
o fiabilidad (Casas, 2011; Gonzélez, 2011; Pardo y Ruiz, 2002; Pardo, 2005;
Viladrich et al., 2008; Sanchez, 2008).
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Seguidamente en la tabla 6.3., se muestra la aportacion de cada uno de los items del
instrumento a la homogeneidad o coeficiente global. El visionado de esta tabla nos
permite observar el grado de relacion entre los items que componen el instrumento y
la fluctuacion, que podria sufrir el coeficiente total de Alfa de Cronbach, si se elimina

el item analizado.

En esta misma tabla (6.3.) se puede ver que la correlacion de cada uno de los
elementos del Cuestionario es positiva, por lo que el constructo sigue una misma
tendencia. El 92,3 % de correlaciones supera el 0,30. Si bien el item: “/3) Después
del curso tengo clara la importancia que tiene el que cumpla para siempre el
compromiso que he hecho a favor de la seguridad” puntiia mas bajo que el resto (,030)
siendo el Unico que de ser eliminado, el Alfa ganaria una milésima. Aun asi, se decide
mantenerlo, pues estd dentro de los limites y ademas, porque creemos que es
importante el conocer esta dimensidon, que se integra en los objetivos del programa

utilizado en los cursos del permiso de conducir por puntos.

En la tabla 6.3., se muestran los resultados de la correlacion entre los elementos del
cuestionario y las ganancias o pérdidas en el coeficiente de Alfa de Cronbach en el

caso de eliminar el item objeto de estudio.
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Items del cuestionario ECFSIMS-A

1) Cuando se ha presentado el curso ha quedado clara la
problematica de los accidentes y que todos podemos hacer
alguna cosa para mejorar la seguridad

2) La explicacion sobre como se habia de responder el
cuestionario inicial ha sido:

3) La explicacion de como se debian sumar los resultados
del cuestionario, de como hacer la grafica, de como
interpretar los resultados ha sido

4) El formador ha dado toda la informacion que
necesitabamos para conocer mejor los riesgos de la
conduccioén y lo que se ha de hacer para mejorar nuestra
seguridad

5) Todos los alumnos del curso hemos participado cuando
nos han ofrecido informacion de los resultados de la
evaluacion

6) El formador, con sus preguntas, ha hecho que me de
cuenta que tengo habitos de riesgo en la conduccion

7) Ahora sé que puedo cambiar mis comportamientos de
riesgo en la conduccion

8) El formador ha estado persuasivo durante la informacion

9) He debido decirle al testimonio, el comportamiento que
estoy dispuesto llevar a cabo para mejorar la seguridad en la
conduccion

10) Me he comprometido de palabra y por escrito en
mejorar para eliminar mis conductas de riesgo

11) Me ha quedado claro que he mejorado en informacion y
seguridad después de haber hecho este curso

12) Después del curso tengo clara cual es la responsabilidad
de todos los conductores para conseguir reducir los
accidentes

13) Después del curso tengo clara la importancia que tiene
el que cumpla para siempre el compromiso que he hecho a
favor de la seguridad

Tabla 6.3. Resultados del Alfa de Cronbach del cuestionario ECFSIMS-A
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,498

,631

,596
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,382

,576
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,600
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,300
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844

,834
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Debido a los resultados obtenidos y tras comprobar que no se hace necesaria la
supresion o el cambio, en la redaccién de ninguno de los items del cuestionario, se
dan por vélidos los datos recogidos de la muestra inicial (n = 115) y se descarta el
volver a pasar el Cuestionario de evaluacion de las competencias del formador SIMS,

modalidad alumno (ECFSIMS-A) a una segunda muestra de alumnos.

6.3. Prueba de conocimientos del formador SIMS (PCFSIMS)

En nuestro disefio cuasi-experimental con grupo control, la PCFSIMS tiene un doble
objetivo:
1. Conocer el nivel de entrada de conocimientos, sobre como promover el
cambio de actitudes de los conductores infractores, de los aspirantes a
formadores (como grupo experimental) y el de los profesores de

formacion vial (como grupo control).

2. Verificar el nivel de salida de los conocimientos sobre como promover
el cambio de actitudes de los conductores infractores de: a) los
aspirantes a formadores una vez finalizado su proceso de formacion y
b) los profesores de formacion vial, que no han pasado por la formacioén
mencionada, después de haber dejado transcurrir un tiempo similar al
empleado en la formacion de los formadores. De esta manera podremos
observar si se han producido diferencias de conocimientos entre ambos

grupos.

La Prueba de Conocimientos del formador SIMS (PCFSIMS) se ha aplicado en dos
contextos diferenciados: 1) a los formadores, al inicio y al final del periodo de
formacion obligatorio para la obtencion del certificado de formador SIMS, y; 2) a los
profesores de formacion vial en las zonas de examen practico, para la obtencion del

permiso de conducir, de Barcelona.
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En el caso de los formadores, se ha administrado a un total de 59 formadores, de los
que se desestimaron 14. La invalidacion ha estado motivada porque en algunos casos
se ha dado la circunstancia de que so6lo se habia contestado el cuestionario
correspondiente a la evaluacion final faltando el de la evaluacion inicial. En otros casos
se produjo el efecto contrario. En el resto, la anulacion se ha impuesto al comprobar
que el aspirante a formador habia realizado previamente algin curso relacionado con el
Modelo de Cambio de Actitudes, por lo que los resultados de estos ultimos casos

estarian contaminados y en consecuencia se han desechado.

La elaboracion de la Prueba de Conocimientos del Formador SIMS (PCFSIMS) se llevo a
cabo partiendo de la idea de realizar un disefio de investigacion enmarcado dentro de los
disefios clasicos de la perspectiva empirico analitica conocido como disefio cuasi
experimental pretest — postest de dos grupos: uno experimental y otro control (ver
capitulo V). Esta metodologia permite conocer si se ha logrado el primer objetivo general

de la investigacion y sus objetivos especificos asociados.

6.3.1. Descripcion

La Prueba de conocimientos del formador SIMS (PCFSIMS) contiene 17 preguntas,
donde se responde de forma abierta a cuestiones relacionadas con el Modelo de Cambio
de Actitudes y las acciones formativas asociadas a la aplicacion del programa de
sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa SIMS) de Montané
et al. (2006, 2012) en cada una de sus fases. Para interpretar las respuestas abiertas se ha
elaborado una escala Likert, en la que el evaluador (jueces expertos) distribuye del 0 al 3
la puntuacion que obtiene la respuesta analizada. Los criterios de analisis e
interpretacion de cada una de las respuestas se explicitan en lineas posteriores. En la
figura 6.3., se muestra una pregunta tipo, de las que podemos encontrar en la prueba de

conocimientos del formador (PCFSIMS).
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3. Los principales factores de riesgo que inciden en los accidentes de
trafico son...

La puntuacion en esta pregunta es

Nada Mucho

Figura 6.4. Pregunta 3 del PCFSIMS (Ver instrumento completo en anexo 4 del CD).

Las preguntas se han dividido de manera que abarquen: conocimientos sobre factores de
riesgo en la conduccién; como evaluarlos; como transmitir informacion a los
conductores que se adapte, tanto a la manera individual de aprender como al hecho de
conseguir el consenso grupal; cdémo hacer consciente a los conductores infractores de si
sus comportamientos de riesgo son conductas puntuales o son hébitos instalados; como
integrar las emociones favorables a la seguridad. También se quiere conocer el
compromiso del formador y el del profesor de formacion vial con la movilidad segura y
que estrategias pondrian en marcha para conseguir los compromisos de predisposicion
al cambio de los conductores infractores. Ademas nos interesa saber que conocimientos
relacionados con el Modelo de Cambio de Actitudes tienen tanto el profesor de

formacion vial, como el formador.

Para la elaboracion de las preguntas hemos tenido en cuenta:

a. En la dimension que comprende los conceptos relacionados con las estrategias
y técnicas competenciales, que utilizard el formador para evaluar los factores
de riesgo, que puedan presentar los conductores infractores, que asisten a los

cursos del permiso de conducir por puntos, se encuentran las preguntas 6 y 7.
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Estos items abarcan tanto la Evaluacién Inicial, como la Final (fase 1 y 5 del

programa). A continuacion presentamos el redactado de estos items:

- 6.- Los factores de riesgo en la conduccion los evaluaria de la siguiente
manera:

- 7.- Para elaborar un perfil de riesgo en la conduccion lo que haria es:

b. Para la Fase 2 del programa (Mejora de la Informacion) se han elaborado las
preguntas 1, 2, 3, 5, 8 y 9. Con estos enunciados se intenta recoger informacion
sobre las acciones formativas asociadas al proceso practico para reconocer las
falsas creencias, que presentan los conductores infractores, relacionadas con
factores de riesgo en la conduccidn y el saber ofrecer informacion adecuada,
contrastada y adaptada a la manera de entender del usuario y del grupo, durante
el desarrollo del programa SIMS, fundamentado en el Modelo de Cambio de
Actitudes (ver capitulo III; punto 3.4.5.), que se lleva a cabo en los cursos del
permiso de conducir por puntos. El programa de sensibilizacion de infractores

para una movilidad segura puede verse completo en el anexo 9 del CD.

El redactado de estos items es el siguiente:

1.- La actitud es...

- 2.- Los componentes de la actitud son:

3.- Los principales factores de riesgo que inciden en los accidentes de

trafico son:

- 5.- (COémo darias informacion para alcanzar el maximo rendimiento en
el proceso de ensefianza-aprendizaje, que se adapte a la manera de
entender del alumno y del grupo?

- 8.- ;Qué harias para reconocer las falsas creencias en los conductores?

- 9.- Para cambiar las falsas creencias en los conductores haria.
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c. Para la Fase 3 (Revision de habitos) se describen los enunciados 4, 10, 12 y 13.
Las respuestas a estas preguntas permiten comprobar si los formadores tienen
conocimientos para llevar a cabo una revision de las costumbres o héabitos de
riesgo en la conduccion y si disponen de estrategias para hacer consciente al
conductor infractor de estas conductas, ademas de hacerle reflexionar sobre
qué podria hacer si tuviera la oportunidad de cambiar su comportamiento de
riesgo en la conduccidn por héabitos de seguridad. Los enunciados mencionados

son los siguientes:

- 4.- Ladiferencia entre conducta puntual de riesgo y hédbito de riesgo es.

- 10.- Para saber si un comportamiento estd fuertemente instaurado o es

una conducta puntual haria.

- 12.- Para propiciar una reflexion en los conductores hacia una

conduccion segura haria.

d. Los items que comprenden la Fase 4 (Integracion de las emociones) son el 11,
14, 15, 16 y el 17. A través de estas preguntas se puede conocer si los
formadores o los profesores de formacion vial saben integrar emociones
propias y ajenas. Ademds conoceremos cual es el compromiso, de cada uno de
estos profesionales, con la movilidad segura y la reduccion de los accidentes de

trafico. Estos items son los siguientes:

- 11.- Los sentimientos y emociones hacia la conduccion segura los

promoveria.

- 13.- Para conseguir de los conductores un compromiso de cambio de
costumbres de riesgo por hébitos de seguridad en la conduccion lo

que haria es.

- 14.- Para integrar las vivencias reales relacionadas con las

consecuencias de los accidentes de trafico haria.
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- 15.- Para expresar e integrar mis propias emociones en relacion a las

consecuencias de los accidentes de trafico lo que haria es.

- 16.- Mi compromiso con la seguridad vial es.

- 17.- Para ponerme en el lugar de los demas y entender su forma de
pensar y adaptarse a la realidad, compartiendo sus emociones y

sentimientos lo que hago es.

Con las respuestas abiertas de la prueba de conocimientos del formador y siguiendo los
criterios que se describen a continuacion, el formador de formadores (juez experto) analiza
cada una de las respuestas y puntia el nivel de acierto o de ajuste con los criterios de
correccion establecidos. La puntuacion se realiza mediante una escala Likert que va del 0

al 3 (el 0 equivale al nivel minimo de ajuste o acierto y el 3 al nivel maximo).

Los criterios de interpretacion, han sido elaborados por jueces expertos para: por una parte
conseguir la maxima homogeneidad a la hora de interpretar y por otra posibilitar la réplica

a esta investigacion.

Seguidamente se presentan los criterios, con su correspondiente puntuacion en la escala
Likert, segiin los contenidos de respuesta hallados en cada una de las preguntas de la

Prueba de Conocimientos del Formador SIMS (PCFSIMS).

1. La actitud es...

* Se puntuard con un 3 cuando en el texto de la respuesta se haga mencion a la
totalidad de los componentes presentes en las definiciones de actitud. Allport
(1935) ya reconocia los componentes cognitivo, conductual y afectivo, definia
la actitud como un aprendizaje que predispone a una persona a pensar, a sentir
y a actuar de una manera determinada. Montané y Jariot (2009) definen la
actitud como una idea o creencia cargada de emotividad que predispone a
actuar de manera permanente y estable.

Recordamos que en la mayoria de definiciones contemporaneas de actitud
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encontramos: las ideas, las creencias, y los pensamientos como eje que
concentra el pilar cognitivo; los sentimientos y emociones como pilar
emocional; y por tltimo hallamos el componente conductual desde términos
como comportamiento, conducta, habitos o costumbre.

= Si s6lo se menciona uno de estos componentes en la definicion la
puntuacion obtenida sera 2.

= El hecho de encontrar tan s6lo uno de los componentes que conforman la
actitud dara lugar a la puntuacion de 1.

= El cuadro te texto en blanco o no hallar en el texto escrito ninguna
referencias a los componentes de la actitud equivaldra a una puntuaciéon de

0.

2. Los componentes de la actitud son:

= Obtendra la puntuacion de 3 las respuestas que contengan los tres
componentes de la actitud: a) cognitivo; b) conductual; ¢) emocional.

* Puntuaran 2 las respuestas que comprendan dos de los componentes de la
actitud.

= La puntuacion de 1 serd para el resultado de tan solo un componente de la
actitud.

= Con un 0 se puntuaran aquellas respuestas que queden en blanco o su

contenido no comprenda ninguno de los componentes de la actitud.

3. Los principales factores de riesgo que inciden en los accidentes de trafico son:

= Los principales factores de riesgo que inciden en los accidentes de trafico
son: la velocidad, el alcohol y otras drogas, la distraccion, el cansancio y el
suefo, y la tendencia al riesgo. Las respuestas que comprendan la totalidad
de estos factores puntuaran un 3.

= Agquellas respuestas que incluyan tres o cuatro de estos factores se valoran
con un 2.

= El valor de 1 se reserva para las respuestas que comprendan uno o dos de
los factores mencionados.

= La puntuacion de 0 se anota a aquellas respuestas que estén en blanco o

cuyo contenido no coincida con ninguno de los factores aludidos.
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4. La diferencia entre conducta puntual de riesgo y un habito de riesgo es...

Una conducta puntual es un comportamiento aislado y disociado de una
repeticion regular mientras que un hébito es un comportamiento repetido
regularmente. Dicho de otra forma, un habito es la manera de actuar
adquirida por la repeticion regular de un mismo tipo de acto o por el uso
reiterado y regular de una cosa mientras que la conducta puntual tiene que
ver con un acto aislado y no repetitivo. Las respuestas que comprendan este
concepto diferenciado puntuaran un 3.

Aquellas repuestas que soélo hacen referencia a una de las definiciones
(hébito o conducta puntual), pero aludiendo a que existen diferencias entre
ambos términos puntuardn un 2.

En el caso de que lo expuesto solo haga referencia a uno de los dos
supuestos, sin determinar ningun tipo de diferencia, se les aplicara un 1.

Si la respuesta se haya vacia o el texto escrito no hace mencidn a ninguna de
las definiciones expuestas en el primer punto de este apartado se les aplicara

un 0.

5. {Coémo darias informacidn para alcanzar el méximo rendimiento en el proceso de

ensenanza-aprendizaje, que se adapte a la manera de entender del alumno y del grupo?
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Para maximizar el proceso de ensefianza — aprendizaje el protocolo del
programa incide sobre tres niveles: 1. Informacion seglin el item de mas
riesgo; 2. Informacién adaptada y razonada de manera comprensiva a cada
persona (por lo que se ha de establecer un proceso de fedd-back); 3.
Informacion adaptada al grupo, consenso de grupo. Si la respuesta contiene
estos tres niveles de informacion, ademas de contemplar la necesidad de
establecer una interaccion continuada con los usuarios, la puntuacion sera
de 3.

Si la respuesta so6lo comprende dos niveles del protocolo y no se hace
referencia a la interaccion formador-usuarios o no se menciona el feed-back
aun comentando los tres niveles la puntuacion sera un 2.

Aquellas respuestas que s6lo comprendan uno de los niveles explicitados,
sin mencionar la necesidad de interaccion formador-usuario, obtendran una

puntuacion de 1.
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= Cuando el recuadro de respuesta se halle en blanco o la informacién no haga
referencia a ninguno de los tres niveles, ni a la interaccion entre formador y

usuario, la puntuacién sera un 0.

6. Los factores de riesgo en la conduccion los evaluaria de la siguiente manera. ..

= La evaluacion de riesgo en la conduccion se realiza mediante un
cuestionario especifico donde se abarcan los factores de riesgo presentes en
los accidentes de trafico. Se puntia con 3 en este item cuando en el texto
encontramos referencia a un “cuestionario, o cuestionario especifico para
evaluar riesgo en la conduccion”

* Puntuaran un 2 aquellas respuestas que aludan a la evaluacion mediante un
cuestionario (sin mencionar especificidad a los factores de riesgo en la
conduccion).

= Un 1 puntuara la respuesta que haga referencia a estrategias como utilizar el
didlogo, o mediante la conversacion, o hacer preguntas.

= Y por ultimo el 0 sera para las respuestas en blanco o cuyo contenido se

aleje de lo expresado en los puntos anteriores de esta pregunta.

7. Para elaborar un perfil de riesgo en la conduccion lo que haria es:

= Los datos para elaborar un perfil de riesgo se pueden conseguir a través de:
a) un cuestionario inicial, que es especifico para la deteccion de los factores
de riesgo. A partir de la informacién recogida en cada uno de los items que
hacen referencia al riesgo se realiza una actividad donde: por un lado se le
ofrece informacion al usuario con el objeto de cambiar posibles falsas
creencias, ampliar conocimientos y solventar dudas relacionado con la
conduccidn segura y responsable y por otro lado el objetivo es: b) establecer
una interaccion con el usuario que permita al formador ajustar el proceso de
ensenanza-aprendizaje a la manera de entender del alumno y ademas facilite
informacion para establecer el perfil de riesgo de cada usuario. Las
respuestas que comprendan a) y b) puntuaran un 3.

= Agquellas contestaciones que mencionen a) y b), pero de forma incompleta
obtendran un 2.

= Las respuestas con solo a) o s6lo b) un 1.
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Las respuestas en blanco o que no hagan ningln tipo de referencia a los

enunciados a) o b) se les puntuaré con un 0.

8. (Qué harias para reconocer las falsas creencias en los conductores?

Para reconocer falsas creencias en los conductores se ha de establecer un
dialogo, donde el conductor infractor expresa sus ideas, pensamientos y
creencias respecto a la conduccion. Asi, cualquier alusion a establecer una
interaccion entre formador y usuario, debate o feed-back encaminado a este
objetivo ha de puntuar un 3. Si en la respuesta se hace referencia a la frase
“realizar la mejora de la informacion”, se entiende que quien responde
utilizaria la estrategia empleada en la fase 2 del programa por lo que se
puntuaria igualmente con un 3.

Las respuestas que contemplen una actividad abierta de didlogo encaminado
a conocer las falsas creencias pero sin una estructura especifica puntiian un
2.

Si se hace mencidn a un cuestionario cerrado puntuard un 1.

En el caso de que la respuesta esté en blanco o el contenido no contemple

ninguna de las posibilidades anteriores puntuara un 0.

9. Para cambiar las falsas creencias en los conductores haria;:
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Esta actividad ha de tener como objetivo el producir un cambio cognitivo a
través de la integracion de nuevos conocimientos que amplie o sustituya la
informacion errénea o incompleta del usuario. La informacion que se ofrece
ha de ser contrastada, directa, apoyada en hechos verificables y empiricos,
por lo que se ha de alejar de las opiniones personales. Se ha de centrar en el
valor a la vida estando ésta por encima de cualquier apreciacidon o concepto.
Las respuestas que contemplen todos estos supuestos puntuaran un 3.

Las respuestas donde falte alguno de los supuestos mencionados en el
paragrafo anterior se puntuara con un 2.

Las respuestas que so6lo contemplen uno de los supuestos expresados en el
punto uno de esta pregunta puntuaran con un 1.

Cuando el recuadro se halle en blanco o el enunciado escrito no coincida

con ninguno de los supuestos expuestos en los puntos anteriores la
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puntuacion sera 0.

10. Para saber si un comportamiento estd fuertemente instaurado o es una conducta puntual
haria.
= En este apartado puntuaremos con un 3 cuando en la respuesta se explicite
el realizar una dinamica (o hacer una serie de preguntas) asociadas al factor
de riesgo como: desde cuando, con qué frecuencia, con quién, donde, qué
sientes, te surge sin pensar... En este caso la puntuacion serd un 3. También
se ha de puntuar con un 3 cuando la respuesta hace referencia a “realizar los
niveles 1 y 2 de la fase de revision de habitos”. Se entiende en esta caso que
la fase de revision de habitos del programa, los niveles 1 y 2 comprenden
las preguntas expresadas al principio de este punto.
= Puntuaran con un 2 aquellas respuestas que hagan referencia a realizar una
dinamica (o hacer una serie de preguntas), pero no explicite todas los
supuestos del punto anterior, o su respuesta es “hacer una revision de
habitos”, sin concretar los niveles que se han de trabajar.
= La puntuacion de 1 serd para aquellas respuestas que so6lo hagan referencias
como “hacer preguntas”, “didlogo” o similares, donde no se explicita, ni se
concretan las preguntas tipo.
= El 0 sera para las respuestas que queden en blanco o cuyo contenido no se

asemeje a ninguno de los enunciados expresados en este item.

11. Los sentimientos y emociones hacia la conduccién segura los promoveria.

= Una manera efectiva para trabajar con sentimientos y emociones, en los
programas donde el factor humano es el punto de inflexion para el cambio
de actitudes, es a través de integrar, en una de sus fases, la intervencion de
una persona que haya padecido experiencias relacionadas con los accidentes
de trafico y sus consecuencias traumaticas y esté dispuesta a compartir su
historia de vida con los conductores infractores. En el caso de que en la
respuesta se halle este tipo de alusion o se explicite la palabra “testimonio”,
se puntuara con un 3.

= Si la respuesta hace alusion a medios audiovisuales o a través de las propias

experiencias del formador, la puntuacion serd de 2.
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= Cuando en la respuesta s6lo se hace referencia a medios audiovisuales o
solo a experiencias propias del formador se puntuara con un 1.

= Si la respuesta se halla en blanco o hace referencia a cualquier otro tipo de
contenido no coincidente en los enunciados en los puntos anteriores de esta

pregunta, la respuesta sera un 0.

12. Para propiciar una reflexion en los conductores hacia una conduccion segura haria.

= La estrategia para propiciar la reflexion hacia una conduccién segura es
asociar (en el momento de que el testimonio acaba de compartir su
experiencia), los factores de riesgo con los accidentes de trafico. El
formador ha de hacer este tipo de reflexion para que los usuarios
interioricen que, cualquiera de los factores de riesgo que ellos presentan,
pueden ser la causa de un accidente similar al expresado por el testimonio.
Las respuestas que compartan equivalencia a este enunciado se puntuaran
con un 3.

= Aquellas respuestas que hagan referencia a una reflexion donde se
mencionen a los accidentes de trafico y los factores de riesgo, pero sin
establecer una relacion directa de: factor de riesgo igual a accidente de
trafico, se puntuaran con un 2.

= Si en la reflexién s6lo se mencionan los accidentes de trafico o sélo los
accidentes de trafico, se puntuara con un 1.

= Si la respuesta queda en blanco o el contenido alude a lo expresado en los

puntos anteriores de esta pregunta, la puntuacion sera un 0.

13. Para conseguir de los conductores un compromiso de cambio de costumbres de riesgo
por habitos de seguridad en la conduccion lo que haria es.
= Para lograr este apartado de forma correcta el formador ha de propiciar, en
el conductor infractor, una reflexion sobre los factores de riesgo y su
relacion con los accidentes. A partir de aqui se le pide a los usuarios que
hagan, en primera instancia, un compromiso verbal de predisposicion al
cambio de costumbres de riesgo por habitos de seguridad en la conduccion.
Seguidamente este compromiso lo ha de plasmar en un papel y dejar asi

constancia por escrito. Si en la respuesta se alude a que el formador debe
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propiciar la reflexion, en referencia a que el conductor infractor ha de llevar
a cabo estos dos tipos de compromiso (oral y escrito), la puntuacion sera un
3.

= La puntuacion de 2 queda reservada a aquellas respuestas que contengan:
que el usuario ha de hacer el compromiso oral y escrito, pero se omite el
propiciar la reflexion.

= Para las respuestas cuyo contenido haga referencia a que el usuario ha de
hacer un compromiso sin especificar si éste es oral o escrito y sin mencionar
que el formador ha de realizar una reflexion, la respuesta sera 1.

= (Cuando el recuadro de respuesta se halle en blanco o el contenido no
corresponda a los declarados en los puntos de esta pregunta la puntuacion

sera de 0.

14. Para integrar las vivencias reales relacionadas con las consecuencias de los accidentes
de trafico haria.
= Una vez que el testimonio ha expresado su historia de vida, relacionada con
las consecuencias de los accidentes de trafico, el formador ha de mostrarse
competente para elegir el momento emocional idoneo en el que ha de
introducir la reflexién, como antesala de que los conductores infractores
verbalicen su compromiso, también ha de saber qué usuarios son
facilitadores para el cambio e incluso saber integrar otras posibles
experiencias relacionadas con los accidentes de trafico, que pueden surgir
de aportaciones de los mismos usuarios asistentes a los cursos del permiso
de conducir por puntos. En el supuesto de que se hallen estos contenidos (a.
momento idoneo para hacer la reflexion asociada a la experiencia del
testimonio; b. buscar los usuarios facilitadores y; c. saber gestionar
correctamente las posibles experiencias traumaticas aportadas por los
usuarios), se puntuara con un 3.
= (Cuando en el texto se encuentren dos de los tres puntos referenciados en
el pardgrafo anterior, la puntuacion sera un 2.
= Si hallamos en la respuesta una sola de las referencias expresadas en los
puntos anteriores, la puntuacion serd un 1.

= Si la respuesta esta en blanco o en el texto escrito no encontramos alusion
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alguna a los puntos desarrollados en esta pregunta la puntuacion sera de

0.

15. Para expresar e integrar mis propias emociones en relacion a las consecuencias de los

accidentes de trafico lo que haria es.

La inclusion de este item se relaciona con los conocimientos que posee el
formador para integrar emociones favorables a la seguridad vial, la
conduccion segura y a la reduccion de los accidentes de trafico y sus
consecuencias. A su vez se asocia la habilidad del formador en gestionar
vivencias traumadticas en promover el cambio hacia la seguridad en los
conductores infractores con su capacidad de empatia (saber situarse tanto en
el lugar de los conductores infractores como en la piel del testimonio). Asi,
cuando se encuentran referencias en este item que manifiesten experiencias
personales del formador sobre los factores de riesgo y los accidentes de
trafico y su predisposicion a empatizar con los participantes del curso la
puntuacién sera un 3.

Si en la respuesta consta que el formador ha de saber aprovechar sus
conocimientos de seguridad vial, de conduccion y sus experiencias
relacionadas con los accidentes de trafico, pero no se menciona la
empatia, la puntuacion sera de 2.

En el supuesto de que la respuesta sOlo haga referencia a los
conocimientos del formador sin especificar si estan relacionados con los
accidentes de trafico, la puntuacion sera un 1.

Aquellos casos donde la respuesta se encuentre en blanco o el texto
escrito difiera de lo expresado en los puntos de este item, la puntuacion

sera 0.

16. Mi compromiso con la seguridad vial es.
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La pretension de este item es conocer hasta qué punto el formador o en su
caso el profesor de formacién vial estd comprometido con la seguridad
vial, la reduccion de los accidentes de trafico y con la movilidad segura.
Se puntuaran con un 3 los compromisos personales, concretos, especificos

y asociados a la conduccion segura y a la reduccion de los accidentes de
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trafico.

Los compromisos personales, concretos, especificos y asociados a la
reduccion de los accidentes de trafico, pero que estén acompafiados de
términos como: intentaré, procuraré, miraré¢ de hacer lo posible, denotan
un punto de debilidad (quedarse en el intento). No son compromisos
firmes. Asi, aquellos compromisos que contengan este tipo de verbos
expresados anteriormente puntuaran un 2.

En el supuesto de que el enunciado del compromiso sea general, no
personalizado, ejemplo: “que los conductores cumplan con las normas”, en
este caso el compromiso no es personal por lo tanto la puntuacion sera de 1.
Cuando la respuesta esté en blanco o el compromiso no esté asociado a la
reduccion de los accidentes de trafico o la movilidad segura la puntuacion

sera de 0.

17. Para ponerme en el lugar de los demds y entender su forma de pensar y adaptarse a la

realidad, compartiendo sus emociones y sentimientos lo que hago es.

Creemos que un formador ha de tener capacidad para saber empatizar con la
manera de pensar de los usuarios y de compartir emociones y sentimientos
relacionados con la conduccidon segura. Podriamos decir que una persona
empatica es aquella que: sabe ponerse en la piel de los demas, es capaz de
mirar desde diferentes angulos y perspectivas, y puede sentir lo que siente
su projimo. Por lo tanto cualquiera de estas respuestas o de contenido
similar se puntuaran con un 3.

Hacer alusion a entender o comprender a los demas, se puntuard con un 2,
ya que entender o comprender no implica ponerse en el lugar de la otra
persona.

Si en el texto solo se hace referencia a “hablar con los demas, interactuar,
escuchar”, pero sin mencionar los puntos del primer pardgrafo de este item,
la puntuacion sera de 1.

En el supuesto de que el cuadro de texto esté en blanco, o en ¢l se halle

escrito enunciados no relacionados con la empatia, la puntuacion serd 0.
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6.4. El documento compromiso de cambio

El documento de compromiso de cambio tiene como objetivo que el conductor
infractor, usuario de los cursos del Permiso de Conducir por Puntos, concrete por
escrito su predisposicion al cambio de comportamientos de riesgo en la conduccion por
actitudes de seguridad.
Se han recogido un total de 132 compromisos de conductores infractores, asistentes a
ocho de los centros autorizados para impartir los cursos del permiso de conducir por
puntos en Cataluna (ver grafico 6.1.). A continuacién presentamos el resumen de
centros y numero de compromisos:

1. Centro de Lleida, 19 compromisos.

2. Centro de Tarragona, 17 compromisos.

3. Centro de Manresa, 8 compromisos.

4. Centro de L’Hospitalet, 12 compromisos.

5. Centro de Barcelona, 20 compromisos.

6. Centro de Igualada, 20 compromisos.

7. Centro de Matard, 19 compromisos.

8. Centro de Olot, 17 compromisos.
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® 19 Lleida

B |7 Tarragona

® 08 Manresa

® 12 L'Hospitalet
® 20 Barcelona

® 20 Igualada

= 19 Mataro6

Grafico 6.1. Documentos de Compromisos de Cambio por poblaciones donde se ubican los
Centros de formacion estudiados.

La suma total, de los Documentos de Compromiso de Cambio validos, es de 115. Los
compromisos realizados en el centro de Olot quedaron invalidados en el momento en
que, durante la fase de integracion de las emociones, el observador (juez experto y
formador de formadores de los cursos del permiso de conducir por puntos) intervino en
la reflexion para pedir el compromiso de cambio a los conductores infractores,
asistentes a ese curso del permiso de conducir por puntos, pues el formador se ausentod
del aula durante esta fase, dejando todo el peso de la sesion al testimonio. Esta
reflexion estd contemplada dentro del programa SIMS y es una competencia
profesional més del formador, que tiene como objeto que el conductor infractor de
forma a un compromiso de cambio, donde expresa su predisposicion a modificar sus
comportamientos de riesgo en la conduccion por una actitud de seguridad. La
manifestacion de este compromiso se realiza, en una primera instancia, de forma verbal
y posteriormente, se deja constancia tangible del compromiso, escribiéndolo en un
documento especifico para este fin conocido como documento de compromiso de
cambio.
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6.4.1. Descripcion

El documento de compromiso de cambio es una hoja en blanco, donde el conductor
infractor expone libremente que esta dispuesto a cambiar para que sus habitos de riesgo

no sean una posible causa de accidentes de tréafico.

El compromiso plasmado en el documento es el resultado de la movilizacion de
competencias profesionales del formador durante el desarrollo de la intervencion
formativa del programa y cada una de sus fases y del aprovechamiento que realizan los
conductores infractores durante los cursos del permiso de conducir por puntos, donde

se lleva a cabo la accidn.

6.4.2. Criterios para analizar cuantitativamente los compromisos de
cambio

Como en los casos anteriores, hemos elaborado estos criterios a partir del analisis del

marco teérico y de las aportaciones y recomendaciones de jueces expertos.

Con el fin de cuantificar los aspectos cualitativos del compromiso y después de un
analisis minucioso de varios de los compromisos escritos por los usuarios, se ha
establecido una escala Likert con 4 dimensiones, donde 0 corresponde a compromiso
“deficiente” y el 3 lo obtienen los compromisos “muy buenos”. El catidlogo de

dimensiones para la escala Likert es el siguiente:

Compromisos con puntuacion “3” (Compromisos muy buenos)
= Esta puntuacion se aplicard a aquellos compromisos que sean personales,
concretos, especificos y asociados al factor de riesgo que presenta el
conductor y a la reduccion de los accidentes de trafico. El compromiso
ademads ha de mostrar firmeza y no quedarse en un intento, por lo que no
ha de ir acompanado de términos como: intentaré, o procuraré, o haré lo

posible o similares.
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Compromisos con puntuacion “2” (Compromisos buenos)
=  Puntuardn con un 2 aquellos compromisos que aun cumpliendo con los
criterios del punto anterior adolezcan de firmeza, estos son los que se
acompanan de términos como: intentar¢, o procuraré, o haré lo posible, u

otros términos analogos.

Compromisos con puntuacion “1” (Compromisos regulares)
= El 1 serd para los casos en que el compromiso sea de caracter general o
global, que no esté¢ personalizado o se refiera a otros conductores o
instituciones, o se diluya la responsabilidad a otros agentes que puedan

intervenir en los accidentes de trafico.

Compromisos con puntuacion “0” (Compromisos deficientes)
= (Cuando la respuesta esté¢ en blanco o el compromiso no esté asociado al
cambio esperado de las conductas de riesgo detectadas en el usuario por

conductas o habitos de seguridad.

6.4.2.1. Analisis cualitativo del contenido de los compromisos

Los criterios presentados en el punto anterior tienen como objeto el poder cuantificar los
datos cualitativos extraidos de los compromisos de cambio. No obstante hemos querido ir
mas alla, con la finalidad de profundizar en la interpretacion y comprension de los
compromisos manifestados por los conductores infractores. Queremos indagar si existe
relacion entre los niveles de competencias profesionales, demostrados por los formadores,
con los indicadores obtenidos en el andlisis cualitativo de contenido de cada uno de los

115 compromisos realizados por los conductores infractores.

El proceso de andlisis cualitativo nos permite transcribir la informacion y revisarla. Esta
se ha recogido directamente del documento de compromiso de cambio, donde los
conductores infractores escriben su compromiso, después de haberlo verbalizado

publicamente en el aula.
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Tras una lectura preliminar y global de todos los compromisos se han ido definiendo los
criterios que mas se adectian a nuestro objeto de estudio. En un primer grupo de
categorias se han identificado diferentes unidades de anélisis o unidades de significado.
En la tabla 6.4., presentamos el sistema de codificacion que nos ha facilitado el agrupar
la informacion por codigos de colores y siglas segin las siguientes unidades de

significado:

1. Codigo amarillo (A): Corresponde al compromiso, o a parte del compromiso

donde el conductor infractor manifiesta solo “intenciones” de cambio.

2. Codigo verde flojo (B): Se asigna a los compromisos o parte de ellos donde
el conductor infractor sigue manifestando el habito o comportamiento de

riesgo.

3. Cédigo rojo (C): Se aplica cuando el compromiso es general y/o ambiguo y

no alude al factor de riesgo en la conduccion del conductor infractor.

4. Codigo azul fuerte (D): Se asigna en aquellos casos en que se aprecia
claramente que el compromiso se enmarca fuera de la realidad, lejos de las

posibilidades de cumplimiento del conductor infractor.

5. Cddigo gris (E): Se utiliza en los casos en que el conductor manifiesta que
las consecuencias de su conducta, en la conduccion, pueden afectar tanto a

su persona como a los demas.

6. Codigo azul claro (F): Se usa cuando el compromiso es concreto y se
relaciona directamente con el factor de riesgo que presenta el conductor

infractor.

7. Cddigo lila (G): Se registran los compromisos que hacen referencia al valor

de la vida propia o ajena.

8. Codigo verde fuerte (H): Para los compromisos o partes del compromiso
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donde la persona expresa pensar en las consecuencias de su conducta al

volante en relacion a los demas, pero no para €l mismo.

Los codigos A, B, C y D son considerados negativos (-) puesto que debilitan el
compromiso, mientras que los coédigos E, F, G y H fortalecen el compromiso por lo que

quedan asignados como positivos (+).

A | Manifiesta solo intenciones Negativo
B | Se sigue manifestando el hdbito/comportamiento de riesgo Negativo
(88 Es general y ambiguo Negativo
B Poco real Negativo
E | Piensa en las consecuencias de su conducta en ¢l y los demds | Positivo
F | Es concreto y esté relacionado con el factor de riesgo Positivo
Valor a la vida Positivo
Piensa en las consecuencias de su conducta en los demas Positivo

Tabla 6.4. Resumen de unidades de significado y color de cddigos con los que se
registran los compromisos

Tras esta primera categorizacion, se ha identificado un segundo sistema de categorias,
¢éste nos permite analizar aquellos compromisos donde se agrupan maés de una de las
unidades de significado representadas en la tabla 6.4. Como ejemplo, en el siguiente
compromiso: “Tengo que guardar la distancia de seguridad para no poner en peligro a
los demas conductores” podemos observar que esta conformado por dos unidades de
significado: la primera con codigo F (color azul claro) supuesto que, “Tengo que guardar
la distancia de seguridad ...”, es un compromiso concreto y estd relacionado con el
factor de riesgo del conductor, que ha realizado el compromiso, pero ademés en la

“«

segunda unidad de significado podemos leer “... para no poner en peligro a los demas
conductores”, aqui se observa que el conductor piensa en las consecuencias de su
conducta en los demas, por lo que se asigna un segundo coédigo (H) de color verde
fuerte. Ambas unidades de significado conforman una nueva categoria. Por no
repetirnos esta ultima conjuncion de categorias, junto al proceso de analisis de

contenido, se muestran en el apartado 7.4.1.1., del capitulo VII, de esta tesis.
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En este caso entendemos el andlisis de contenido como un conjunto de técnicas para

analizar comunicaciones, tendentes a obtener unidades de significado, bien sean

cuantitativos o cualitativos a través de un procedimiento sistematico, donde se establecen

objetivos para describir el contenido de la informacion que deseamos analizar. Esta accion

nos permite inferir conocimientos relacionados con las condiciones del contexto donde se

ha producido el mensaje (Alvarez-Gayou, 2005; Bardin, 1996; Miles y Huberman, 1994;
Patton, 2002; Rubin y Rubin, 1995).

Para simplificar y dar sentido a toda la complejidad contenida en los compromisos hemos

seguido los pasos de Alvarez-Gayou, (2005), Miles y Huberman, (1994), Rodriguez,

(2004) y Rubin y Rubin, (1995). Pasos que resumimos en los siguientes puntos:
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Obtencion de la informacion: La informacién se ha obtenido a través del
documento de compromiso de cambio, donde los conductores infractores han
escrito su compromiso. Recordamos que estos conductores primero verbalizan el
compromiso y después lo escriben en un documento teniendo tiempo de

reflexionar y mejorar lo que van a plasmar en el papel.

Capturar, transcribir y ordenar la informacion: la recogida de la informacion se ha
realizado desde la version original del documento de compromiso, posteriormente
se ha transcrito a formato digital. Este ejercicio nos ha facilitado la creacion de

codigos tanto numéricos como cromaticos.

Codificacion de la informacion: para agrupar la informacion se han establecido
categorias que concentran los conceptos que deseamos analizar. A estas categorias
se les ha asignado un codigo (en este caso de colores y siglas), con el fin de
establecer, reconocer y identificar las unidades de significado de la informacion

que queremos obtener de cada uno de los compromisos.

Integrar la informacion: El proceso de aislar los conceptos en categorias y codigos
identificables nos ha permitido integrar y relacionar la informacion cualitativa
extraida, en este analisis de contenido, de los compromiso de cambio manifestados
por escrito por los conductores infractores con los niveles de competencias
profesionales, de los formadores que han aplicado el programa SIMS, en los

cursos del permiso de conducir por puntos.

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo VI

A modo de sintesis la tabla 6.5., ofrece un esquema de los instrumentos utilizados

en la recogida de informacion, el objetivo que persiguen, una breve descripcion

del instrumento, las fuentes de informacion utilizadas y el momento de su aplicacion.

Instrumento

PROFOR
SIMS

ECFSIMS-A

PCFSIMS

DOCUMENTO
DE
COMPROMIS
O DE CAMBIO
(DCC)

Objetivo

1) Observacion
formativa de las
competencias del
formador.

2) Sistematizar en
unidades de conducta
la observacion de las
competencias del
formador, para
posterior analisis y
evaluacion
cuantitativa

Comprobar las
competencias del
formador desde la
vision de sus alumnos
conductores
infractores

Comprobar el
conocimiento sobre el
MCA y las
competencias a
desempefiar por el
Formador.

Se administra a los
profesores de FV
(grupo control) y a
los aspirantes a
Formador (grupo
experimental)

Constatar si los
conductores
infractores que
asisten a un curso de
permiso conducir por
puntos realizan un
compromiso de
cambio y analizar el
tipo de compromiso.

Descripcion

Contiene un total
de 40 items.

Se divide en dos
bloques
diferenciados:
Bloque 1: Para
observacion
formativa.
Registro Narrativo
Bloque 2: Sintesis
de la observacion
del bloque 1y
registro en escala
Likert

Cuestionario con
13 items de
respuesta cerrada y
distribuidas en
escala Likert.

Prueba de
conocimientos con
17 preguntas de
respuesta abierta
relacionadas con el
MCAyla
aplicacion de las
fases del programa.
El experto
transforma la
respuesta de la
pregunta abierta a
una escala Likert

Documento escrito
donde el alumno
explicita su
compromiso de
cambio.

Fuentes de
Informacion

1.- Cursos para la
formacion de
formadores
realizados en la
UAB. Contexto:
Aula

2.- Centros
donde se realizan
cursos del
permiso de
conducir por
puntos

Alumnos, de
los cursos de
conducir por
puntos que
valoran las
competencias
demostradas
por su
formador

Formadores.
Contexto:
Universidad
Auténoma de
Barcelona (UAB)

Profesor FV
Contexto: En
zonas de examen
de Cataluna

Alumnos,
asistentes a
los cursos de
Permiso de
conducir por
puntos.

Momento

1.- Durante las
simulaciones
realizadas por
los Formadores
en su preparacion
para la
adquisicion

del certificado
acreditativo de
Formador
2.-Enla
aplicacion real
de los cursos del
permiso de
conducir por
puntos

Durante la
realizacion de los
cursos de
conducir por
puntos, una vez
finalizado el
curso.

A los Formadores
1) Antes de
iniciar su
formacion

2) Después de la
formacion SIMS

A profesores FV.

1) En cualquier
momento.

2) Después de haber
pasado un tiempo
similar al que dura la
formacion de los
formadores

SIMS

Durante la
realizacion de los
cursos de permiso
de conducir por
puntos, una vez
finalizado el
curso.

Tabla 6.5. Tabla-resumen, objetivos, descripcion fuentes de informacién y momento
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7.1. Eficacia de la formacion en la mejora de los
conocimientos

En este apartado presentamos los resultados obtenidos a través de la Prueba de
Conocimientos del formador SIMS (PCCFSIMS). Se ha analizado hasta qué
punto la formacién recibida, para la imparticion de los cursos del permiso de
conducir por puntos, aumenta los conocimientos para que los formadores puedan
aplicar el programa de sensibilizacion de infractores, fundamentado en el Modelo

de Cambio de Actitudes.

Para realizar el anélisis hemos aplicado la prueba de conocimientos PCCFSIMS a
45 formadores (grupo experimental) antes y después de la formacién para su
acreditacion y a 45 profesores de formacion vial, que no han pasado por el curso
formativo (grupo control). En este ultimo caso, también se les ha administrado la
prueba en dos ocasiones, dejando transcurrir entre ambas un tiempo similar a la

duracion del curso de formacion.

Hemos aplicado la prueba de normalidad para comprobar que se ha obtenido una
muestra aleatoria de una distribucién de probabilidad de tipo normal o de Gauss,
puesto que las pruebas estadisticas paramétricas como la “t” de Student o el

analisis de varianza (ANOVA) empleados en esta tesis asi lo requieren.

En la tabla 7.1., se puede observar que la significacion es superior a 0,05 (0,07 en
formadores, 0,20 en profesores de formacion vial y 0,20 global de ambos grupos),
por lo que se constata que ambos grupos provienen de una poblacion normal, con
lo que se cumple una de las condiciones para poder aplicar pruebas paramétricas.

(Ver tabla 7.1., y graficos de prueba de normalidad 7.1., 7.2. y 7.3.).
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Formadores
Profesores de Kolmogorov-Smirnov(a) Shapiro-Wilk
formacion vial

Total Pretest Estadistico gl Sig. | Estadistico | gl Sig.

Formadores ,125 45 | ,077 ,963 45 ,15
Profesores FV ,080 45 | ,200 ,982 45 ,70
Total dos grupos ,079 90 | ,200 ,981 90 ,20

Tabla 7.1. Prueba de Normalidad de Kolmogorov-Smirnov para las muestras de
formadores y profesores de formacion vial

Gréfico Q-Q normal de TOTALPRETEST

Profesor de FV + Formador SIMS n=90

3

Normal esperado
?

T T T T T T T
-5 0 5 10 15 20 25

Valor observado

Grifico 7.1. Prueba de Normalidad de Shapiro-Wilk para la muestras de formadores
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Grafico Q-Q normal de TOTALPRETEST

Formador SIMS n=45

2

Normal esperado

| T T T T T
0 5 10 15 20 25

Valor observado

Grafico 7.2. Prueba de Normalidad de Shapiro-Wilk para la muestras de profesores
formacion vial

Grafico Q-Q normal de TOTALPRETEST

Profesores de FV n=45

o

Normal esperado

T T T T T
o] 5 10 15 20

Valor observado

Grafico 7.3.  Prueba de Normalidad de Shapiro-Wilk para la suma de profesores
formacion vial y formadores SIMS antes de empezar la formacion
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El analisis de los tres graficos (7.1.; 7.2.; y 7.3.) permite observar que los puntos
correspondientes a los valores de las muestra conjunta de profesores de formacion
vial y formadores SIMS; y por separado profesores de formacion vial y
formadores SIMS, se encuentran ajustados a la diagonal del gréafico. Esta realidad
permite concluir que las muestras estudiadas en conjunto o por separado se hallan
dentro de la normalidad, dicho de otro modo: proceden de la poblaciéon normal y

por consiguiente se hayan normalmente distribuidas.

Para verificar si la formacion produce cambios significativos, en los conoci-
mientos de los formadores, sobre como promover el cambio de actitudes de los

[YTR4]
t

conductores infractores, hemos aplicado la prueba de Student para grupos
independientes (t-test groups), de esta manera podemos confirmar si se han
producido cambios después de la formacion, entre profesores de formacion vial y
formadores SIMS, al mismo tiempo se ha comprobado si ambos grupos poseian los
mismos o distintos conocimientos en situacion pretest. A la vez, hemos utilizado la

C6edd
t

prueba “t” de Student para grupos dependientes (t-test pairs) para corroborar si se
producen cambios significativos en cada uno de los grupos (profesores de

formacion vial y formadores SIMS) antes y después de la formacion.

A continuacion mostramos los datos del resultado de la aplicacion de la prueba T
de Student, para grupos independientes (t-test groups) y la de grupos dependientes
(t-test pairs).

En la situacion inicial (pretest), tal y como se muestra en la tabla 7.2., no se
observan diferencias significativas entre las puntuaciones medias de los grupos
estudiados: formadores que han recibido la formacién (Formadores SIMS) y los
profesores de formacion vial (Profesores FV). Con una p = 0,88, podemos afirmar
que no existen diferencias en referencia a los conocimientos que poseen
formadores y profesores sobre como promover un cambio de actitudes en

conductores infractores. (Ver tabla 7.2.)

Si analizamos los resultados procedentes del grupo de profesores de formacion

vial, no encontramos diferencias de medias, estadisticamente significativas, entre
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los resultados obtenidos. Con una p = 0,70 podemos afirmar que los conoci-
mientos sobre como cambiar actitudes en conductores infractores no varian con el
tiempo. No ocurre lo mismo con los formadores SIMS, si observamos los datos de
la tabla 7.2., podemos afirmar que con una p = 0,00 existen diferencias
estadisticamente significativas antes y después de la formacion en cuanto al grado
de conocimientos sobre como cambiar actitudes en conductores infractores. Los
formadores que han realizado un curso de formacion SIMS mejoran considera-
blemente sus conocimientos sobre como modificar actitudes de riesgo en los
conductores infractores, pasando de una puntuacién media de conocimientos de

8,24 puntos en situacion pretest a 35,71 en situacion postest.

Media Pretest | Media Postest | Significacién
intra grupo

Formadores 8,24 35,71 0,00
SIMS

Profesores FV 8,37 8,26 0,70
Significacion 0,88 0,00

inter grupos

Tabla 7.2. Puntuacion de medias de los grupos experimental y control y niveles de
significacion inter-intra grupos

Una vez analizados los datos y teniendo en cuenta el nivel de conocimientos
general sobre como cambiar actitudes en conductores infractores, hemos querido
comprobar la eficacia de la formacién en cada una de las fases que integra el
Modelo de Cambio de Actitudes que se utiliza en el permiso por puntos. Para ello
hemos aplicado nuevamente la prueba “t” de Student para grupos independientes
y dependientes tal y como hemos explicitado anteriormente, concretamente con
la manera de: llevar a cabo la evaluacion de los factores de riesgo en la
conduccion; ofrecer una informacion encaminada a cambiar falsas creencias;
revisar las conductas y habitos de riesgo y; integrar emociones y valores
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favorables a la conduccion segura. En la tabla 7.3., puede consultarse este

contraste de medias.

ionificacio
Formadores SIMS Profesores FV Significacién
intergrupos
(A% (G LTV B Media Media Media Media
Sig. Sig. | Pretest | Postest

pretest | postest pretest postest

Nivel de capacidades
en la evaluacion de
factores de riesgo 0,80 4,77 0,00 0,82 0,77 0,64 0,91 0,00
asociados a la
conduccion.
Nivel de capacidades
en la imparticion de
una informacion
encaminada a
cambiar las falsas
creencias de los
conductores
infractores.
Nivel de
capacidades en la
ejecucion de la
revision de habitos
de riesgo
relacionados con los
factores de riesgo en
la conduccion.
Nivel de
capacidades en la
integracion
emocional (habilidad
para integrar las
emociones.

2,97 11,02 | 0,00 3,11 3,13 0,85 | 0,70 0,00

1,42 6,42 | 0,00 1,42 1,22 0,31 1,00 0,00

3,04 13,48 | 0,00 3,02 3,13 039 | 095 0,00

Tabla 7.3. Resultados de la aplicacion de la prueba “t” de Student eficacia de la
formacion segun las fases del Modelo de Cambio de Actitudes.

Al analizar los resultados obtenidos tras la aplicacion de la prueba “t”,
observamos que existen diferencias estadisticamente significativas en los
conocimientos que demuestran los formadores SIMS, antes y después de la
formacion, en relacion con la evaluacion de los factores de riesgo, siendo mas alta
después del proceso formativo (p = 0,00 (X pretest = 0,8, X postest = 4,77));
mientras que los profesores de formacion vial no han mejorado en este aspecto (p
= 0,64 (X pretest = 0,82, X postest = 0,77)). Al comparar la muestra de
formadores con la de profesores, observamos que en situacion pretest, no existen
diferencias estadisticamente significativas en cuanto a los conocimientos sobre la
evaluacion de factores de riesgo (p = 0,91), sin embargo en situacién postest

observamos la existencia de diferencias significativas entre ambos, siendo los
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formadores SIMS los que muestran un nivel mas alto de estos conocimientos (p =
0,00 (X postest formadores SIMS = 4,77, X postest profesores FV = 0,77)) (ver
tabla 7.3.). A tenor de estos resultados, podemos concluir que el proceso de
formacién logra incrementar los conocimientos, que capacitan a los participantes,
en la realizacion de perfiles de seguridad-riesgo de los conductores, utilizando

instrumentos de evaluacion concebidos para ello. (Ver tabla 7.3.).

Al analizar si se han producido cambios, en relacion al nivel de conocimientosque
capacite a los formadores, para la imparticiéon de una informacion encaminada a
cambiar las falsas creencias de los conductores infractores, observamos que una
vez realizado el curso de formacidn, existen diferencias significativas. Asi, la
formacién ha mejorado estos conocimientos en los participantes (p = 0,00 (X
pretest = 2,97, X postest = 11,02)); mientras que en el grupo control (profesores
de formacién vial) no se observan diferencias estadisticamente significativas (p =
0,855 (X pretest = 3,11, X postest = 3,13)). Al comparar la muestra de formadores
con la de profesores, destacamos la no existencia de diferencias significativas en
situacion inicial (p = 0,70), mientras que se observan diferencias en situacion final
(p = 0,00 (X postest formadores SIMS = 11,02, X postest profesores FV = 3,13)),
mostrandose mas conocedores de la imparticion de la informacion los que han
participado en los cursos de capacitacion de formadores SIMS. Por lo tanto
podemos afirmar que el proceso formativo mejora los conocimientos que
capacitan a los formadores para la imparticiéon de una informacién encaminada a

cambiar las falsas creencias de los conductores infractores. (Ver tabla 7.3).

Al examinar los datos referentes a los conocimientos sobre la ejecucion de la
revision de habitos de riesgo, relacionados con los factores de riesgo en la
conduccién, encontramos que tras el curso los formadores SIMS, éstos
incrementan considerablemente sus conocimientos, puesto que existen diferencias
significativas entre las puntuaciones medias y estas diferencias no son debidas al
azar (p = 0,00 (X pretest = 1,42, X postest = 6,42)); mientras que en los
formadores de formacion vial no se percibe una mejora estadisticamente
significativa en esta capacidad (p = 0,310). Cuando analizamos las diferencias

entre las dos muestras, se concluye que en situacion inicial no existen diferencias
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en cuanto a la variable “ejecucion de la revision de habitos” entre ambos grupos
(p = 1) mientras que si las hay en situacion final. Los formadores SIMS
demuestran mas conocimientos para realizar una revision de hdbitos que los
profesores de formacion vial y estas diferencias no son debidas al azar (p = 0,00
(X postest formadores SIMS = 6,42, X postest profesores de FV = 1,22)). Por lo
que podemos concluir que el curso, de formacioén de formadores SIMS, ofrece los
conocimientos necesarios para que los formadores sean capaces de ejecutar
procesos de revision de habitos, relacionados con los factores de riesgo en la

conduccion. (Ver tabla 7.3).

Al explorar los datos, que nos ofrecen informacion sobre los conocimientos de los
formadores en la integracion emocional, se observa que éstos mejoran notable-
mente después del proceso formativo sin que las diferencias observadas sean fruto
del azar (p = 0,00 (X pretest = 3,04, X postest = 13,48)); mientras que en la
muestra de profesores FV no se observan diferencias estadisticamente significa-
tivas (p = 0,390). El analisis realizado entre los dos grupos revela la no existencia
de diferencias estadisticamente significativas en el pretest (p = 0,95), mientras que
el postest muestra que si las hay, siendo los formadores SIMS los que tienen un
nivel de conocimientos superior (p = 0,00 (X postest formadores SIMS = 13,48, X
postest profesores FV = 3,13)). Por lo tanto podemos afirmar que el proceso de
formacion de formadores SIMS ofrece, a los participantes, los conocimientos
necesarios para ser capaces de integrar emociones favorables a la conduccion

segura. (Ver tabla 7.3.).

Se concluye que la formacion provee de conocimientos y capacidades a los
formadores para aplicar el programa SIMS, fundamentado en el Modelo de
Cambio de Actitudes, en los cursos del permiso de conducir por puntos y mas
concretamente para: evaluar factores de riesgo en la conduccidn; informacion
encaminada a cambiar falsas creencias; revision de conductas y héabitos de riesgo
y; la integracion de emociones y valores favorables a la conduccion segura (fases

del programa y variables estudiadas).
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7.2. Caracterizacion de las muestras de los conductores
infractores

En la investigacion han participado un total de 115 conductores infractores: 102
hombres y 13 mujeres (ver grafico 7.4.), de edades comprendidas entre los 19 y
los 76 afios, siendo la media de 36 afios. En la tabla 7.4., podemos observar la
frecuencia y el porcentaje de las edades de los conductores infractores
participantes. La distribucién de las edades es amplia y dispar. Los porcentajes
mas altos de conductores infractores se encuentran en las edades de 22, 28 y 33

anos.

B Mujer

88,7% Hombre

Grifico 7.4. Porcentaje de hombres y mujeres de conductores infractores
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Edad Frecuencia Por?qntaje
valido

19 3 2,6
20 3 2,6
21 3 2,6
22 7 6,1
23 2 1,7
24 2 1,7
25 3 2,6
26 2 1,7
27 3 2,6
28 7 6,1
29 4 3,5
30 5 4,3
31 4 3,5
32 4 3,5
33 7 6,1
34 2 1,7
35 5 4,3
36 5 4,3
37 5 4,3
38 3 2,6
39 1 ,9
40 1 9
41 1 ,9
42 5 473
43 3 2,6
45 2 1,7
47 3 2,6
48 1 9
49 2 1,7
50 1 9
51 1 ,9
52 1 9
53 1 ,9
54 1 9
55 1 ,9
56 1 9
57 1 ,9
58 1 9
59 2 1,7
61 2 1,7
62 2 1,7
74 1 9
76 1 ,9
Total 115 100,0

Tabla 7.4. Frecuencia de edad y porcentaje valido de los conductores infractores
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Para comprobar que medias de edad, de conductores infractores, han realizado
mejores compromisos, hemos llevado a cabo una comparacion de medias. La
media de edad que ha obtenido mejores compromisos (Muy bueno) es la de 34
anos; el nivel Bueno se sitiia en la media de 37 afios; los conductores infractores
con compromisos Regulares tienen una media de 36 afos; y la media de edad de
40 anos han manifestado compromisos regulares (ver criterios para analizar los

compromisos en el punto 6.4.2, del capitulo VI de esta tesis).

7.3. Caracterizacion de la muestra de formadores SIMS

Los formadores estudiados han sido siete, todos ellos hombres. Sus edades se
hallan comprendidas entre los 41 y los 63 afios, concretamente: formadorl: 52

anos; formador2: 42 anos; formador3: 47 afios; formador4: 52 anos; formador5:

63 anos; formador6: 41 anos; formador7: 44 anos. La X de edad es de 49 afos y

la S de 8 afios.

Hemos recogido informacion para evaluar las competencias profesionales de los
formadores SIMS a partir de una doble perspectiva: la del formador de
formadores (juez experto) y la de los conductores infractores que han sido

alumnos de los cursos del permiso de conducir por puntos.

Las puntuaciones medias con las que han sido valorados los formadores, son el
resultado de las valoraciones que han realizado los jueces expertos a través del
protocolo de observacion del formador SIMS (PROFORSIMS). Las competencias
se han desglosado en siete variables: cinco de ellas corresponden a las fases del
programa SIMS (Evaluacion inicial, Mejora de la informacion, Revision de
habitos, Integracion de emociones y Evaluacion final), mas dos variables anadidas:
una que recoge el momento donde el formador presenta el curso y crea un clima
apropiado denominada Clima inicial y por ultimo la variable Competencia global,
que aglutina la suma de todas las competencias. En la tabla 7.5., podemos observar

los estadisticos descriptivos de las variables descritas en este punto.
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Competencias en: N | Minimo | Maximo X S

Clima inicial 7 10,00 13,00 11,71 1,25
Evaluacion inicial 7 10,00 16,00 12,42 2,50
Mejora de la informacion 7 0,00 19,00 12,42 6,42
Revision de habitos 7 5,00 16,00 10,71 3,68
Integracion emociones 7 11,00 33,00 25,42 7,04
Evaluacion final 7 3,00 15,00 10,00 4,72
Competencia Global 7 54 108 82,71 | 20,39

Tabla 7.5. Estadisticos descriptivos de competencias por fases del programa

Los descriptivos de la tabla 7.5., nos muestran que las puntuaciones asociadas a las
competencias en Clima inicial, Revision de héabitos y Evaluacion final se
encuentran cercanas a la media. Mientras que hay una mayor dispersion en las
fases de Mejora de la informacion, Integracion de las emociones y Competencia

global.

Los criterios de competencias profesionales se han determinado a partir del
protocolo de observacion del formador SIMS (PROFORSIMS), donde las fases del

programa SIMS se desglosan en las puntuaciones que presentamos en la tabla 7.6.

Nivel de competencias formador SIMS

Fases del programa Baja Media Alta
Clima inicial 0a4 5a9 10a15
Evaluacion inicial 0as 6all 11a18
Mejora de la informacion 0ab 7al3 14a21
Revision de hébitos 0as 6all 11a18
Integracion emociones 0alo 11a21 22 a33
Evaluacion final 0a4d 5a9 10a15
Competencia Global 0a39 40a79 80a 120

Tabla 7.6. Niveles de competencia seglin puntuaciones del PROFORSIMS vy fases del
programa SIMS
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Seguidamente ofrecemos la distribucion de frecuencias y porcentajes de los niveles
de competencia (Baja, Media y Alta) segun las diferentes fases del programa

SIMS.

Empezamos por la competencia global. Esta variable es el resultado de sumar las
puntuaciones medias mostradas por los formadores en la totalidad de las fases del
programa de sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa
SIMS). En el grafico 7.5., podemos apreciar que los siete formadores demuestran
un nivel de competencia global que se distribuye entre el nivel medio y alto.
Concretamente el 57,1% de los formadores muestran competencia media y el resto

de ellos (42,9%) competencia alta, quedando desierto el nivel de competencia bajo.

42,9%
® Competencia Media

Competencia Alta

Grifico 7.5. Porcentaje de las competencias de los formadores en la variable
Competencia global
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En la tabla 7.7., podemos ver que el 87% de los formadores poseen alta
competencia en la creacion del clima inicial, ninguno ha mostrado baja compe-

tencia en esta fase y s6lo uno de ellos ha demostrado competencia media.

El 57,1% de formadores ha demostrado un alto nivel de competencias en la
evaluacion de los niveles de riesgo iniciales de los conductores infractores, el
42,9% han obtenido competencia media y ninguno de ellos muestra niveles

competenciales bajos en esta fase (ver tabla 7.7).

En las competencias profesionales demostradas en la Mejora de la informacion, el
42,9% de los formadores ha sido valorado como competencia alta, el 42,9 como
competencia media y uno de ellos el 14,3% ha obtenido el valor de competencia

baja (ver tabla 7.7).

En la fase de revision de habitos observamos que el 57,1% de los formadores ha
alcanzado el valor de competencia media, el 28,6% alta y el 14,3% competencia

profesional baja.

El 42,9% de los formadores han demostrado competencias altas para llevar a cabo
una evaluacion final, donde ademas se realiza una comparativa entre el inicio y el
final del proceso formativo. El resto de formadores han obtenido un 28,6% tanto en

el nivel de competencias media como en el de baja.

Competencias formador Comp. Baja | Comp. Media | Comp. Alta

Fases del programa Frec. | % | Frec. | % | Frec. | %

Clima inicial 0 0 1 14,3 6 85,7
Evaluacion inicial 0 0 3 429 4 57,1
Mejora de la informacion 1 14,3 3 42.9 3 42,9
Revision de habitos 1 14,3 4 57,1 2 28,6
Integracion emociones 1 14,3 0 0 6 85,7
Evaluacion final 2 28,6 2 28.6 3 42,9

Tabla 7.7. Frecuencia y porcentaje de las competencias de los formadores segln las
fases del programa SIMS
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Los datos de la tabla 7.7., muestran que: 1. La mayoria de los formadores tienen
competencias altas en la creacion de clima inicial y en la integracion de emociones;
2. Poseen un nivel medio-alto para realizar el proceso de evaluacion inicial de los
factores de riesgo que puedan presentar los conductores infractores; 3. Demuestran

niveles medios de competencias para revisar habitos de riesgo en la conduccion.

Observamos que no hay formadores con bajas competencias profesionales para
propiciar un clima inicial idoneo para facilitar el desarrollo del curso, tampoco hay
formadores con bajas competencias para llevar a cabo una evaluacion inicial de los

factores de riesgo de los conductores infractores.

No hay formadores con niveles medios de competencias en la integracion de

emociones.

Pocos formadores muestran bajo nivel de competencias en la mejora de la
informacion, la revision de habitos y la integracion de emociones (s6lo un

formador) y en la evaluacion inicial dos formadores.

Por ultimo hemos comparado las valoraciones realizadas por los conductores
infractores (participantes como alumnos en los cursos del permiso de conducir por
puntos) a través del cuestionario de evaluacion de las competencias del formador
SIMS version alumno, ECFSIMS-A, con las valoraciones que han realizado,
mediante el PROFORSISM los jueces expertos, que han asistido como

observadores a los cursos mencionados (ver tabla 7.8.).

Los resultados nos muestran que no existen discrepancias entre las valoraciones
realizadas, en la ejecucion de las fases del programa SIMS, por los conductores
infractores y los jueces expertos en los formadores 2 y 3. En este caso las medias
de las competencias profesionales demostradas en el desarrollo de todas las fases
del programa han sido valoradas como altas de igual manera (100%) tanto por los

conductores infractores como por los jueces expertos.

El formador 6 ha sido valorado por los conductores infractores con competencias
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altas en todas las fases del programa, mientras que los jueces expertos han
valorado a este formador con competencias altas en las fases de clima inicial,
evaluacion inicial, e integracion de las emociones y en el resto (mejora de la

informacion y revision de habitos) con competencias medias.

En el caso del formador 7 observamos que los conductores han valorado a su
formador, en todas las fases con competencia alta, existiendo coincidencia con los
jueces expertos, menos en las fases de mejora de la informacién, revision de

habitos y evaluacion final, que han sido valorados con competencia media.

Los conductores infractores han valorado con competencia alta al formador 5 en
todas las fases del programa. De igual manera, los jueces expertos, han valorado a
este formador con competencia alta en las fases de clima inicial e integracion de

las emociones y en el resto de fases con competencia media.

El caso 4, nos muestra que el formador 4 ha sido valorado con competencias altas,
por los conductores infractores, en todas las fases del programa, solo existe una
coincidencia en esta valoracion, con los jueces expertos, la fase de integracion de
emociones, mientras que se observan discrepancias en las fases de clima inicial y
evaluacion inicial valoradas con competencias medias y en las fases de mejora de
la informacion, revision de habitos y evaluacion final valoradas con competencia

baja por los jueces.

En el caso del formador 1 encontramos que, por primera vez, un formador no ha
sido valorado por los conductores infractores, en todas las fases del programa con
competencia alta, en la fase de mejora de la informacion la valoracion ha sido de
competencia media. También se observa que solo existe una coincidencia de
valoracion de competencia alta, por ambos evaluadores, en la fase de clima
inicial. Asimismo por primera vez se da el caso en que los jueces expertos valoran
con un nivel mas alto que los conductores infractores, concretamente en la fase de
mejora de la informacion, donde los jueces han valorado la competencia como
alta y los conductores infractores como media. El resto de las fases los jueces

expertos las han valorado con competencia media (fases evaluacion inicial y

221

Sebastia Sanchez Marin



Resultados de la investigacion

revision de habitos) y con competencia baja en las fases de integracion de
emociones y evaluacion final. Ver tabla 7.8., donde se presentan las puntuaciones
medias de las valoraciones de las competencias profesionales en la ejecucion de
las fases del programa SIMS en los cursos del permiso de conducir por puntos,

realizadas por los conductores infractores y los jueces expertos.

Forl For2 For3 For4 For5 For6 For7
FASES JE|CI|JE|CI|JE|CI|JE|CI|JE|CI|JE|CI|JE|CI
CLIMAINICAL |3 {3 (3|33 [3|2[3/3|3[3|3]3/3
EV. INICIAL 2 (3(3(3|3[3|2(3/2|3[3|3]3/3
INFORMACION | 3 |2 (3|3 |3 (3|1 |32 |3[2|3|2]3
HABITOS 213|333 (3[1(3]2[3[2|3|2]3
EMOCIONES 1 {33 |3[3[3|3[3|3[3[3|3[3/3
EV. FINAL 1{3/3[3|3[3]1|3[2]3|3[3]2]3
GLOBAL 2 (3333|323 [2|3|3[3]2]3

Tabla 7.8. Competencias del formador segin conductores infractores y jueces expertos

7.4. Competencias de los formadores SIMS en el logro de
compromisos de cambio

Los resultados que se presentan en este apartado son fruto del andlisis de tres
instrumentos:
1. Protocolo de Observacion de Formadores SIMS (PROFORSIMS).
2. Cuestionario de Evaluacion de las Competencias del Formador SIMS
version Alumno (ECFSIMS-A).

3. Documento de Compromiso de cambio.

Todos ellos aplicados durante la realizacion de los cursos del permiso de conducir

por puntos.
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Nuestro proposito ha sido determinar si ser mas competente en todas y cada una
de las fases del programa SIMS, fundamentado en Modelo de Cambio de
Actitudes, o en algunas de ellas en particular, influye en los compromisos de
cambio que manifiestan y escriben los conductores infractores al finalizar el

proceso formativo.

Se han realizado un total de 96 horas de observacion, correspondientes a ocho
aplicaciones completas llevadas a cabo en los Centros de formacion donde se
realizan los cursos del permiso de conducir por puntos. Del computo total de
horas observadas se han suprimido 12, al quedar invalidada una de las
observaciones. Por lo tanto las horas de registro son 84 horas y los Centros de
formacion que han participado, y en consecuencia los formadores observados han

sido siete.

Para analizar si a mayor nivel competencial, en la aplicacion de todas las fases del
programa SIMS, se obtienen mejores compromisos de cambio, hemos realizado

analisis de varianza (ANOVA) de un factor.

7.4.1. Competencia Global y compromisos de cambio

Hemos generado una variable denominada “Nivel de compromiso de cambio
manifestado por escrito por los conductores infractores”. Esta variable, de origen
cualitativo (puesto que es la manifestacion por escrito de los compromisos
realizados por los conductores infractores) se ha definido (ver los criterios de
categorizacion en el punto 6.4.2. del capitulo 6) a partir de las cuatro categorias
siguientes.

= (0= Compromiso deficiente

= ] = Compromiso regular

2 = Compromiso bueno

3 = Compromiso muy bueno
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La variable “Nivel de compromiso de cambio manifestado por escrito por los
conductores infractores” en el procedimiento ANOVA sera la “variable factor”, es

decir la que definird los grupos que queremos comparar.

Se han generado siete variables. Cada una de estas variables cuantitativas han sido
comparadas en cada uno de los grupos de la “variable factor”, para de este modo
poder constatar si a mayor nivel de competencias en la aplicacion del programa

SIMS se obtienen mejores compromisos de cambio.

Las variables cuantitativas generadas han sido:

1. Nivel de competencia global: como resultado de la suma de las

competencias de los formadores SIMS

2. Nivel de competencia en el clima inicial

3. Nivel de competencia en la evaluacion inicial

4. Nivel de competencia en la mejora de la informacion

5. Nivel de competencia en la revision de hébitos

6. Nivel de competencia en la integracion de emociones

7. Nivel de competencia en la evaluacién final

Los resultados muestran que existen diferencias estadisticamente significativas

entre los compromisos que han realizado los conductores infractores, dependiendo

del nivel competencial global de los formadores, durante el proceso de cambio de

actitudes (F = 5,257; p = 0,002), es decir se rechaza la hipotesis de igualdad de

medias y se concluye que las competencias profesionales de las poblaciones

definidas por la variable nivel de compromiso no poseen las mismas competencias
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globales, en la ejecucion del programa de sensibilizacion de infractores para una

movilidad segura, fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes (ver tabla

7.9.). Nuestro propdsito es averiguar si los formadores que muestran niveles mas

altos de competencias globales (suma de competencias durante las fases del

programa) obtienen mejores compromisos de cambio de los conductores

infractores.
Competencia Suma de Media
global cuadrados gl cuadritica F Sig.
Inter-grupos 4212,283 3 1404,094 5,257 0,002
Intra-grupos 29649,404 111 267,112
Total 33861,687 114
Tabla 7.9. Resumen del procedimiento ANOVA de un factor para las variables

compromiso y competencia global

Tras comprobar que las varianzas poblacionales son iguales (homecedasticidad) -

al calcular el estadistico Levene (1,749) - con los grados de libertad de su

distribucion (gl 1 = 3, gl 2 =111) y el nivel de probabilidad de obtener valores

como el obtenido o mayores (p = 0,161), concluimos que en las poblaciones

definidas por los compromisos de los conductores infractores, las varianzas de la

variable competencia global son homogéneas (ver tabla 7.10.).

Estadistico
de Levene gll gl 2 Sig.
1,749 3 111 0,161

Tabla 7.10. Prueba de homogeneidad de varianzas para las variables competencia global
y compromiso
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Para saber que media, o medias, difieren de las demas hemos seleccionado el
(HSD) de

Tukey, los resultados obtenidos muestran que existen diferencias estadisticamente

procedimiento post hoc, de diferencia honestamente significativa

significativas en relacion a las competencias en el proceso de cambio de actitudes

y los compromisos considerados muy buenos y deficientes y muy buenos y

regulares (ver tabla 7.11.).

Diferencia
D 6)) de medias Error Intervalo de
COMPRO- | COMPRO- {I-J) tipico Sig. confianza al 95%
MISO MISO Limite Limite Limite Limite Limite
inferior superior | inferior | superior | inferior
0. 1. Regular -3,85522 5,8460 0,91 | -19,103 | 11,393
Deficient
HSD | % | 2. Bueno 11,5502 | 5,5957|  0,17| -26,150 | 3,0407
de «
Ty 3. Muy bueno | -17,228(*) 5,5796 0,01 | -31,782 | -2,6747
0. Deficiente 3,85522 5,8460 0,91 | -11,3934 | 19,103
1. Regular
2. Bueno -7,69981 4,1136 0,24 | -18,4298 | 3,0302
3. Muy bueno | -13,373(*) 4,0917 0,00 | -24,0459 | -2,7005
0. Deficiente 11,55502 5,5957 0,17 -3,0407 | 26,150
2. Bueno
1. Regular 7,69981 4,1136 0,24 | -3,0302 | 18,429
3. Muy bueno | -5,67341 3,7253 0,42 | -15,3906 | 4,0437
3.Muy | 0. Deficiente | 17,228(*) 5,5796 0,01 2,6747 | 31,782
b
U0 Regular 13373(*) | 4,0017| 0,00 2,7005| 24,045
2. Bueno 5,67341 3,7253 0,42 | -4,0437| 15,390
Tabla 7.11. Estadisticos descriptivos del procedimiento ANOVA de un factor

(variables competencia global y compromiso)

En la tabla 7.12., mostramos la clasificacion de los grupos basada en el grado de
parecido existente entre sus medias. Asi, en el subgrupo 2 estan incluidos los
compromisos considerados como deficientes, regulares y buenos cuyas medias no
difieren significativamente (p = 0,092). De igual manera observamos que en el
grupo 1 los compromisos evaluados como buenos y muy buenos tampoco difieren

significativamente (p = 0,655).
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Subconjunto para alfa
N = .05
COMPROMISO
1 2 1
0. Deficiente
HSD de 11 71,1818
Tukey (a,b) | 1. Regular 27 75,0370
2. Bueno 38 82,7368 | 82,7368
3. Muy bueno 39 88,4103
Sig. 0,092 0,655

Tabla 7.12. Subgrupos homogéneos del procedimiento ANOVA de un factor (variables:
competencia global y compromiso)

Por ultimo, hemos realizado una comparacioén de tendencias (ver tabla 7.13.) para
comprobar si la variable dependiente y la independiente estdn relacionadas y
conocer el tipo de relacion entre ambas (lineal, cuadratica o cubica). Si nos
fijamos en la solucion ponderada (los grupos no tienen el mismo tamafio),
podemos concluir que la variable dependiente (niveles de compromiso) y la
variable independiente (competencia global) mantienen una relacion lineal

significativa (p = 0,000), esta relacion la podemos visualizar en el grafico 7.6.

COMPETENCIA GLOBAL Suma de Media
cuadrados | gl | cuadratica F Sig.
(Combinados) 4212,283 | 3 | 1404,094 | 5,257 | 0,002
Inter- Término | No ponderado | 3170,530 | 1 | 3170,530 | 11,870 | 0,001
grupos lineal
Ponderado 4156,246 | 1 | 4156,246 | 15,560 | 0,000
Desviacion 56,037 | 2 | 28,018 | 0,105 | 0,901
Término | No ponderado | 18,376 | 1 | 18,376 | 0,069 | 0,794
cuadratico
Ponderado 5,845 1 5,845 0,022 | 0,883
Desviacion 50,192 | 1 | 50,192 | 0,188 | 0,666
Término | No ponderado | 50,192 | 1 | 50,192 | 0,188 | 0,666
cubico
Ponderado 50,192 1 50,192 0,188 | 0,666
Intra-grupos 29649,404 | 111 | 267,112
Total 33861,687 | 114

Tabla 7.13. Resumen del ANOVA de un factor incluyendo comparaciones de
tendencia (variables: competencia global y compromiso)
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Media de competencias globales

90,0 -

85,0 -

80,0 -

75,0 -

70,0 -

T T T T
0. Deficiente 1. Regular 2. Bueno 3. Muy bueno

Compromiso

Grafico 7.6. Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y Competencia global

Los resultados, tras el analisis factorial, permiten concluir que los formadores que
muestran un nivel alto de competencia global, en relacion a la aplicacion del
programa de sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa
SIMS), que promueve el cambio de actitudes, obtienen mejores compromisos que
los que demuestran niveles de competencias medios o bajos. Los analisis
muestran dos grupos diferenciados de formadores, aquellos que obtienen
compromisos deficientes, regulares y buenos, cuyas competencias profesionales
oscilan entre una puntuaciéon media de 71,2 y 82,7 (la puntuacién maxima es de
108), y un segundo grupo que obtiene compromisos buenos y muy buenos con

competencias profesionales con puntuaciones medias de 82,7 y 88.4.
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7.4.1.1. Resultados del analisis cualitativo del contenido de los
compromisos y el nivel de competencia global

Con el fin de realizar un analisis cualitativo del contenido de los compromisos de
cambio, realizados por los conductores infractores, en el punto 6.4.2.1., del
capitulo VI, de esta tesis se ha definido un sistema de categorias. Se han
diferenciado ocho unidades de significado: (A) Manifiesta solo intenciones; (B)
Se sigue manifestando el habito/comportamiento de riesgo; (C) Es general y/o
ambiguo; (D) Es poco real; (E) Piensa en las consecuencias de su conducta, en ¢l
y en los demas; (F) Es concreto y relacionado con el factor de riesgo; (G)
manifiesta el valor a la vida; (H) Piensa en las consecuencias de su conducta en
los demas. Las cuatro primeras (de la A la D) pertenecen a unidades de
significado negativas (-) del compromiso (debilitan el compromiso) y las cuatro
ultimas (de la E a la H) fortalecen el compromiso, por lo que se consideran como
positivas (+). Ver tabla 7.14., de este apartado. La primera matriz de analisis del

contenido puede consultarse en el anexo 8 del CD.

La finalidad de establecer estas unidades de significado es doble: por un lado
facilitar la comprension e interpretacion de la informacion de cada uno de los
compromisos y por otro constatar (triangulando lo resultados cuantitativos,
obtenidos de la prueba de ANOVA, con los de este andlisis cualitativo) si los
formadores que tienen altas competencias en la aplicacion del programa SIMS,
fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes, obtienen mejores
compromisos, de los conductores infractores, que los formadores que muestran

competencias medias o bajas.

Para profundizar en el anélisis cualitativo hemos disefiado una segunda matriz de
analisis de contenido que nos ayude a interpretar y comprender la informacion que
se haya en cada uno de los compromisos. En la tabla 7.14., se presentan las
unidades de significado asociadas a la frecuencia y porcentaje de los compromisos
que han obtenido los formadores segun si su competencia global es media o alta.
Como evidencia, y a modo de ejemplo, adjuntamos, para cada una de las
categorias, dos compromisos extraidos literalmente del documento escrito por los

conductores infractores. En cada uno de las categorias estudiadas el primer
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compromiso que mostramos en la tabla 7.14., se ha nombrado con el término
“Ejemplo”, éste muestra ejemplos de compromisos que cumplen con los
requisitos de las unidades de significado que estamos interpretando. El segundo
compromiso, asociado a los mismos cddigos de unidades de significado, es un
ejemplo de compromiso que no cumple con las unidades mencionadas, en este
caso se le ha denominado “Contra Ejemplo”. En cada uno de los casos se resefia el
nimero de compromiso y el nimero de formador a quien se le atribuye dicho
compromiso de cambio (el listado completo de 115 compromisos se puede ver en

el anexo 7 del CD).

Se han triangulado los resultados de este andlisis cualitativo de contenidos con
los resultados cuantitativos de la prueba ANOVA y las referencias del marco

tedrico.

Los datos presentados en la tabla 7.14., ponen de manifiesto que los formadores
con competencia global alta obtienen un mayor numero de compromisos con
categorias o unidades de significado positivas. Los compromisos son concretos y
relacionados con el factor de riesgo (F), los conductores infractores, en sus
compromisos, piensan en las consecuencias de su conducta no s6lo en él sino
también en los demas (E y H) y tienen cuenta el valor a la vida (G). Asi mismo,
en las primeras filas, podemos apreciar que en los compromisos obtenidos por los
formadores, con alta competencia global, no se quedan tan sélo en intenciones
(A); los conductores infractores no siguen manifestando el habito o
comportamiento de riesgo (B); no son ambiguos y son creibles, por lo que

podemos decir que a priori pueden llevarse a cabo o que son reales (C).

En la tabla 7.14., podemos observar que los mejores compromisos y por tanto las
unidades de significado positivas (conforman un buen compromiso) se hallan en
las primeras filas. A medida que descendemos podemos apreciar que los
compromisos van perdiendo fuerza y las unidades de significado son negativas, de
manera que la tabla va cambiando de polaridad entre el inicio y el final (positiva
primeras filas y negativa las ultimas). En las primeras filas los porcentajes altos

corresponden a compromisos con unidades de significado positivas y se asocian a
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los formadores con competencia global alta. En estas mismas filas los porcentajes
bajos son para los formadores con competencia global media. A medida que se
desciende en la tabla, y los compromisos van siendo mds deficientes, vemos que
aumentan la frecuencia en los formadores con competencia global media, mientras

que los casos de competencia global alta disminuyen.

La triangulacion de los datos nos muestra que los resultados del ANOVA, al
analizar la relacion entre la competencia global mostrada por los formadores y el
nivel de compromisos obtenidos, no difieren de los resultados del anélisis

cualitativo de contenido que resumimos en la tabla 7.14.

Desde el marco tedrico se ha argumentado que los programas integrales de
formacion de conductores deben superar las lineas tradicionales mecanicistas y
perceptivas. La formacion, por tanto, ha de comprender la mejora de las aptitudes
del conductor (conocimientos y destreza en el manejo del vehiculo), pero también
ha de integrar el desarrollo de las actitudes favorables a la conduccion segura. El
programa de sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa
SIMS), fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes, integra, en la
formacion de conductores, los aspectos cognitivos, afectivos y conductuales que

conforman la definicion de actitud.

Los formadores, que aplican este programa, tienen como objetivo conseguir un
cambio de actitudes de sus alumnos (conductores infractores que realizan los
cursos del permiso de conducir por puntos) plasmado en forma de compromiso de
cambio. Los resultados de la prueba de ANOVA vy los del analisis cualitativo de
contenido de los compromisos analizados, nos muestran una relacién directa,
tanto desde la perspectiva cuantitativa como cualitativa, supuesto que a medida
que los formadores muestras mayores competencias, en la aplicacion del
programa SIMS, los compromisos que consiguen, de los conductores infractores,

son mejores.
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Formadores Formadores Compro-
comggtrz:ncia comggtréncia Interpretacion misos
Unidades de significado lobal medi lobal al Evidencias (compromiso literal) (ANOVA + MARCO muy
global media global alta TEORICO) b
Frec. o Frec. o ucnos
n=70 ° | n=45 ’
Ejemplo de (F): No cometer conductas de riesgo,
como hablar por el movil y ponerme siempre el Los resultados de la prueba
Es concreto y esta relacionado con 16 23 13 40.0 cinturén ANOVA 1 ]
el factor de riesgo (F) ’ (Comp. n. 24, Formador 2) revelan que 1os
Contra Ejemplo de (F): Hacerlo mejor (Comp. n. f(?rmadores que rnuestra'n un
5, Formador 1) nivel alto de competencias
Ejemplo de (F): No beberé cuando coja el coche y globales, en relacion a la
pensaré que uno no esta solo en la carretera. Pensar e aplicacion del programa de
Es concreto, esta relacionado con el las consecuencias| sensibilizacion de infractores
factor de riesgo y piensa en las 3 43 10 229 (Comp. n. 80, Formador 6) para una movilidad segura
conss:cuencias de su conducta en los ’ ’ Contra Ejemplo de (F,H): Mejorar, perfeccionar y (programa SIMS), que
demaés (F,H) asumir las responsabllldades corr.e’ctas. al volante con promueve el cambio de
tal de una mejora en la conduccion vial (Comp. n. actitudes, obtienen mejores
- 105, Fo%*mador 7 ) compromisos que los que
Ejemplo de (F, E): Continuar utilizando transporte demuestran niveles de
publico cuando haya un acontecimiento donde se . .
Es conereto y estd relacionado con pueda dar la posibilidad de beber alcohol. Nunca coger Comli’etencgs defi‘“entesdy
el factor de riesgo i piensa en las el coche con una copa por mi bien y por el de los regulares. Encontramos dos
] ) 6 8.6 6 13,3 demas grupos diferenciados de
colnseguen'mals: (1136 su conducta en ¢l (Comp. n. 72, Formador 5) formadores: aquellos que
y los demis (F.E) Contra Ejemplo de (F, E): Vigilar mas en general. obtienen compromisos
Correr menos y conducir menos de noche deficientes, regulares y
(Comp. n. 59, Formador 5) buenos, cuyas competencias
Ejemplo de (G, F): Cambiar totalmente a la hora de profesionales oscilan entre
Es concreto y esta relacionado con ponerme al volante por tal de evitar una puntuacién media de 71,2
eli factor de riesgo i el valor a la 0 0,0 1 2,2 15 y 82,7 (la puntuacién méxima
vida (G,F) de hoy cambiaré
mis costumbres a la hora de conducir. Como no coger es de 108), y un segundo
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el teléfono, no correr mas de la velocidad limitada, no
beber alcohol, hacer los stop
(Comp. n. 38, Formador 3)

Contra Ejemplo de (G, F): Me comprometo a tener una
cambio de actitud general en el volante
(Comp. n. 51, Formador 4)

Es concreto, aunque manifiesta

Ejemplo de (A, F): Miraré de hacer lo posible para no
volver a caer en el factor de riesgo que he tenido
(alcoholemia) si bebo no conduzco.

(Comp. n. 95, Formador 6)

Contra Ejemplo de (A, F): No ser atrevido y no
manipular tanto
(Comp. n. 6, Formador 1)

X (s B Trabajar, pero pensando en para)
que estoy trabajando, para sacar a mi familia adelante
no para arruinarla. No vale la pena ganar 20€ diarios
mas si no vas a llegar a tus propésitosll\/le comprometo
[por mi mujer y mi nifio que voy a ser el mejor conductor

(Comp. n. 55, Formador 4)

Contra Ejemplo de (H, D): No responderé¢ ni atenderé
el movil, fumar lo menos posible, nada mas en viajes
largos de més de una hora, en poco recorrido ni hablar.
Hacer caso a las sefiales de velocidad y por supuesto
no beberé¢ antes de dos horas de coger el coche
(Comp. n. 42, Formador 3)

intenciones (A,F) L4 44
Piensa en las consecuencias de su
conducta en los demas, pero no 1,4 4,4
concreta que cambiara (H,D)
Ejemplo de (C, G):
Es general y ambiguo, pero da valor 0.0 22

ala vida (C,G)

partir de ahora me comprometo
omar mas precaucion con la bebidall

(Comp. n. 96, Formador 6)

Contra Ejemplo de (C, G): Me comprometo a no beber
si tengo que conducir
(Comp. n. 57, Formador 5)

grupo que obtiene
compromisos buenos y muy
buenos con competencias
profesionales con
puntuaciones medias de 82,7
y 88,4.

Desde el marco teorico se ha
argumentado que los
programas integrales de
formacion de conductores
deben superar las lineas
tradicionales mecanicistas y
perceptivas. La formacion ha
de promover la mejora de las
actitudes. El programa SIMS
integra, en la formacion, los
aspectos cognitivos, afectivos
y conductuales que
conforman la definicion de
actitud.
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Ejemplo de (A): Eliminar factores de riesgo, en mi
caso intentar reducir la velocidad
(Comp. n. 25, Formador 2)

Contra Ejemplo de (A): No usar el teléfono movil,

Los formadores que aplican
este programa tienen como

Manifiesta intenciones (A) 3 4.4 4.4 ; : , . objetivo conseguir un cambio
ponerme siempre el cinturén de seguridad, hacer poner de actitudes de sus alumnos
el cinturén a todos los pasajeros del vehiculo y no .
excederme de la velocidad autorizada. (coqductores infractores que
(Comp. n. 31, Formador 2) reah;an los cursos flel
Ejemplo de (A): |SEIEIRUE G EI RGIEN G RZZ: permiso de conducir por
conduciendo y agradecerle su presencia. Gracias| puntos) plasmado en forma de
Es general y ambiguo (C) 28 40 6,7 Contra Ejemplo de (A): A no beber cuando coja el compromiso de cambio. Los
coche y a estar mas atento a la circulacion. resultados de la prueba de
(Comp. n. 86, Formador 6) ANOVA vy los del analisis
Ejemplo de (C; D): LR R CRERIGGETN IX®l | cualitativo de contenido de
respeto por las normas de circulacion los compromisos analizados,
Es general, ambiguo y poco real ) 2.8 20 . (Comp. n. 71, Formador 5) nos muestran una relacion
(C,D) Contra Ejemplo de (C; D): N.O cometer conduf:tas de directa, tanto a nivel
riesgo, como hablar por el movil y ponerme el cinturén s s
cuantitativo como cualitativo,
(Comp. n. 24, Formador 2) did
Ejemplo de (C; E): supuesto que a medida que
velar por mi vida y la de los demas peatones los formadores muestras
Es general y ambiguo, aunque (Comp. n. 18, Formador 1) mayores competencias, en la
piensa en las consecuencias de su 6 8,6 0,00 Contra Ejemplo de (C; E): Me comprometo a no aplicacion del programa
conducta en €l y los demas (C,E) conducir bajo los efectos del alcohol y ya estoy SIMS, los compromisos que
concienciado de ello. consiguen de los conductores
(Comp. n. 93, Formador 6) infractores son mejores.
IS0 X XM Cumplir estrictamente con los limites
de velocidad de 50 y 80 y obligarme a no superar el 5
Poco real (D) 4 5.7 0.0 por cien.t’o‘de los limites d.e autopista en condicioyeg de
poco trafico, como un proceso que me lleve al limite
estricto en un afio|
(Comp. n. 75, Formador 5)
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Contra Ejemplo de (D): No beber alcohol mientras
conduzco y no coger el movil conduciendo
(Comp. n. 30, Formador 2)

Poco realista con falta de

Ejemplo de (D, C, G, A): ENAGEIER ORI N|il
hagan o estén incumpliendo una mala conducta viall
Yo personalmente SysEIISE AN |
conducir mejor y saber las pautas de cada

concrecion, manifiesta intencion y 1,4 0,0 RN, solo intentar mejorar mas y
hace referencia a la vida (D,C,G,A) (Comp. n. 111, Formador 7)
Contra Ejemplo de (D C, G, A): Me comprometo a
no beber si tengo que conducir
(Comp. n. 57, Formador 5)
y dejar de hacer
. . el indio con el coche ya que pongo el peligro mi vida y
Piensa en lgs consecuencias de su la de los demas intentar cumplir las normas de
comportamiento pero solo eulacié
: . : . circulacion. C _
mamﬁgsta 1nten01opes y sigue 1,4 0,0 (Comp. n. 57, Formador 5) ompro
ﬁgﬁrif;lg:(rl;;afig létil; ia del Contra Ejemplo de (B, E, A): Me comprometo a mIS.OS
£0 (5.5 reducir la velocidad a los limites establecidos en cada deficien-
via tes
(Comp. n. 69, Formador 5)
Tabla 7.14. Resumen del analisis de contenido de los compromiso de cambio
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7.4.2. Competencias en la fase de creacion de clima y

compromisos de cambio

Los resultados muestran que no existen diferencias estadisticamente significativas
en los compromisos, que han realizado los conductores infractores, en funcion del
nivel competencial de los formadores durante el proceso de creacion de clima (F =
2,100; p = 0,104), es decir se admite la hipdtesis de igualdad de medias y se
concluye que las poblaciones definidas por la variable nivel de compromiso
poseen un nivel competencial similar en la creaciéon de clima inicial en la

ejecucion de un proceso de cambio de actitudes (ver tabla 7.15.).

Clima Suma de Media

Inicial cuadrados gl cuadratica F Sig.
b5 7471 3 2,490 2,100 0,104
grupos

L 131,625 111 1,186

grupos

Total 139,096 114

Tabla 7.15. Resumen del procedimiento ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia en la creacion del clima inicial

Estos resultados, tras realizar el andlisis factorial, nos permiten afirmar que el
poseer una mayor competencia en la creacion del clima inicial no incide en los
compromisos de cambio. Es importante destacar que el nivel competencial de los
siete formadores en esta fase se sitlia entre medio y alto, ningiin formador tiene

bajas competencias, situdndose la mayoria en el nivel alto.

7.4.3. Competencias en la fase de evaluacion inicial y

compromisos de cambio

En este caso, la prueba de ANOVA de un factor nos muestra diferencias
estadisticamente significativas, en las competencias de los formadores, en la

ejecucion de la evaluacion inicial de los factores de riesgo, dependiendo del nivel
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de los compromisos expresados por los conductores infractores, (F = 4,218; p =
0,007). Estas puntuaciones nos hacen rechazar la hipdtesis de igualdad de medias
por lo que concluimos que las poblaciones definidas por la variable nivel de
compromiso, no poseen las mismas competencias en la aplicacion de la fase del
programa donde se evaltian los factores de riesgo (ver tabla 7.16.). Con este
analisis pretendemos averiguar si los formadores que muestran niveles mas altos
de competencias durante la fase de evaluacion inicial obtienen mejores

compromisos de cambio de los conductores infractores.

Evaluacion Suma de Media

Inicial cuadrados gl cuadratica F Sig.
Inter-grupos 53,267 3 17,756 4,218 0,007
Intra-grupos | 467255 111 4,210

Total 520,522 114

Tabla 7.16. Resumen del procedimiento ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia en evaluacion inicial

Mediante el estadistico de Levene (1,827) se ha comprobado que las varianzas
poblacionales son iguales (con los grados de libertad de su distribucion
corresponden a gl 1 =3, gl 2 =111 y el nivel de probabilidad de obtener valores
como el obtenido o mayores p = 0,146). Por lo que se concluye que en las
poblaciones definidas por los compromisos de los conductores infractores, las
varianzas de la variable competencia evaluacion inicial son iguales (ver tabla

7.17.).

Estadistico .
de Levene gl gl2 Sig.
1,827 3 111 0,146

Tabla 7.17.  Prueba de homogeneidad de varianzas para las variables competencia en

evaluacion inicial y compromiso

Los resultados obtenidos, a través del procedimiento post hoc (HSD) de Tukey,

para hallar la diferencia honestamente significativa, muestran que existen
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diferencias estadisticamente significativas en relacion a los compromisos

considerados muy buenos y regulares y las competencias para realizar una

evaluacion inicial de los factores de riesgo, dentro del proceso de cambio de

actitudes (ver tabla 7.18.).

Diferencia
(D @ de medias Error Intervalo de
COMPRO- | COMPRO- (I-J) tipico Sig. confianza al 95%
MISO MISO Limite Limite Limite Limite Limite
inferior superior | inferior | superior | inferior
0. 1. Regular -0,16835 | 0,73389 | 0,996 | -2,0826 | 1,7459
Deficient
HSD | "¢ | 2. Bueno -1,48804 | 0,70247 | 0,154 | -33203 | 0,3443
i 3. Muy bueno | -1,62704 | 0,70044 | 0,099 | -3,4541 | 0,2000
Tukey
0. Deficiente 0,16835 | 0,73389 | 0,996 | -1,7459 | 2,0826
1. Regular
2. Bueno -1,31969 | 0,51641 | 0,057 | -2,6667 | 0,0273
3. Muy bueno | -1,4586(*) | ,51366 | 0,027 | -2,7985 | -0,1189
0. Deficiente 1,48804 | 0,70247 | 0,154 | -0,3443 | 3,3203
2. Bueno
1. Regular 1,31969 | 0,51641 | 0,057 -,0273 | 2,6667
3. Muy bueno | -0,13900 | 0,46767 | 0,991 | -1,3589 | 1,0809
3.Muy | 0. Deficiente 1,62704 | 0,70044 | 0,099 | -0,2000 | 3,4541
b
YN0 T Regular | 1,4586(*) | 0,51366 | 0,027 | 0,1189 | 2,7985
2. Bueno 0,13900 | 0,46767 | 0,991 | -1,0809 | 1,3589

Tabla 7.18. Estadisticos descriptivos del procedimiento ANOVA de un factor (variables
evaluacion inicial y compromiso)

En la tabla 7.19., se muestra la clasificacion de los grupos basada en el grado de

parecido existente entre sus medias. Asi, en el subgrupo 2 estan incluidos los

compromisos considerados como deficientes, regulares y buenos cuyas medias no

difieren significativamente (p = 0,080) y en el grupo 1 los compromisos evaluados

como regulares, buenos y muy buenos que, de igual manera, tampoco difieren

significativamente (p = 0,089).
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Subconjunto para alfa
COMPROMISO N = .05
1 2 1

0. Deficiente

E— 11 11,0909

Tukey (a,b) | 1. Regular 27 11,2593 | 11,2593
2. Bueno 38 12,5789 | 12,5789
3. Muy bueno 39 12,7179
Sig. 0,080 0,089

Tabla 7.19. Subgrupos homogéneos del procedimiento ANOVA de un factor (variables:
competencia en evaluacion inicial y compromiso)

Para comprobar si las variables Evaluacion inicial y Compromiso de cambio estan
relacionadas hemos realizado una comparacién de tendencias (ver tabla 7.20.).
Este procedimiento nos permite conocer si el tipo de relacion entre ambas
variables es lineal, cuadratica o cubica. Al ser los grupos de distinto tamafio
observamos la solucion ponderada y concluimos que la variable niveles de
compromiso y la variable competencia en evaluacién inicial mantienen una

relacion lineal significativa (p = 0,002). Esta relacion la podemos observar en el

grafico 7.7.

Competencia Evaluacion inicial ci:zinrz:iiss gl culz\l/fi?ziilgca F Sig
Inter- | (Combinados) 53267 | 3 | 17,756 | 4218 | 0,007
grupos —

Femimo No ponderado 34,568 1 34,568 8212 | 0,005
inea
Ponderado 44,566 1 44,566 10,587 | 0,002
Desviacion 8,701 2 4,350 1,033 | 0,359
Término | No ponderado | 0,005 1 0,005 | 0,001 | 0,973
cuadratico
Ponderado 0,781 1 0,781 0,186 | 0,667
Desviacion 7,919 1 7,919 1,881 | 0,173
Término | No ponderado | 7,919 1 7,919 1,881 | 0,173
cubico
Ponderado 7,919 1 7,919 1,881 | 0,173
Intra-grupos 467,255 | 111 4,210
Total 520,522 | 114

Tabla 7.20. Resumen del ANOVA de un factor incluyendo comparaciones de tendencia
entre evaluacion inicial y compromiso.
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Media de competencias en evaluacion inicial

13,00

12,50

12,00

11,50

11,00

T T T T
0. Deficiente 1. Regular 2. Bueno 3. Muy bueno

Compromiso

Grafico 7.7. Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y Competencias en
evaluacion inicial

Los resultados, tras el analisis factorial, permiten concluir que los formadores que
poseen un nivel alto de competencia en la evaluacion inicial de factores de riesgo
y elaboracion de perfiles, obtienen mejores compromisos de cambio que los que
poseen niveles de competencias regulares, al mismo tiempo que se observan dos
grupos de formadores: aquellos que obtienen compromisos deficientes, regulares
y buenos, cuyas competencias profesionales oscilan entre una puntuacion media
de 11 hasta 12,6 (la puntuacion méxima es de 16), y los que consiguen
compromisos buenos y muy buenos, cuyas competencias profesionales en

evaluacion inicial oscilan entre 12,6 y 12,7.
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7.4.4. Competencias en la fase de mejora de la informacion y
compromisos de cambio

Los resultados del analisis de varianza (ANOVA) de un factor nos muestran que
no se observan diferencias, estadisticamente significativas, en el nivel de
competencias mostradas por los formadores durante la ejecucion de la mejora de
la informacion, en los cursos del permiso de conducir por puntos, en relacion al
nivel de compromiso adquirido por los conductores infractores (F = 1,006; p =

0,393).

Con este resultado se admite la hipotesis de igualdad de medias y se concluye que
las poblaciones definidas por la variable nivel de compromiso manifestado por los
conductores infractores poseen competencias similares en la ejecucion de la
mejora de la informacion durante el transcurso de la aplicacion del programa de
sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa SIMS)

fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes (ver tabla 7.21).

. Suma de .

] Mej ora | cuadrado gl Med’u} F Sig.
informacion 5 cuadratica

L 82,029 3 27,343 1,006 0,393

grupos

A 3018,232 111 27,191

grupos

Total 3100,261 114

Tabla 7. 21. Resumen del procedimiento ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia en la mejora de informacion

Por lo tanto se concluye, en este caso, que el nivel de competencias de los
formadores en el desarrollo de la fase de la mejora de la informacion no influye en

los compromisos de cambio manifestados por los conductores infractores.
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7.4.5. Competencias en la fase de revision de habitos y
compromisos de cambio

Para la fase de revision de habitos los resultados, del analisis de la varianza,
(ANOVA) nos muestran que existen diferencias estadisticamente significativas en
las competencias mostradas, en esta fase del programa, en relacion a los
compromisos realizados por los conductores infractores (F = 2,738; p = 0,047). Se
rechaza la hipotesis de igualdad de medias por lo que concluimos que las
competencias profesionales de las poblaciones definidas por la variable nivel de
compromiso, alcanzado por los conductores infractores, no son iguales (ver tabla

7.22.).

Con este analisis pretendemos conocer si los formadores que muestran niveles
mas altos de competencias durante la fase de revision de habitos obtienen mejores

compromisos de cambio de los conductores infractores.

Revision de | Suma de Media
habitos cuadrados gl cuadratica F Sig.
Inter-grupos | 68397 3 22,799 2,738 0,047
Intra-grupos | 924333 111 8,327
Total 992,730 114

Tabla 7.22. Resumen del procedimiento ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia en revision de habitos

A través del estadistico Levene (2,049) hemos comprobado que las varianzas
poblacionales son iguales (con gl 1 =3, gl 2 =111 y el nivel de probabilidad de
obtener valores como el obtenido o mayores de p = 0,111). Concluimos que en las
poblaciones definidas por los compromisos de los conductores infractores, las
varianzas de la variable competencia revision de habitos son iguales (ver tabla

7.23).

242

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo VII

Estadistico .
de Levene gl gl2 Sig.
2,049 3 111 0,111

Tabla 7.23. Prueba de homogeneidad de varianzas para las variables competencia en
revision de habitos y compromiso

En la tabla 7.24., se puede observar que en los resultados obtenidos, a través del
procedimiento post hoc (HSD) de Tukey, para hallar la diferencia honestamente
significativa, no existen diferencias estadisticamente significativas en relacion a
las competencias en el proceso de cambio de actitudes y los compromisos. No
obstante y siguiendo el resultado de la prueba ANOVA, donde si se muestran
diferencias significativas (p = 0,047) se ha optado por utilizar la prueba de
comparacion multiple por parejas de la diferencia menos significativa (DMS), este
procedimiento es equivalente a varias pruebas “t de Student” individuales entre
todos los pares de grupos. Siendo una desventaja el que esta formula no realiza
ningun intento de corregir el nivel critico para realizar las comparaciones
multiples, a través de ella se ha podido definir que existen diferencias
estadisticamente significativas, en relacion a las competencias mostradas durante
la fase de revision de habitos correspondiente al proceso de cambio de actitudes, y
los compromisos considerados buenos y regulares y los compromisos muy buenos

y regulares.
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Diferencia
1) 6)) de medias Error Intervalo de
COMPRO- | COMPRO- (I-J) tipico Sig. confianza al 95%
MISO MISO Limite Limite Limite Limite Limite
inferior superior | inferior | superior | inferior
0. 1. Regular -,17172 1,03221 | 0,998 | -2,8641 | 2,5207
Deficient
HSD | O™ | 2. Bueno -1,67464 | 98801 | 0331 | -4.2518 | ,9025
g 3. Muy bueno | -1,82984 | ,98517 | 0,252 | -4,3995 | ,7398
Tukey
0. Deficiente ,17172 1,03221 | 0,998 | -2,5207 | 2,8641
1. Regular
2. Bueno -1,50292 | ,72633 | 0,170 | -3,3975 | ,3916
3. Muy bueno | -1,65812 | ,72245 | 0,105 | -3,5426 | ,2263
' B 0. Deficiente 1,67464 ,98801 0,331 -,9025 | 4,2518
. Bueno
1. Regular 1,50292 ,72633 | 0,170 -,3916 | 3,3975
3. Muy bueno | -,15520 ,65777 | 0,995 | -1,8709 | 1,5605
3. Muy 0. Deficiente 1,82984 98517 | 0,252 -, 7398 | 4,3995
bueno 1. Regular 1,65812 | 72245 | 0,105 | -2263 | 3,5426
2. Bueno ,15520 ,65777 | 0,995 | -1,5605 | 1,8709
1. Regular -,17172 1,03221 ,868 -2,2171 | 1,8737
0. . 2. Bueno -1,67464 | ,98801 ,093 -3,6325 | ,2832
Deficiente
3. Muy bueno | -1,82984 | ,98517 ,066 -3,7820 | ,1223
0. Deficiente ,17172 1,03221 ,868 -1,8737 | 2,2171
1. Regular | 2. Bueno -1,5029(*) | ,72633 ,041 -2,9422 | -,0636
DMS 3. Muy bueno | -1,6581(*) | ,72245 ,024 -3,0897 | -,2265
0. Deficiente 1,67464 ,98801 ,093 -,2832 | 3,6325
2. Bueno 1. Regular 1,5029(*%) | ,72633 ,041 ,0636 2,9422
3. Muy bueno | -,15520 ,65777 ,814 -1,4586 | 1,1482
0. Deficiente 1,82984 ,98517 ,066 -,1223 | 3,7820
i' Muy 1. Regular 1,6581(%) | ,72245 | ,024 | 2265 | 3,0897
ueno
2. Bueno ,15520 ,65777 ,814 -1,1482 | 1,4586

Tabla 7.24. Subgrupos homogéneos del procedimiento ANOVA de un factor (variables:
competencia en revision de habitos y compromiso)
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Para constatar si las, competencias de los formadores en la revision de habitos, y
los compromiso de cambio estan relacionadas hemos realizado una comparacién
de tendencias (ver tabla 7.25.), de esta forma podremos conocer si el tipo de
relacion entre ambas es lineal, cuadratica o cubica. Al ser los grupos de distinto
tamafio observamos la solucion ponderada y concluimos que la variable
dependiente (niveles de compromiso) y la variable independiente, competencia en
revision de habitos, mantienen una relacion lineal significativa (p = 0,010). Ver

grafico 7.8.

Competencia revision de habitos cizglrz((llgs gl culzl(fr gt?ca F Sig
(Combinados) 68,397 3 22,7799 | 2,738 | 0,047
Inter- Término No ponderado 43,958 1 43958 | 5,279 | 0,023
grupos lineal
Ponderado 57,000 1 57,000 | 6,845| 0,010
Desviacion 11,398 2 5,699 ,684 | 0,507
Término | No ponderado 0,002 1 0,002 ,000| 0,989
cuadrati
co Ponderado 0,947 1 0,947 ,114 0,737
Desviacién 10,451 1 10,451 1,255 0,265
Término | No ponderado 10,451 1| 10451| 1,255| 0,265
ctbico
Ponderado 10,451 1 10,451 1,255 0,265
Intra-grupos 924,333 111 8,327
Total 992,730 114

Tabla 7.25. Resumen del ANOVA de un factor incluyendo comparaciones de tendencia
(variables: competencia en revision de habitos y compromiso)
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Media de competencia en revision de habitos

11,50

11,00

10,50

10,00

9,50

9,00

T T T T
0. Deficiente 1. Regular 2. Bueno 3. Muy bueno

Compromiso

Grafico 7.8. Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y Competencias en revision
de habitos

Los resultados, tras el analisis factorial, permiten concluir que los formadores que
poseen niveles de competencia alto en revision de habitos de riesgo obtienen
mejores compromisos de cambio que los que poseen niveles de competencias

medio y bajo.

7.4.6. Competencias en la fase de integracion de emociones y
compromisos de cambio

Utilizamos de nuevo el analisis de varianza (ANOVA) de un factor, donde la
variable independiente o factor sigue siendo el nivel de compromiso manifestado
por escrito por los conductores infractores, y en este caso la variable dependiente
es el nivel competencial de los formadores SIMS, para integrar emociones
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favorables a la conduccion segura. Los resultados muestran que existen
diferencias estadisticamente significativas en los compromisos, que han realizado
los conductores infractores, dependiendo del nivel competencial de los
formadores durante la fase de integracion de las emociones (F = 5,825; p = 0,001),
es decir se rechaza la hipdtesis de igualdad de medias y se concluye que las
poblaciones definidas, por la variable nivel de compromiso alcanzado, no poseen
las mismas competencias para integrar emociones durante la ejecucion del
programa SIMS, fundamentado en el Modelo de Cambio de Actitudes (ver tabla
7.26.). Queremos saber si los formadores que muestran niveles mas altos de
competencias en la fase del programa integracion de las emociones obtienen

mejores compromisos de cambio de los conductores infractores.

Emociones Suma de 1 Media F Si
cuadrados g cuadratica g
L1 755,135 3 251,712 | 5,825 0,001
grupos
Intra- | 560213 111 43215
grupos
Total 5551,948 114

Tabla 7.26. Resumen del procedimiento ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia en integracion de las emociones

Tras comprobar que las varianzas poblacionales no son iguales al calcular el
estadistico de Levene (6,426), con los grados de libertad de su distribucion (gll =
3 ygl2=111) y el nivel de probabilidad de obtener valores como el obtenido o
mayores (p = 0,000) hemos utilizado el método Games-Howell, que es similar al
de Tukey. Esta basado en la distribucion de rango estudentizado y en un
“estadistico t” en el que, tras estimar las varianzas poblacionales suponiendo que
son distintas, se corrigen los grados de libertad mediante la ecuacion de Welch. El
método de Games-Howell es el que mejor controla la tasa de error en diferentes

situaciones (ver tabla 7.27.)
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Estadistico .
de Levene gll gl2 Sig.
6,426 3 111 0,000

Tabla 7.27. Prueba de homogeneidad de varianzas para las variables competencia en la
integracion de emociones y compromisos de cambio

Los resultados obtenidos, a través del método Games-Howell, para hallar la

diferencia honestamente

significativa,

muestran que

existen diferencias

estadisticamente significativas en relacién a las competencias en el proceso de

integrar emociones y los compromisos considerados muy buenos y regulares; y

los muy buenos y buenos (ver tabla 7.28.).

@ @) Diferencia
COMPROM | COMPROMI | de medias | Error Intervalo de
ISO SO I-J) tipico Sig. confianza al 95%
Limite
Limite superio | Limite Limite Limite
inferior r inferior | superior | inferior
0. Deficiente | 1. Regular -1,54545 3,07 0,957 | -10,3006 | 7,2096
2. Bueno -2,67703 2,907 0,794 | -11,1549 | 5,8009
3. Muy bueno | -7,05828 2,770 0,105 | -15,3563 | 1,2397
Games- | 1. Regular 0. Deficiente 1,54545 3,070 0,957 | -7,2096 | 10,300
Howell 2. Bueno 1,13158 | 1,862 | 0,929 | -6,0740 | 3,8109
3. Muy bueno | -5,512(*) 1,640 0,009 | -9,9247 | -1,1009
2. Bueno 0. Deficiente 2,67703 2,907 0,794 | -5,8009 | 11,154
1. Regular 1,13158 1,862 0,929 | -3,8109 | 6,0740
3. Muy bueno | -4,381(*) 1,308 0,007 | -7,8373 | -,9252
i- Muy 0. Deficiente 7,05828 2,770 0,105 | -1,2397 | 15,356
1. Regular 5,512(%) 1,640 0,009 1,1009 | 9,9247
2. Bueno 4,381(*%) 1,308 0,007 ,9252 7,8373

Tabla 7.28. Subgrupos homogéneos del procedimiento ANOVA de un factor (variables:
competencia en integracion de emociones y compromiso)
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Comprobamos si las competencias en la integracion de las emociones y
compromiso de cambio estan relacionadas llevando a cabo una comparacion de
tendencias (ver tabla 7.29.). De esta manera hemos podido conocer si el tipo de
relacion entre ambas es lineal, cuadratica o cubica. Al ser los grupos de distinto
tamafio observamos la soluciéon ponderada y concluimos que la variable
dependiente (niveles de compromiso) y la variable independiente (competencia en

integracion de emociones) mantienen una relacion lineal significativa (p = 0,000).

Ver grafico 7.9.
Competencia integracion Suma de Media
emociones cuadrados gl cuadratica F Sig.
Inter- | (Combinados) 755,135 3 251,712 | 5,825 | 0,001
grupos P
Fernlllno No ponderado 447,338 1 447,338 | 10,352 | 0,002
inea
Ponderado 667,793 1 667,793 15,453 | 0,000
Desviacion 87,342 2 43,671 1,011 | 0,367
Término | No ponderado | 44,700 1 44,700 | 1,034 | 0,311
cuadrati
co Ponderado 67,798 1 67,798 1,569 | 0,213
Desviacion 19,544 1 19,544 0,452 | 0,503
Término | No ponderado | 19,544 1 19,544 | 0,452 | 0,503
cubico
Ponderado 19,544 1 19,544 0,452 | 0,503
Intra-grupos 4796,813 | 111 43,215
Total 5551,948 | 114

Tabla 7.29. Resumen del ANOVA de un factor incluyendo comparaciones de tendencia
(variables: competencia en integracién de emociones y compromiso)
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Media de competencias en integraciéon de emociones

30,0 1

28,0

26,0

24,0

22,0

20,0

T T T T
0. Deficiente 1. Regular 2. Bueno 3. Muy bueno

Compromiso

Grifico 7.9. Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y Competencias en
integracion de emociones

Tras los resultados del anélisis factorial podemos concluir que los formadores, que
poseen niveles altos de competencias para integrar emociones favorables a la
conduccion segura obtienen mejores compromisos de cambio que los que poseen

niveles de competencias considerados como medios y bajos.

7.4.7. Competencias en la fase de evaluacion final y compromisos
de cambio

Con este andlisis, la prueba de ANOVA de un factor nos muestra que segun los
resultados, existen diferencias estadisticamente significativas en el nivel de

competencias demostradas en la evaluacion final en relacion al compromiso
250

Universitat Autonoma de Barcelona



Capitulo VII

expresado por los conductores infractores, obtenido por los formadores durante el
proceso formativo (F = 5,135; p = 0,002). Estos resultados nos hacen rechazar la
hipotesis de igualdad de medias, por lo que concluimos que las poblaciones
definidas por la variable nivel de compromiso alcanzado por los conductores
infractores, no poseen las mismas competencias en la fase del programa SIMS,
donde se evaltian los resultados producidos por la accion formativa (ver tabla
7.30.). Tras este andlisis pretendemos averiguar si los formadores que muestran
niveles mas altos de competencias durante la fase de evaluacion final obtienen

mejores compromisos de cambio de los conductores infractores.

Evaluacion Suma de Media

final cuadrados gl cuadratica F Sig.
Inter-grupos 229,867 3 76,622 5,135 0,002
Intra-grupos 1656,429 111 14,923

Total 1886,296 114

Tabla 7.30. Resumen del procedimiento ANOVA de un factor para las variables
compromiso y competencia en evaluacion final

Con el estadistico de Levene (1,827) se ha comprobado que las varianzas
poblacionales son iguales (con gl 1 =3, gl 2 =111y p = 0,496), podemos concluir
que las poblaciones definidas por los compromisos de los conductores infractores,
las varianzas de la variable competencia evaluacion final son iguales (ver tabla

7.31.).

Estadistico .
de Levene gll gl2 Sig.
1,827 3 111 0,496

Tabla 7.31. Prueba de homogeneidad de varianzas para las variables competencia en

evaluacion final y compromiso
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A través del procedimiento post hoc (HSD) de Tukey, se ha hallado la diferencia
honestamente significativa. Los resultados muestran que existen diferencias
estadisticamente significativas en relacion a las competencias de los formadores
en la fase de evaluacion final, integrada dentro del proceso de cambio de
actitudes, entre los compromisos deficientes y muy buenos y entre los regulares y

muy buenos (ver tabla 7.32.).

Diferenc
ia de
) ) medias Error Intervalo de
COMPROMISO | COMPROMI (I-) tipico Sig. confianza al 95%
SO Limite | Limite | Limite | Limite | Limite
inferior | superior | inferior | superior | inferior
0. | LRegular | 100673 | 1,38178| ,885| -4,6109| 25975
Deficien
HSD | te - Bueno -2,68900 | 1,32262 ,182 | -6,1389 | 10,7609
de

-Muy bueno | _409(+)| 1,31881| ,013| -7,5379| -6580
- Deficiente | 100673 | 1,38178 | ,885| -2,5975| 4,6109
- Bueno -1,68226 | 97232 313 | -42184| 0,8539
-Muybueno | 309 (¥)| 96713 | ,010| -5,6138| -5685
- Deficiente | 268900 | 1,32262| ,182| -7609 | 6,1389
1. Regular 1,68226 | ,97232| 313 | -8539| 42184

3. Muy bueno | 1 40891 | 88053 | ,383| -3,7057| 0,8879
3.Muy |0 Deficiente | 4099¢+)| 1,31881| ,013| ,6580| 7,5379
bueno I Regular | 3001(%) | 96713 010| 5685 | 56138
2. Bueno 1,40891 | ,88053| 383 | -8879| 3,7057

Tukey

2

3

1. 0
Regular 5
3

0

2. Bueno

Tabla 7.32. Estadisticos descriptivos del procedimiento ANOVA de un factor (variables
evaluacion final y compromiso)

En la tabla 7.33., podemos observar la clasificacion de los grupos basada en el
grado de parecido existente entre sus medias. Asi, en el subgrupo 2 estan incluidos
los compromisos considerados como deficientes, regulares y buenos cuyas medias
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no difieren significativamente (p = 0,099) y en el grupo 1 los compromisos

evaluados como buenos y muy buenos que tampoco difieren significativamente (p
=0,618).

Subconjunto para alfa
N = .05
COMPROMISO
1 2 1
0. Deficiente
S 11 7.3636
Tukey (a,b) | 1. Regular 27 8,3704
2. Bueno 38 10,0526 | 10,0526
3. Muy bueno 39 11,4615
Sig. 0,099 0,618

Tabla 7.33. Subgrupos homogéneos del procedimiento ANOVA de un factor
(variables: competencia en evaluacion final y compromiso)

Para constatar si las variables evaluacion final y compromiso de cambio estan
relacionadas se ha llevado a cabo una comparacion de tendencias (ver tabla
7.34.), de esta forma podremos conocer si el tipo de relacion entre ambas es lineal,
cuadratica o cubica. Al ser los grupos de distinto tamafio observamos la solucion
ponderada y concluimos que los niveles de compromiso la competencia en
evaluacion inicial de los formadores mantienen una relacion lineal significativa (p

=0,000). Esta relacion se muestra en el grafico 7.10.
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Competencia Evaluacion final ci:?:;gss gl cuz/fii(:ilt?ca F Sig.
Inter- 1 (Combinados) 229,867 | 3 76,622 | 5,135 | 0,002
grupos

Eémimo No ponderado 175,606 1 175,606 | 11,768 | 0,001
mea
Ponderado 228,125 1 228,125 15,287 | 0,000
Desviacion 1,742 2 0,871 0,058 | 0,943
Término | No ponderado 0,899 1 0,899 | 0,060 | 0,807
cuadratico
Ponderado 0,431 1 0,431 0,029 | 0,865
Desviacion 1,311 1 1,311 0,088 | 0,767
Término | N ponderado 1311 1 1311 0,088 | 0,767
cubico
Ponderado 1,311 1 1,311 0,088 | 0,767
Intra-grupos 1656,429 | 111 | 14,923
Total 1886,296 | 114

Tabla 7.34.

Media de Competencias en Evaluacion Final

12,0

11,0

10,0

9,0

8,0

7,0 7

T
0. Deficiente

T
1. Reqular

T
2. Bueno

Compromiso

T
3. Muy bueno

Resumen del ANOVA de un factor incluyendo comparaciones de
tendencia (variables: competencia en evaluacion final y compromiso)

Grifico 7.10. Grafico de lineas. Relacion entre Compromiso y Competencias en
evaluacion final

254

Universitat Autonoma de Barcelona




Capitulo VII

Los resultados del analisis factorial nos hacen concluir que los formadores que

poseen niveles altos de competencias, para realizar una evaluacion final, obtienen

mejores compromisos de cambio que los que poseen niveles de competencias

medios y bajos; observandose dos grupos de formadores: aquellos que obtienen

compromisos considerados como deficientes,

regulares y buenos, cuyas

competencias profesionales oscilan entre una puntuacion media de 7,4 hasta 10 (la

puntuacion maxima es de 15), y otro grupo que obtiene compromisos

considerados como buenos y muy buenos cuyas competencias profesionales en

evaluacion final oscilan entre puntuaciones de 10y 11,5.

7.5. Resumen de los resultados asociados a los objetivos de

la investigacion

Una vez realizados los analisis pertinentes, hemos creido oportuno resumir el

producto de esta investigacion en relacion a los objetivos de investigacion

planteados. Toda esta informacion queda resumida en el cuadro 7.1.

Primer objetivo general

RESULTADOS

Descubrir si la formacion
produce cambios
significativos, en los
conocimientos de los
formadores, sobre cOmo
promover el cambio de
actitudes de los conductores
infractores

La formacion mejora significativamente los conocimientos
para aplicar el programa SIMS fundamentado en el modelo
de cambio de actitudes.

Objetivos especificos

RESULTADOS

Conocer si el proceso de
formacion ofrece los
conocimientos necesarios
para desarrollar los cursos
del permiso de conducir por
puntos.

El proceso de formacion aumenta los conocimientos
necesarios para poder desarrollar un curso SIMS. Los datos
muestran que los formadores que han recibido formacion
han mejorado significativamente sus conocimientos sobre
como modificar actitudes de riesgo en los conductores
infractores mientras que la muestra de formadores que no
han recibido formacion especifica no muestran mejoras en
este aspecto. Las diferencias en cuanto a los conocimientos
para aplicar un curso SIMS entre ambos grupos
(formadores y profesores FV) no eran significativas antes
del proceso de formacion y si lo son después.
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Resultados de la investigacion

Constatar si el proceso de
formacion facilita la
realizacion de una
evaluacion inicial y final de
los factores de riesgo
relacionados con la
conduccion.

El proceso de formacion capacita a los formadores para
realizar un proceso de evaluacion inicial y final de los
factores de riesgo relacionados con la conduccion. Los
resultados ponen de manifiesto que los formadores que han
recibido formaciéon mejoran significativamente sus
conocimientos en la evaluacion de los factores de riesgo;
mientras que los profesores de FV que no han recibido la
formacion no muestran cambios significativos en este
aspecto. Las diferencias entre ambos grupos no eran
significativas antes de iniciar la formacion, mientras que
una vez finalizado el proceso formativo si lo son.

Verificar si el proceso de
formacion proporciona
conocimientos para mejorar
la informacion relacionada
con los principales factores
de riesgo en la conduccion,
que se ajuste a la manera de
entender y aprender del
alumno y del grupo.

El proceso de formacion proporciona a los formadores
conocimientos para realizar la mejora de la informacion.
Los resultados muestran que los formadores que han
recibido la formacion han mejorado de forma
significativa, mientras que los profesores de FV, que no
han recibido la acciéon formativa, no muestran cambios
significativos. La diferencia entre ambos grupos no era
significativa antes de la formacion y si que se ha
producido un cambio significativo después de ella.

Confirmar si el proceso de
formacion provee de los
conocimientos necesarios
para llevar a cabo una
revision de habitos de riesgo
en la conduccion.

Se confirma que el proceso de formacion provee a los
formadores que han recibido formacion de conocimientos
necesarios para realizar una revision de habitos de riesgo
en la conduccion. Los resultados ponen de manifiesto que
los formadores que ha recibido formacion han mejorado de
forma significativa, mientras que los profesores de FV, que
no han pasado por la formaciéon, no muestran cambios
significativos. Antes de la formacion de ambos grupos la
diferencia no era significativa,

Comprobar si el proceso de
formacion otorga los
conocimientos para integrar
los aspectos emocionales
relacionados con la
conduccion segura y el
compromiso de cambio.

Segundo objetivo

general

El proceso de formacion proporciona a los formadores, ,
conocimientos para realizar la integracion de las
emociones . Los resultados muestran que los formadores
que han recibido la formaciéon han mejorado de forma
significativa, mientras que los profesores de FV, que no
han recibido la accidén formativa, no muestran cambios
significativos. La diferencia entre ambos grupos no era
significativa antes de la formacion y si que se ha
producido un cambio significativo después de ella.

RESULTADOS

Evaluar las competencias
del formador en el logro de
compromisos de cambio.

Los niveles de compromiso de los conductores infractores
tienen relacion con los niveles de competencias de los
formadores.
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Objetivos especificos

RESULTADOS

Indagar si demostrar
competencias en un mayor
numero de fases del
programa influye en los
compromisos de cambio.

Mayores competencias profesionales en todas las fases del
programa SIMS tienden a conseguir compromisos de
cambio mejores en los conductores infractores. Los
resultados han revelado que los formadores que muestran
niveles altos de competencias globales, obtienen mejores
compromisos que los que demuestran niveles de
competencias medios. Cuando los formadores muestran un
nivel competencial inferior a 82,7 obtienen compromisos
calificados como deficientes y regulares; mientras que
cuando el nivel competencial es igual o superior a 82,7 los
compromisos obtenidos se valoran como buenos y muy
buenos.

Identificar si el ser mas
competente en alguna de las
fases del programa influye
en los compromisos de
cambio.

El poseer una mayor competencia en la creacion del clima
inicial no incide en los compromisos de cambio.

Cuando los formadores demuestran un nivel competencial
en la fase de evaluacion inicial menor de 12,6 (la puntuacion
maxima es = 16) los compromisos realizados por los
conductores infractores suelen ser deficientes o regulares,
mientras que cuando el nivel es igual o superior a 12,6
consigue compromisos buenos y muy buenos.

El nivel competencial en la fase de informacion no incide en
los compromisos de cambio.

Los formadores con un nivel competencial en la fase de
revision de habitos menor de 9,3 consiguen compromisos
deficientes cuando su nivel competencial es superior se sitia
entre 9,3 y 9,4 los compromisos obtenidos se califican como
regulares; en un nivel competencial entre 9,5 y 10,9 se
obtienen buenos compromisos y cuando es mayor de 10,9
(la puntuacion maxima es = 16) muy buenos.

Las puntuaciones de competencia, en la integracion de
emociones, entre 21,5 y 24,1 -equivalen a
compromisos deficientes, regulares y buenos.
Mientras que las puntuaciones entre 24,1 y 28,5 (la
puntuacién maxima es = 33) equivalen a compromisos
buenos y muy buenos.

En los compromisos relacionados con niveles de
competencias en la evaluacion final encontramos
formadores con niveles deficientes, regulares y
buenos, con puntuaciones que van entre 7,4 y 10 (la
puntuacion maxima es = 15) y formadores que obtienen
compromisos considerados como buenos y muy
buenos cuyas puntuaciones oscilan entre puntuaciones
de 10y 11,5.

Cuadro 7.1. Resumen de los resultados asociados a los objetivos de la investigacion
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CAPITULO VIII

Conclusiones finales y propuestas futuras de investigacion
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Conclusiones finales y propuestas futuras de investigacion

Aunque es evidente que los referentes a seguir, en esta investigacion, vienen
determinados por los criterios de los jueces expertos, pues son ellos los que mejor
conocen el Modelo de Cambio de Actitudes, el programa de sensibilizacién de
infractores para una movilidad segura (programa SIMS), y las competencias
profesionales, que ha de mostrar el formador en los cursos del permiso de
conducir por puntos, hemos querido destacar que las valoraciones que han
realizado los 115 conductores infractores, de los formadores observados, ha sido
de “nivel competencial alto”, tanto para las competencias que hacen referencia a
la aplicacion de las fases del programa, como en la valoracion de competencia
global. Somos conscientes de que este no ha de ser un criterio valido, para evaluar
las competencias profesionales de un formador SIMS, pero si que puede ser un
referente para conocer el nivel de satisfaccion de los conductores infractores que

han participado como alumnos en los cursos analizados en esta investigacion.

Una primera conclusion se resume en que el proceso formativo, para la
acreditacion de formador SIMS, ofrece a los formadores, que han realizado la
formacion, para aplicar los cursos del permiso de conducir por puntos, los
conocimientos necesarios sobre el programa de sensibilizacion de infractores para
una movilidad segura (programa SIMS) y el Modelo de Cambio de Actitudes en

el que se fundamenta el mencionado programa.

Las valoraciones que han obtenido los formadores, desde el punto de vista del
conductor infractor y desde la vision de los jueces expertos, nos hacen concluir

que:

a. En la fase de clima inicial no existen discrepancias entre las
puntuaciones otorgadas por los conductores infractores y los jueces
expertos en ninguno de los formadores observados. Todos ellos han
sido calificados con competencia alta. Este consenso general nos hace
concluir que los formadores observados han adquirido, en su proceso de
formacion, las competencias profesionales adecuadas para favorecer un
clima inicial propicio para motivar a los conductores infractores a

colaborar y participar activamente en los cursos del permiso de
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conducir por puntos. No obstante, el hecho de que los niveles
competenciales demostrados en esta fase no haya influido en los
compromisos de cambio, realizados por los conductores infractores, es
una evidencia de que se han de mejorar las competencias profesionales
asociadas a esta fase. El programa SIMS, y el Modelo de Cambio de
Actitudes en el que se basa, tienen como punto de partida, y como
plataforma de apoyo, el factor humano, donde prima la proximidad con
la persona. Esta ha de percibir que la intervencién formativa se va a
realizar desde un marco procesual de ayuda. En este escenario no se
persigue el juzgar al alumno (conductor infractor) y si que prevalece el
acompanarle, si asi lo desea, en su proyecto, individual y particular de
cambio de habitos de riesgo por actitudes de seguridad en la

conduccion.

Es por esta razoén que concluimos que las competencias profesionales,
en generar un Clima Inicial propicio, se han de considerar con el mismo
grado de importancia que el resto de las fases del programa SIMS. El
Clima Inicial es la cimentacion del proceso, donde se van a apoyar toda
las acciones formativas, que se realizaran durante la aplicacion del
programa SIMS, en los cursos del permiso de conducir por puntos, que
se han de regir por el principio de confianza y de ayuda entre el

formador y los conductores infractores.

En la fase de evaluacion inicial se observa alguna discrepancia, entre las
cualificaciones que han otorgado a los formadores los jueces expertos y
las que han expresado los conductores infractores. En la fase de
evaluacion inicial se utiliza, en todos los centros donde se realizan los
cursos del permiso de conducir por puntos, un material muy
estructurado y estandarizado, con un protocolo de actuacién que deja
poco margen al formador para introducir aspectos diferenciales o

novedades de aplicacion de la evaluacion.

La explicacion a estas diferencias, en la evaluacion inicial, se debe a
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que el formador ha de poner ejemplos de como contestar el
cuestionario, persuadir a los conductores infractores para que respondan
con sinceridad, ofrecerles ayuda en la comprension de las preguntas,
etc., competencias que pasan desapercibidas para el conductor infractor,
pero que son cruciales para que la evaluacion inicial se desarrolle con
éxito. Una evaluacion de inicio correcta tiene como finalidad, en este
caso, el establece el perfil de riesgo — seguridad de cada uno de los
conductores que responden al cuestionario y, en segundo lugar, facilitar
la forma de plantear o llevar a cabo las fases de mejora de la
informacion, revision de habitos de riesgo, y de integraciéon de
emociones y valores. Ademas es imprescindible que el formador ponga
en marcha un alto nivel de competencias en esta fase, si queremos
constatar que tipos de mejoras se han producido entre el antes y el
después de la accion formativa y donde (en qué factores) se enmarcan

estas diferencias entre la evaluacion inicial y la final.

En la fase de mejora de la informacién encontramos que hay
discrepancia en la valoracion de la mitad de los formadores. En uno de
estos casos los jueces expertos han calificado al formador con
competencia baja y los conductores infractores con competencia alta.
La especializacién en el programa SIMS y en el conocimiento del
Modelo de Cambio de Actitudes de los jueces expertos ha facilitado que
¢éstos detectasen desajustes tanto en el como se aplico esta fase, como

en los contenidos de informacion que se utilizaron para llevarla a cabo.

Las competencias profesionales que han de desplegar los formadores,
en el desarrollo de la fase de mejora de la informacidn, se centran en
que los contenidos, que ha de ofrecer el formador a los conductores
infractores, que han puntuado riesgo en la evaluacion inicial, han de
partir de una frase nuclear, asociada al factor que se estd trabajando en
ese momento. La frase ha de promover la interaccion, ha de generar
debate. Esta estrategia facilita la posibilidad de que el formador recoja

informacion sobre la manera de pensar y de las creencias, en relacion al
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factor de riesgo tratado, de cada uno de los alumnos (conductores
infractores) en particular, y del grupo en general. De esta manera, el
formador puede adaptar los contenidos de informacion que ha de

ofrecer al principio de manera individual y al final de manera grupal.

En este caso, los formadores observados, no se han ajustado
metodolégicamente al protocolo de actuacién desarrollado especifi-
camente para la aplicacion de esta fase de mejora de la informacion,
pues en su mayoria han abusado de recursos audiovisuales en la

ejecucion de esta fase.

En la fase de revision de los habitos de riesgo en la conduccion
hallamos una discrepancia en la valoracién de uno de los formadores,
donde los jueces expertos le han puntuado con competencia baja y los
conductores infractores con competencia alta. La razon de esta
divergencia se debe a que el juez experto detectd que el formador, en
esta fase, ofreci6 informacién retrocediendo a la fase anterior de mejora
de la informacion, rompiendo asi la dindmica establecida en el
protocolo de actuacion del programa SIMS. Ademas realizd juicios de
valor y moralizd en més de una ocasion. Cuestiones que el conductor
infractor desconoce que deben evitarse y que el juez experto conoce y

en consecuencia detecta y considera.

La fase, de revision de habitos relacionados con el riesgo y la seguridad,
se desarrolla en tres niveles: primero, conocer como se ha instalado el
comportamiento de riesgo, segundo saber y hacer consciente al usuario
hasta qué punto tiene conciencia de que este comportamiento es una
conducta de riesgo y tercero, preparar al usuario hacia una propuesta de
cambio de los comportamientos de riesgo para transformarlo en
seguridad. Estas cuestiones se plantean en un contexto, donde el
conductor infractor ha de percibir, del formador proximidad y cercania.
Hemos observado que, en algin caso, el formador no ha propiciado el

ambiente idoneo de confianza para que el conductor infractor
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participase abiertamente y sin miedo a ser juzgado por el formador o
por el resto de compaiieros de clase. De igual manera, se ha detectado
que no siempre se han seguido los tres niveles establecidos, dificultan-
dose asi el logro de los objetivos especificos establecidos para cada uno

de los niveles de la revision de habitos.

En la fase de integracion de emociones hallamos consenso en todas las
puntuaciones, menos en uno de los casos en que un formador ha sido
valorado por los jueces expertos con baja competencia, mientras que los
conductores infractores lo han hecho con competencia alta. La
explicacion a esta discordancia se debe a que en un momento de esta
fase interviene, junto al formador, una persona que ha sufrido, directa o
indirectamente, las consecuencias de un accidente de trafico con graves
secuelas fisicas y/o psicologicas. Esta accion genera una gran carga
emocional entre los conductores infractores, razon por la que éstos
focalizan su atencion en la persona que ofrece su testimonio y no en las
competencias profesionales del formador. Como es de esperar los
jueces expertos, al estar atentos al despliegue competencial del
formador, durante toda la fase de integracion de las emociones, han
observado aspectos en la actuacion del formador que han pasado

desapercibidos para los conductores infractores.

Aunque a priori para una persona nedfita, en el programa SIMS y en el
Modelo de Cambio de Actitudes, pueda pensar que el protagonista de la
fase de integracion de emociones es el testimonio, la realidad nos ha
demostrado que el clima emocional que puede crear un buen testimonio
pierde fuerza cuando el formador presenta escasas competencias
profesionales en la realizaciéon de esta fase. Por el contrario, los
formadores que muestran niveles competenciales altos, en esta fase,
consiguen generar un ambiente emocional Optimo, para propiciar la
predisposicion al cambio de actitudes en los conductores infractores,

independientemente de la actuacion del testimonio.
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f. En la evaluacion final podemos ver que existen discrepancias en las
puntuaciones de dos formadores, donde los jueces expertos les han
puntuado con una baja competencia y los conductores infractores con
una competencia alta. La razon de esta disension se halla en que: si bien
es cierto que el material que se utiliza para llevar a cabo la evaluacion
final sigue siendo muy estructurado y estandarizado, como en el caso de
la evaluacion inicial, ahora, al terminar el curso, se ha de llevar a cabo
una comparativa de las puntuaciones obtenidas entre el inicio y el final
de la formacion. La finalidad de esta actividad persigue que los
conductores infractores constaten y valoren si se han producido

cambios entre el antes y el después del proceso formativo.

Al final de esta fase, en el momento de la clausura del curso, se realiza
una reflexion, donde ademas de valorarse los resultados entre la
evaluacion inicial y final se incide en la importancia de poner en
marcha los compromisos de cambio manifestados verbalmente y por
escrito por cada uno de los conductores infractores. Se ha observado

que no todos los formadores han llevado a cabo esta reflexion final.

Tanto desde el punto de vista cuantitativo como cualitativo, los resultados
analizados nos llevan a concluir que los formadores que despliegan mayores
competencias profesionales, en todas las fases del programa SIMS (competencia
global), tienden a conseguir mejores compromisos de cambio de los conductores
infractores. Los resultados han revelado que los formadores que muestran “nivel
alto” en competencia global, en relacion a la aplicacion del programa de
sensibilizacion de infractores para una movilidad segura (programa SIMS),
obtienen mejores compromisos de sus alumnos (conductores infractores) que los
que demuestran “nivel medio” de competencia. No se han presentado resultados
del “nivel bajo”, supuesto que la muestra de formadores se ha distribuido entre el
nivel de competencia “alto” y “medio”, quedando desierta la dimension de “nivel
bajo”. Esta situacion ratifica el hecho de que el programa y el proceso de
formacion, para la obtencion de la acreditacion como formador de los cursos del

permiso de conducir por puntos en Catalufia, se encuentra dentro de las
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expectativas de proveer a los formadores, que pasan por la formacion, de las
competencias profesionales necesarias para promover el cambio de actitudes de
los conductores infractores que asisten como alumnos a los mencionados cursos.
Asi, una de las afirmaciones conclusivas de este estudio se concreta en que los
formadores que han aplicado el programa, en los cursos del permiso de conducir
por puntos observados, obtienen mejores compromisos de seguridad, de los
conductores infractores, en funcidon del nimero de fases donde han mostrado
“nivel alto” de competencias profesionales. A mayor niimero de fases donde el
formador muestra “nivel alto” de competencias mejores compromisos de cambio

obtiene de sus alumnos.

Otra de las cuestiones que se ha considerado en esta tesis ha sido el conocer si el
ser mas competente, en alguna de las fases del programa, influye en obtener

mejores compromisos de cambio de los conductores infractores.

Los resultados nos llevan a concluir que los formadores, objeto de estudio, han
conseguido mejores compromisos a medida que han demostrando mayores niveles
de competencias profesionales en las siguientes fases del programa SIMS:
evaluacion inicial de los factores de riesgo en la conduccion, para la elaboracion
de perfiles de riesgo; revision de habitos de riesgo en la conduccion; integracion
de emociones y valores favorables a la conduccion segura y responsable y;
evaluacion final. Estableciéndose por tanto una relacion directa entre el nivel

competencial del formador y el logro de mejores compromisos de cambio.

Asi mismo, concluimos que en las fases de creacion de clima inicial y de mejora
de la informacion, los niveles de competencia de los formadores no han influido
en los compromisos de cambio realizados por los conductores infractores. Estos
resultados se deben a que, en todos los casos observados, los formadores han
desarrollado la dinamica de ambas fases (Creacion de clima inicial y Mejora de la
informacion) apoyandose principalmente en sistemas audiovisuales (presenta-
ciones en Power Point y videos). Estos recursos, si bien pueden ser muy utiles en

otro tipo de programas formativos, dejan en un segundo plano al factor humano,
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considerado como uno de los pilares fundamentales, cuando el objetivo es incidir
o promover actitudes favorables a la conduccion segura (Di Bartolomeo, Esteban
y Pina 2004; Montané et al., 2006, 2008, 2009, 2011; Montané, Jariot y
Rodriguez, 2007; Perdaho, Keskinen y Hatakka, 2003; Sanchez y Arnau, 2012).
El protocolo de actuacion para la mejora de la informacion establece generar en
esta fase un feed-back, entre formador y alumnos, con el proposito de que el
formador pueda conocer las singularidades de aprendizaje de los conductores
tanto a nivel individual como grupal. Esta manera de hacer es la que permite que
el formador pueda adaptar la informacién al momento requerido, a la
circunstancia, a la persona y al grupo. Cuando la informacién viene determinada y
encorsetada en una presentaciéon de tipo Power Point o en un video es dificil

conseguir la adaptacion deseada.

Es un hecho que en el resto de fases del programa, donde los formadores no han
utilizado este tipo de recursos (el proyector permanecia apagado), las
competencias del formador si han influido en la obtencion de mejores

compromisos (buenos y muy buenos).

Por lo tanto una de las propuestas de mejora, en el protocolo de actuacion del
formador, en la aplicacion del programa de sensibilizacion de infractores para una
movilidad segura (programa SIMS), en los cursos del permiso de conducir por
puntos, se concreta en incidir de manera exhaustiva en que el formador despliegue
competencias profesionales dirigidas a promover la interaccion y la participacién
activa de sus alumnos (conductores infractores) durante el proceso de las fases de
clima inicial y mejora de la informacion, de la misma manera que ha demostrado

saber hacer en el resto de fases del programa.

Al iniciar y planificar una investigacion se han de considerar las posibles
limitaciones que pueden conocerse a priori del proyecto o encontrarse a lo largo
del proceso. En este caso una limitacién primordial se ha caracterizado por la

imposibilidad de acceder a determinados datos.
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Al comienzo de este estudio se habia planteado el realizar una evaluacion de
impacto para conocer si el compromiso de cambio, de conductas de riesgo en la
conduccion por héabitos de seguridad, realizado por los conductores infractores, se
mantenia a lo largo del tiempo. Este proceso requiere la posibilidad de acceder a
la informacion necesaria, que nos permita conocer si estos conductores, que han
participado en la investigacién y que han manifestado por escrito su predispo-
sicion al cambio, comprometiéndose a eliminar sus factores de riesgo, mantienen
su compromiso después de haber finalizado el proceso formativo. Y si es asi

deberiamos saber cudl es el periodo de perdurabilidad.

Hasta la fecha, en que se presenta esta tesis doctoral, la Ley Organica 15/1999 de
13 de diciembre de Proteccion de Datos de Caracter Personal (LOPD) ha impo-
sibilitado el llevar a cabo una evaluacion diferida. El sistema burocratico nos
impide contactar de nuevo con los conductores infractores, que han participado en
este estudio. Tampoco podemos saber si €stos mismos conductores han vuelto a
ser sancionados o no, por las mismas u otras infracciones que los abocaron a la

realizacion del curso del permiso de conducir por puntos.

Como propuesta futura de investigacion creemos necesario el contrastar si existe
relacion entre la perdurabilidad en el tiempo de los compromisos y las categorias
o unidades de significado de los compromisos analizados cualitativamente. Esta
investigacion nos permitiria conocer si los conductores que han manifestado
compromisos valorados como positivos, ejemplo: son concretos y relacionados
con su factor de riesgo, piensan en las consecuencias del accidente, manifiestan el
valor a la vida, etc., perduran mas en el tiempo que los compromisos valorados
como negativos, ejemplo: son generales, no relacionan el factor de riesgo, no
piensan en las consecuencias del accidente, no mencionan el valor a la vida, etc., o
por el contrario estas unidades de significado positivas o negativas, extraidas de
cada uno de los compromisos analizados, no influyen de forma significativa en la

perdurabilidad de estos compromisos de cambio.

Como reflexion final: se ha declarado en el marco tedrico nuestra ratificacion con

la postura que defiende la idea de que se han de superar las lineas tradicionales y
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perceptivas de formacion de conductores (Arnau y Montané, 2010; Assailly 2010;
Keskinen et al., 2010; Perdaho, Keskinen y Hatakka, 2003; Montané, Jariot y
Rodriguez, 2007; Montané y Jariot 2009; Mora, 2010; Pfeiffer, 2006).

Los resultados de esta investigacion ponen de manifiesto que la integracion del
Modelo de Cambio de Actitudes en la formacion facilita el logro, en este caso de
los conductores infractores, de una predisposicion al cambio de habitos de riesgo
por actitudes de seguridad en la conduccion, donde el valor de la vida propia y
ajena es el primer objetivo a considerar. Objetivo afin con la Carta Europea de la
Seguridad Vial (2001), la Matriz GDE de Keskinen (2010), el Comunicado de la
Comision del Parlamento Europeo (2010) y el documento donde se describen las
Lineas Basicas de Seguridad Vial para el 2011-2020 publicados por el Ministerio
del Interior (2011).
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