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1. INTRODUCCIÓN 

La siniestralidad vial es un problema de gran envergadura a nivel social, económico y sanitario en la 

actualidad, lo que genera elevadas cifras de personas fallecidas o lesionadas a causa los accidentes de tráfico. 

Según la Organización Mundial de la Salud (OMS, 2015), las previsiones para el año 2030 sitúan los 

traumatismos por accidente de tráfico en el quinto lugar entre los factores que contribuyen a la carga mundial 

de morbilidad y traumatismos, cuando en 2004 ocupaban el noveno lugar.  

Es importante destacar que los datos sobre la investigación de accidentes de tráfico en España 

concluyen que, en la mayoría de los casos, la velocidad excesiva, la conducción bajo la influencia del alcohol 

y otras drogas, la infracción de las normas de circulación, entre otros, son las infracciones más relevantes 

implicadas en los accidentes (Dirección General de Tráfico, 2015). Para su existencia es necesaria una acción 

humana y voluntaria, la de la persona que conduce el vehículo. 

Por ello, han sido incuestionables las reformas del Código Penal con la Ley Orgánica 15/2007, LO 

5/2010, LO 1/2015 y LO 2/2019 en materia de Seguridad Vial, con el fin de contribuir a la reducción de las 

víctimas por accidente de tráfico y disuadir a quienes conduciendo que se exceden en el uso de su libertad 

en las vías públicas. Además, también se han modificado cuestiones relacionadas con las medidas alternativas 

con el propósito de evitar la reincidencia con respuestas penitenciarias adaptadas a la tipología delictiva. 

Estas modificaciones han producido un aumento desorbitante en el número de condenas, y, a su vez, de 

penas alternativas. Debido a este fenómeno, la gestión de las penas impuestas ha evolucionado en el 

crecimiento de los trabajos en beneficio de la comunidad (en adelante, TBCs), estableciéndose como forma 

de ejecución a través de la realización de talleres formativos, TASEVAL y del programa PROSEVAL, también 

como suspensión de la pena de prisión, en materia de seguridad vial.    

 Con respecto a la importancia de estas intervenciones hacemos referencia a los datos que se han ido 

publicando en las memorias de la Fiscalía de Seguridad Vial sobre las sentencias condenatorias anuales, que 

alcanzan alrededor de un 30% las referidas a los delitos contra la seguridad vial. A su vez, según la estadística 

de la Secretaría General de Instituciones Penitenciarias (SGIIPP), en los últimos años, se gestionan 

aproximadamente entre 24.000 y 25.000 entradas por penas y medidas alternativas dictadas por delitos 

contra la seguridad vial, de las que la gran mayoría son por TBC.  

Unido a todo lo expuesto y  atendiendo a la literatura científica sobre la delincuencia vial, que resalta 

la importancia de los rasgos de personalidad y consumos de alcohol y drogas, entre otros, como factores que 

pueden estar influyendo en el comportamiento delictivo vial, la Subdirección General de Medio Abierto y 

Penas y Medidas Alternativas (SGMAPMA) de la ISGIIPP, tras su dilatada experiencia en la gestión y 

tratamiento de delincuentes viales, planteó en el año 2019, la necesidad de realizar un estudio que 

permitiera conocer el perfil de las personas que llegan a los Servicios de Gestión de Penas y Medidas 

Alternativas (SGPMA) por delitos contra la seguridad vial y la eficacia de los talleres y programas dirigidos 

a dicha delincuencia. El objetivo principal que propuso la Administración Penitenciaria era seguir 

profundizando en este fenómeno delictivo para poder reajustar y mejorar las intervenciones, en su caso. 

Para ello, solicitó la colaboración con la Universidad Europea de Valencia para la realización del presente 

estudio.  
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1.1. Contexto Social 
 

De acuerdo con el informe de estado global sobre seguridad vial 2018, presentado por la OMS en 

diciembre de 2018, los accidentes de tráfico son una de las principales causas de mortalidad a nivel 

mundial, considerándose la primera causa de muerte para menores y jóvenes de edades comprendidas 

entre los 5 y los 29 años y la 8ª causa principal de muerte para gente de todas las edades. El número anual 

de muertes por accidentes de tráfico ha alcanzado los 1,35 millones y son casi 3.700 personas las que 

fallecen cada día en las carreteras de todo el mundo.  

A nivel nacional, en el año 2018, se registraron un total de 102.299 accidentes mortales, en los 

que fallecieron 1.806 personas y 8.935 fueron hospitalizadas. En comparación con el año 2017, el número 

de personas fallecidas ha disminuido, únicamente un 1% y el de hospitalizadas un 6% (DGT, 2019). Sin 

embargo, el número de accidentes mortales ha sufrido un leve aumento, lo que supone que el 

comportamiento en la conducción sigue siendo arriesgado. 

Todo esto conlleva un alto coste y dolor tanto para las familias como para las sociedades. Y, 

aunque son las consecuencias sobre las vidas humanas las más dramáticas, no son las únicas que se 

desprenden de este fenómeno. Los costes que supondría un fallecimiento ascienden a 1,4 millones de €, 

conocido como el valor de una vida estadística asumiendo costes directos e indirectos como gastos 

médicos, administrativos, etc. (Pérez, et al., 2007); los costes asociados a una persona herida 

hospitalizada, 219.000 € y una no hospitalizada, 6.100 € (DGT, 2019).  

Teniendo en cuenta este elevado número de cifras y la alarma social que ante ellas se produce, 

todo ello ha derivado en el establecimiento de medidas de intervención en este sentido a través del 

Derecho Penal (García, et al., 2013). Así, la intervención penal en el ámbito del tráfico rodado se muestra 

necesaria, puesto que lo que se está protegiendo es el bien jurídico más valioso, la vida y la integridad 

física de las personas. Así, se está actuando frente la criminalidad vial con el objetivo de proteger a 

quienes utilizan la vía pública e interaccionan en el contexto del tráfico (Lijarcio et al., 2016).  

 

1.2. Los delitos contra la seguridad vial y sus penas  
 

Con la entrada en vigor de la reforma del Código Penal, Ley Orgánica 15/2007, de 30 de 

noviembre, por la que se modifica la LO 10/1995, de 23 de noviembre, del Código Penal en materia de 

seguridad vial, y sus posteriores modificaciones (LO 2/2019), se impulsa la política delictiva en este 

ámbito. Con esta serie de reformas, se castiga a la persona responsable de un homicidio o de lesiones 

imprudentes implicada en un accidente de tráfico, pero además también se castiga de forma penal las 

conductas violentas y/o peligrosas durante la conducción, aunque de ellas no se deriven lesiones ni 

muertes. 
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 Así, los delitos contra la seguridad vial y sus posibles penas se describen en la Tabla 1:  

Tabla 1 

Delitos contra la seguridad vial incluidos en el Código Penal  

ART. 
  CP 

DELITO Prisión Multa 
Privación 

Dcho. 
Conducir 

TBC 

379.1 
Velocidad excesiva: 

Superar en 60km/h la velocidad reglamentaria, vía 
urbana / en 80 km/h, en interurbana De 3 a 6 

meses 

o 
De 6 a 

12 
meses 

y 
de 1 a 4 años 

o 
de 31 a 
90 días 

379.2  
Bajo la influencia de drogas tóxicas, o bebidas 
alcohólicas. en todo caso (Tasa de 0,6 mg/l en aire 
espirado- 1,2 g/l en sangre 

380  
Conducir con temeridad manifiesta; conjuntamente con 
excesos de velocidad y las tasas de alcohol (art. 379), se 
reputará como conducción con temeridad manifiesta 

De 6 
meses a 2 

años 
 

y de 1 a 6 
años 

 

381  

Realizar la conducta del art. 380 con manifiesto desprecio 
por la vida de los demás. 

De 2 a 5 
años 

Y de 12 
a 24 

meses Y de 6 a 10 
años 

Si no se ha puesto en concreto peligro la vida o la 
integridad de las personas 

De 1 a 2 
años 

Y de 6 a 
12 

meses 

382  
Causar lesiones, independientemente de su gravedad, al cometer los delitos anteriores, se aplicará la pena del 
delito más grave en su mitad superior y se condenará a resarcir la responsabilidad civil originada 

382 bis 

Omisión de socorro tras causar accidente con 
muerte/lesiones.  

-  Acción imprudente 

6 meses a 
4 años 

 
Y 

1 a 4 
 

-  Origen de los hechos fortuitos 
3 a 6 

meses 
 

Y 
de 6 a 2 años 

 

383 Negativa a someterse a las pruebas alcohol/ drogas 
De 6 

meses a 1 
año 

 
Y de 1 a 4 

años 
 

384  

Conducir tras haber perdido la vigencia del permiso o 
licencia de conducción por pérdida total de los puntos; o 
privado cautelar o definitivamente del permiso/licencia 
por decisión judicial; o sin haber obtenido nunca el 
permiso/licencia de conducción 

De 3 a 6 
meses 

o 
de 12 a 

24 
meses 

 

o 
de 31 a 
90 días 

385  

Colocar obstáculos, derramar sustancias deslizantes o 
inflamables, cambiar, sustraer, anular señalización y no 
restablecer la seguridad en vía cuando haya obligación de 
hacerlo. 

De 6 
meses a 2 

años 

o 
de 12 a 

24 
meses 

Y 
de 10 a 
40 días 

Nota: Fuente Ley Orgánica 10/1995, de 23 de noviembre, del Código Penal, actualizado en marzo del año 2019. 

A la hora del cumplimiento de las sanciones penales impuestas, además de las penas de multa y 

la privación del derecho a conducir, el Código Penal español contempla diferentes alternativas al ingreso 

en prisión. Se trata de sanciones penales que mantienen a la persona condenada en su medio 

comunitario, cumpliendo su pena en libertad. En función de cada caso, se encuentra sometida a ciertas 

condiciones y/o obligaciones, las cuales pueden ser trabajos en beneficio a la comunidad, suspensiones 

o sustituciones de condena: 

• Penas de trabajo en beneficio a la comunidad (TBCs), a través de tareas de utilidad pública, talleres 

o programas. Los TBCs se imponen con el consentimiento de la persona penada, prestando ésta su 

cooperación sin retribución alguna en la realización de diversas actividades de utilidad pública. 

Dichas actividades pueden estar relacionadas con la realización de tareas de reparación de daños 
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o de asistencia a víctimas (comprendiendo labores de naturaleza similar al delito cometido) o 

cumplirse mediante la participación en talleres o programas de formación y reeducación culturales, 

laborales, vial, etc. 

• Suspensiones/sustituciones de condena de penas privativas de libertad, el juzgado o tribunal 

podrá condicionar la suspensión al cumplimiento de prohibiciones y deberes cuando ello resulte 

necesario para evitar el peligro de comisión de nuevos delitos, sin que puedan imponerse deberes 

y obligaciones que resulten excesivos y desproporcionados, como participar en programas 

formativos, laborales, culturales, de educación vial, sexual, de defensa del medio ambiente, de 

protección de los animales, de igualdad de trato y no discriminación, y otros similares (art. 83.6ª, 

L.O. 1/2015). 

Hablando en términos de cifras, la delincuencia vial permanece estable y constante en los últimos 

años, tal y como muestra la Tabla 2, registrándose un aumento progresivo en los dos últimos años en el 

número de diligencias previas y urgentes, por los delitos contemplados en los arts. 379-385 CP (Fiscalía 

General del Estado, 2020). 

Tabla 2 

 Procedimientos incoados 2010-2019 

Diligencias 
previas/ 
urgentes 

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Art.379.1  805 1.063 1.003 1.021 752 818 902 13 842 889 

Art.379.2  71.181 84.352 73.778 72.430 69.340 61.346 61.177 59.466 69.121 68.039 

Art. 380  2.901 3.058 2.799 2.587 2.384 2.310 2.658 2.761 1.553 2.009 

Art. 381  402 313 315 318 204 190 204 190 87 207 

Art. 383  1.977 2.087 2.087 2.070 1.884 1.550 1.583 1.819 2.013 2.381 

Art. 384  32.405 49.267 37.993 36.017 33.883 31.231 31.262 30.875 36.649 40.670 

Art. 385  740 510 535 411 396 482 417 379 389 477 

Art.379.1  805 1.063 1.003 1.021 752 818 902 13 842 889 

Total 10.411 140.650 118.186 114.854 108.843 97.927 98.203 96.303 110.654 114.672 

Nota. Fuerte: FGE, 2020 

Si nos centramos en los datos del ejercicio 2019, el Ministerio Fiscal ha presentado 86.958 escritos 

de acusación por delitos contra la seguridad vial, lo que representa algo más del 31% del total de 

acusaciones en todos los procesos y por todos los delitos. En cuanto a las condenas por este tipo de 

delitos, se contabilizan en 80.480, siendo éstas el 31% del total por todo tipo de delitos, asumiendo un 

tercio de las acusaciones y condenas en España son por delitos viales de peligro. 

En cuanto a la respuesta punitiva a este tipo de delitos, el 90% de las sentencias de condena lo 

son de conformidad, lo que facilita la ejecución de forma inmediata de las 52.028 penas de privación del 

derecho a conducir, 1.922 pérdidas de vigencia, unas 55.000 penas de multa y 24.487 entradas por penas 

y medidas alternativas, correspondiendo 24.001 a trabajos en beneficio de la comunidad y 486 a 

programas de educación vial como condición de la suspensión de penas privativas de libertad (FGE, 2020). 
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1.3. TASEVAL y PROSEVAL 
 

Los SGPMAs son las unidades administrativas que dependen de los centros penitenciarios y que 

se encargan de la ejecución de las medidas comunitarias o alternativas a la prisión. Hay 56 repartidas por 

todo el territorio nacional, dependiendo de la Administración General del Estado, y son responsables del 

desarrollo de los programas de intervención específicos que requieren cada una de las circunstancias 

penales y tipologías delictivas.  

Los talleres y programas mediante los cuales se puede dar cumplimiento a este tipo de penas 

pueden ser de diversa naturaleza, tratando que ésta se asemeje a la tipología y características del delito 

cometido. Así, para adaptarse a este aspecto, en el sistema penitenciario español, existe un taller y un 

programa de tratamiento específicos en materia de seguridad vial denominados TASEVAL (Taller de 

Seguridad Vial) y PROSEVAL (Programa de Intervención Psicoeducativa en Seguridad Vial), 

respectivamente. 

 

1.3.1. TASEVAL (Taller de seguridad vial) 

TASEVAL es el taller de sensibilización en materia de seguridad vial diseñado para el cumplimiento 

de penas por los delitos cometidos contra la seguridad del tráfico de corta duración (hasta 60 jornadas).  

Este taller está compuesto por un catálogo amplio de actividades de sensibilización y reeducación 

vial relacionada de forma directa con la naturaleza del delito cometido, las cuales se realizan previa 

presentación de contenidos teóricos por parte de profesionales. Así, la impartición del taller queda en 

manos de instituciones penitenciarias o de entidades colaboradoras externas expertas en la materia. Con 

dichas actividades se pretende reducir las conductas delictivas, evitar la reincidencia en este tipo de 

delitos, así como la resolución exitosa de situaciones problemáticas que se pueden dar en la vía. 

TASEVAL se desarrolla en 8 sesiones presenciales, de 4 horas de duración. Dichas sesiones son 

grupales. Toda persona que cumpla su pena con TASEVAL tiene obligación de asistir a sus sesiones y de 

cumplir de forma íntegra el taller. 

TASEVAL está compuesto de tres fases: 

1. ACOGIDA. Presentación del taller y explicación de sus aspectos básicos. 

2. ACCIONES FORMATIVAS. Realización de actividades sobre diferentes áreas de conocimiento: 

a. Sensibilización. Introducción al problema del accidente de tráfico. 

b. Seguridad vial. Alcohol, drogas, velocidad, conducción temeraria, distracciones y sistemas de 

retención. 

c. Valores. Valores sociales. 

d. Afrontamiento. Recursos para el afrontamiento de posibles situaciones problema relacionadas con 

el tráfico. 

3. SALIDA. Conclusiones de taller y despedida. 
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TASEVAL fue creado para tener un alcance reparador a la vez que preventivo, tanto a nivel 

primario (sensibilización) como a nivel secundario (reflexión, cambio actitudinal y comportamental) 

(Montoro et al., 2010). 

Diferentes estudios destacan la eficacia de TASEVAL, como indican Pellicer, Más y Gárrigos (2016) 

en su estudio con 120 sujetos, personas condenadas asistentes a TASEVAL y no condenadas, donde se 

observó el aumento de la percepción del riesgo vial en las condenadas, pero a corto plazo. Asimismo, otro 

estudio con 128 asistentes a los talleres evidenció mejoras significativas después de la intervención, en 

las creencias y conocimientos en seguridad vial, en los consumos de alcohol, así como en los cambios 

actitudinales en la conducción, (Gómez-Fraguela et al., 2014).  

 

1.3.2. PROSEVAL (Programa de intervención psicoeducativa en seguridad vial) 

El Programa de Intervención Psicoeducativa en Seguridad Vial (PROSEVAL), fue diseñado para la 

intervención con personas condenadas por delitos contra la seguridad vial (suspensiones de penas 

privativas de libertad o trabajos en beneficio de la comunidad de más de 60 jornadas). 

El principal objetivo de PROSEVAL es la reinserción de las personas condenadas por delitos contra 

la seguridad vial y reducir la tasa de reincidencia. Dicho programa consta de dos fases bien diferenciadas, 

la primera de las fases (fase educativa) consiste en la realización del taller TASEVAL. La segunda fase (fase 

terapéutica) consiste en el trabajo de contenidos de intervención de carácter psicoterapéutico. Esta 

segunda fase incluye un conjunto de técnicas con una aproximación cognitivo-conductual y cuyo objetivo 

prioritario es intervenir sobre la cognición y la emoción de las personas participantes, para promover un 

cambio en las conductas desadaptadas en el tráfico. Centrándonos en esta segunda fase, tiene una 

duración de 42 horas distribuidas en sesiones de 2 horas semanales. Esta fase terapéutica, a su vez, se 

divide en tres partes: 

1. INICIACIÓN: Sesión inicial de 2 horas de duración en la que se realiza una entrevista individual con 

el objetivo de conocer diferentes aspectos de éste. 

2. INTERVENCIÓN: El cuerpo de la intervención. Consta de 8 módulos, 19 sesiones o 38 horas totales 

de duración: 

Módulo I. Motivación inicial para el cambio. 
Módulo II. Toma de decisiones. 
Módulo III. Percepción de riesgo en la vía pública. 
Módulo IV. Emociones, control de la conducta e impulsividad. 
Módulo V. Psicofisiología y seguridad del ser humano. 
Módulo VI. Habilidades sociales en la vía pública. 
Módulo VII. Revisión de pensamientos, emociones y conductas. 
Módulo VIII. Conclusiones. 

3. FINALIZACIÓN: Sesión de seguimiento de 2 horas, un mes después de haber finalizado el último 

módulo. El objetivo es comprobar el cambio en cada participante en lo que respecta a su 

pensamiento y, en su caso, a su conducta en el tráfico.  
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1.4. Plano internacional. Programas de intervención en seguridad vial 
 

El cumplimiento de penas por delitos contra la seguridad vial mediante la realización de talleres, 

programas o cursos no es un aspecto exclusivo del modelo penitenciario español, sino que se trata de 

medidas presentes también en otros países y regiones. A continuación, se expone una muestra de ellos.   

1.4.1. CONTE (Programa de conducción temeraria)1 

Diseñado y desarrollado desde el Centro Penitenciario de Hombres de Barcelona, el programa 

CONTE (programa de conducción temeraria) tiene como objetivo principal prevenir que los internos 

usuarios puedan cometer una conducción agresiva y/o temeraria en el futuro, evitando de esta forma 

daños tanto a sí mismos como a otras personas, dotándoles así de estrategias para afrontar situaciones 

de riesgo en la conducción. Partiendo de este objetivo general, se plantean los siguientes objetivos 

específicos: 

• Asumir la propia responsabilidad en la conducción agresiva/temeraria. 

• Adquirir conocimientos sobre qué es la conducción agresiva/temeraria y cuáles son las conductas agresivas 
que practican cuando se conduce. 

• Aprender e identificar los factores de riesgo que podrían llevar una conducción agresiva. 

• Tomar conciencia de los daños (físicos, materiales, sociales, etc.) que podrían causarse a uno mismo y a otros. 

• Conocer el significado de la empatía hacia posibles víctimas que se podrían causar o se han causado. 

• Aumentar el control emocional y aprender estrategias para el manejo de emociones en la conducción. 

• Evaluar la situación de cada uno de los usuarios respecto a la alcoholemia y otras drogas, tomando conciencia 
de esta problemática. 

El programa CONTE tiene la duración de un mes, durante el cual se imparten 16 sesiones de una 

hora y media de duración. En cuanto a su distribución en el tiempo, se imparten 4 sesiones semanales, 

dos a cargo de psicólogas/os, y otras dos a cargo de educadores/as. Antes de comenzar el propio 

programa, se entrevista al penado y se realiza una evaluación inicial para valorar su inclusión en el 

programa.  

Este programa ha sido evaluado por Herraiz (2010), evaluación que ha puesto de manifiesto la 

satisfacción de los usuarios del programa. Sin embargo, no se ha realizado evaluación del contenido de 

tratamiento y, al carecer de medidas pre y post, no se tienen datos cuantitativos en este sentido.  

1.4.2. Programas de National Safety Council (Consejo de Seguridad Nacional) 

El Consejo de Seguridad Nacional estadounidense estima que la conducción de riesgo conlleva al 

país un coste de 250 billones de dólares al año, además del consiguiente número de personas fallecidas 

y heridas. La justicia, se encuentra en primera línea a la hora de hacer frente a esta problemática, sin 

embargo, las multas que se imponen no son capaces de producir cambios duraderos en el 

comportamiento de la persona conductora. Así pues, reeducarles para conseguir mejores habilidades y 

una mejora en su actitud es esencial, especialmente para jóvenes conductores/as, así como para 

reincidentes. 

 
1 En España hay dos administraciones penitenciarias, la Administración del Estado, que gestiona los centros penitenciarios de todo el territorio 

español, salvo Cataluña, que se encuentran bajo la administración de la Generalitat de Catalunya. 
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De esta forma, este Consejo ha ayudado durante más de 50 años a más de 70 millones de 

conductores/as a mejorar sus habilidades y actitudes a través de sus cursos. Dichos cursos se imparten 

en todo el país y forman parte de una sentencia, teniendo como resultados menos conductores/as en los 

juzgados, menos accidentes y menos fallecimientos. 

De la gestión de estos cursos se encargan, los tribunales de tráfico y diversos centros educativos. 

El propio Consejo dota a la organización de los cursos de personal cualificado, así como cursos de 

formación para ellos, de forma que se garantice la aplicación correcta y consistente del programa. 

Existen tres modalidades de programa (National Safety Council, 2019): 

• Administración interna: La persona penada acude a un curso gestionado por el propio tribunal, ya que 
éste cuenta con profesionales, aulas y personal cualificado para su seguimiento durante la duración 
del curso. 

• Programa híbrido: un centro de educación es el que proporciona los medios humanos y materiales 
necesarios, pero es la administración quien posee el control. 

• Programa en centro educativo: El centro educativo es quien toma el control e informa a la 
administración tras la finalización del curso. 

 

1.4.3. DISP (Prog. Intensivo de Supervisión de la Conducción Bajo el Efecto de Sustancias) 

DISP es un programa integral de 3 años de duración del Condado de Multnomah, en Oregón (EE. 

UU.). Este programa está dirigido a reincidentes por conducir bajo los efectos de sustancias tóxicas que 

incluye libertad condicional, vigilancia y tratamiento obligatorio (National Institute of Justice, 2011). 

El objetivo principal de este programa es modificar el pensamiento de las personas penadas por 

conducción bajo los efectos del alcohol y drogas, iniciar cambios en su conducta, que reduzcan la 

reincidencia, mejorar la seguridad pública y aumentar su la calidad de vida. 

 La participación en este programa está dirigida a reincidentes que acuden de nuevo al Tribunal 

del Condado de Multnomah, la mayoría tienen ocasión de realizarlo de forma voluntaria. El incentivo que 

les motiva a participar en el programa es la reducción de la pena de prisión y la suspensión de la multa 

por el delito contra la seguridad vial. Sin embargo, una vez se ingresa en el programa, debe completarlo 

o se puede enfrentar a la revocación de la libertad condicional y aumento de pena de prisión. 

 Los componentes de intervención de este programa son variados como, el control electrónico del 

alcohol durante al menos 90 días, análisis de orina aleatorio, tratamiento obligatorio durante al menos 1 

año, asistencia a grupos de autoayuda por el abuso de sustancias, o el empleo a tiempo completo o 

asistencia a un centro educativo. Estos componentes son imprescindibles para el mantenimiento de la 

libertad condicional y se supervisan regularmente en el tribunal. Se realiza un seguimiento de cada caso. 

Con cada avance en el programa de 90 días, la persona es transferida a una fase del programa menos 

intensiva. Las fases del programa son las siguientes: 

Fase I. Monitoreo Electrónico y Tratamiento. Conseguir la sobriedad. 

Fase II. Aprender a mantener la sobriedad. 

Fase III. Ejercer la sobriedad. La calidad de vida 

Fase IV. Supervisión reducida. Ya de camino 
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1.4.4. SATOP (Programa para Infractores de Tráfico por Abuso de Sustancias) 

SATOP es un programa diseñado para aquellas personas que han sido multadas o arrestadas por 

conducir bajo los efectos de sustancias y, debido a ello, presentan una suspensión de su permiso, una 

orden judicial, libertad condicional o acuerdo de culpabilidad. Así, cuando esta persona ve su permiso de 

conducir suspendido, SATOP es el recurso por ley al que debe someterse para recuperarlo.  Cada año, 

alrededor de 30.000 personas pasan por este programa que se aplica en Missouri (EE. UU.) (Northland 

Dependency Services, 2011). 

Certificado por el Departamento de Salud Mental y por la División de Salud del Comportamiento, 

este programa cuenta con diferentes niveles. Previa asignación de un nivel, se realiza una entrevista 

individual, se repasa su historial de conducción y se tiene en cuenta la tasa de alcoholemia en el momento 

de la detención. Ya con toda la información, se recomienda el nivel de tratamiento adecuado para cada 

persona: 

• Programa de educación para delincuentes (OEP Y ADEP). Se trata de un programa educativo de 10 horas de 

duración para delincuentes primerizos/as. En este nivel, se trabajan los temas del impacto de la víctima, los 

aspectos legales de la conducción bajo el efecto de sustancias, los aspectos físicos y psicológicos de la 

conducción bajo los efectos del alcohol y drogas y formas de evitar beber y conducir en el futuro, entre otros. 

A su vez, existen dos modalidades dentro de este nivel, OEP (para mayores de 21 años que viven de forma 

independiente) y ADEP (para menores de 21 años que residen con sus progenitores o tutores/as).  

• Programa de intervención de fin de semana (WIP). Programa de 48 horas de duración diseñado para quienes 

han cometido dos infracciones por conducir bajo los efectos de sustancias o para quienes el consumo de 

alcohol o drogas se está volviendo problemático.  

• Programa de intervención clínica (CIP). Este programa está destinado a aquellas personas que presentan 

numerosos delitos por consumo de alcohol o drogas o para quienes el consumo de alcohol o drogas presenta 

un impacto negativo en la vida de estas personas. Este programa tiene 50 horas de duración y ofrece a lo 

largo de las mismas, un asesoramiento ambulatorio con el objetivo de ayudarles a definir sus problemas de 

vida y trabajar por la sobriedad.  

• Asesoramiento nivel cuatro. Este nivel está dirigido a quienes han recibido tratamiento previo por problemas 

con alcohol o drogas o que presentan síntomas de una dependencia grave. En este nivel, la intervención se 

realiza de forma ambulatoria con 75 horas de duración.  

 

1.4.5. TOIP (Programa de Intervención para Delincuentes de Tráfico) 

Este programa de Nueva Gales del Sur (Australia) está dirigido a personas que han sido declaradas 

culpables por delito vial. Su objetivo principal, regulado por el Procedimiento Criminal de 2017, es 

proporcionar a sus asistentes la información y habilidades necesarias para desarrollar actitudes positivas 

hacia la conducción, así como conductas más seguras. De forma más concreta, TOP incluye los siguientes 

objetivos (Centre for Road Safety, 2017): 

• Comprensión de sus obligaciones como usuario/a de la vía. 

• Desarrollar un comportamiento seguro en la conducción. 

• Conocer el impacto potencial de los delitos de tráfico tanto en las víctimas como en la sociedad en 
general. 

• Promover la autorreflexión para cambiar el comportamiento inseguro. 
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En cuanto a su impartición, el programa se extiende durante 6 a 8 semanas. Las sesiones son 

grupales, se imparte una por semana con una duración de dos horas. Entre sesiones, deben realizar una 

pequeña tarea sobre algún tema en concreto. 

Los módulos que incluye el programa son los siguientes: 

Módulo 1: impacto de infracciones y accidentes (costes legales y sociales). 
Módulo 2: velocidad. 
Módulo 3: conducción bajo los efectos del alcohol. 
Módulo 4: conducción bajo los efectos de las drogas. 
Módulo 5: fatiga. 
Módulo 6: uso del teléfono móvil y distracciones. 
Módulo 7: usuarios/as vulnerables, peatón, ciclista y motociclista. 
Módulo 8: seguridad en el vehículo. 

Para cada uno de los módulos, existen unas diapositivas que contienen información sobre las 

diferentes temáticas, estadísticas, campañas, mensajes, estrategias comportamentales, etc. Este material 

es actualizado anualmente por el Centro de Seguridad Vial. Todos los centros autorizados deben hacer 

uso de este material. Existen alrededor de 50 entidades autorizadas para la impartición de dicho 

programa. Finalizado el programa, se emite un informe que detalla y describe la evolución e implicación 

de cada participante. Este informe se dirige al juzgado, puesto que es imprescindible una evaluación 

positiva para la persona penada. 

Cada año, pasan por este programa alrededor de 9.000 personas. La mayor parte participantes 

en el programa (tres cuartas partes), lo hacen por haber conducido bajo los efectos del alcohol. Sin 

embargo, TOP atiende a una gran variedad de delitos. Para quienes no completan con éxito el programa, 

el motivo mayoritario suele ser la falta de asistencia, abandono o manifestar conductas agresivas o 

perturbadoras. 

 

1.4.6. NDIS (Esquema Nacional de Mejora de Conducción) 

NDIS es una herramienta utilizada por gran cantidad de distritos policiales de Reino Unido como 

una alternativa al proceso judicial, no una opción de sentencia, por delitos de tráfico menores.  

Esta herramienta toma forma de curso, de un día y medio de duración. Durante la mañana del 

primer día, se reúne al grupo de asistentes en una sala donde se abordan temáticas específicas sobre la 

conducción: 

• Introducción: se explican las características básicas del curso, entidades participantes y sus funciones. Se 

invita a cada participante a reflexionar por su elección de esta medida en lugar de comparecer ante el tribunal 

y sobre lo que desean obtener de su asistencia al curso. 

• Creencias sobre las causas del accidente de tráfico: discusión sobre la intervención en estos eventos del 

azar, los factores ambientales y la responsabilidad de cada conductor/a. 

• Investigación sobre accidentes de tráfico: se expone la evidencia científica existente sobre la implicación de 

la violación de las leyes de tráfico y factor humano en la producción de accidentes de tráfico. 

• Influencias sociales: se exploran las influencias sociales en la realización de prácticas inseguras al volante 

(influencias de grupo, cultura corporativa de la empresa, etc.). 
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• Anatomía del accidente: Se dividen en pequeños grupos. A cada grupo se entrega un caso de un accidente 

de tráfico. La misión de cada grupo será analizar las causas del accidente, la implicación y responsabilidad de 

cada agente implicado y la propuesta de cursos para éstos. 

• Percepción de riesgo y control de riesgos: análisis de modelos teóricos y discusión sobre el análisis de riesgos 

al volante. 

• Manejo del estrés y del tiempo: se comentan causas y efectos del estrés a la vez que se ofrecen estrategias 

de afrontamiento. Se discute la gestión del tiempo y la escasa eficacia de la realización de prácticas de riesgo 

al volante (exceso de velocidad, adelantamientos peligrosos) para ahorrar tiempo. 

• Fatiga: se comenta la implicación de la fatiga en la probabilidad de sufrir un accidente, comentando en grupo 

diversas estrategias para reducirla. 

Finalizada esta fase y durante el resto del programa, realizarán una parte práctica con un instructor 

o una instructora dentro de un vehículo. Cada asistente conduce durante diversos periodos de tiempo y 

se le ofrece feedback. El foco en esta parte se pone en resaltar y eliminar aquellas conductas de riesgo o 

inapropiadas para la conducción segura. 

 

1.5. Perfil de la persona condenada por delitos contra la seguridad vial 
 

1.5.1. El perfil delictivo 

El análisis de la persona condenada por delitos contra la seguridad vial resulta especialmente 

interesante, debido a la gran cantidad y variedad de factores que podrían llevarle a menospreciar las 

normas sociales en este ámbito. En este tipo de delitos, se utiliza un “arma” legal, en relación con las 

consecuencias, como es un vehículo, que se encuentra al alcance de todas las personas, a diferencia de 

otros delitos en los que se emplean armas de fuego, por ejemplo (Carreras, 2011).  

Los rasgos de personalidad, el consumo de sustancias, la agresividad o determinadas actitudes 

antisociales son algunas de las variables típicamente analizadas en los diferentes estudios que han tratado 

de trazar un perfil psicológico de personas condenadas por delitos contra la seguridad vial. Sin embargo, 

como veremos más adelante, no se ha alcanzado una única conclusión en cuanto al perfil, aunque los 

diferentes autores/as que han trabajado en su trazado poseen ciertos puntos comunes. 

Por ejemplo, Faílde-Garrido et al., (2016) observaron que las personas penadas por delitos de 

tráfico tienen un perfil psicosocial similar al de otras personas penadas, conclusión que se repite también 

en el estudio de Faílde-Garrido et al., (2018), donde manifiestan puntuaciones altas en los rasgos de 

neuroticismo, ansiedad y expresión de la ira en la conducción, así como una alta prevalencia en 

dependencia de alcohol. 

Otros estudios, sin embargo, se enfocan por delitos concretos como el exceso de velocidad 

(Watson et al., 2015). Estos autores analizan el perfil de estas personas condenadas los penados por este 

tipo de delito en Queensland (Australia). De sus análisis se concluye que el grupo analizado constituye un 

conjunto heterogéneo y que solían ser reincidentes. Se encontraron diferencias significativas tanto en la 

edad como en su género, el tipo de permiso y las infracciones cometidas. Además, dentro de este grupo 

heterogéneo, las personas reincidentes de mayor riesgo tenían mayor tasa de accidentes e historial 

delictivo. 
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También se han realizado análisis del perfil que presentan la población reclusa. Ejemplo es el 

estudio de Herraiz (2009), quien realizó la evaluación del perfil psicológico de personas encarceladas por 

delitos contra la seguridad vial. Las conclusiones de este estudio exponen que la mayoría tienen una edad 

comprendida entre los 30 y los 40 años. En cuanto al consumo de sustancias, el 50% presentan un 

problema de alcoholismo. En relación con su personalidad, destacarían por sus elevadas puntuaciones en 

neuroticismo, agresividad física e impulsividad motora, así como bajas puntuaciones en responsabilidad 

y apertura.  

Sobre la misma población reclusa, Monras, Aparicio, López y Pons (2011), afirman que 

constituyen un perfil mucho más integrado social, laboral y familiarmente. Tras estudiar el perfil de 50 

internos en dos centros penitenciarios de Barcelona, encontraron un perfil de un individuo de 39 años 

como media, principalmente de nacionalidad española, aunque con sobrerrepresentación de población 

extranjera. El 88% presentaba algún indicador de alcoholismo, un elevado porcentaje también presentaba 

consumo de otras drogas y el 72% poseía antecedentes penales, la mitad por delitos con violencia. 

Además, añaden una interesante conclusión al trazado del perfil y es que, en sus propias palabras “la 

mayoría de los internos por delitos contra la seguridad vial son en realidad enfermos alcohólicos, pero que 

pocas veces son detectados. Su enfermedad no afecta sólo a la conducción, sino que puede generar 

además otras conductas delictivas”. 

 

1.5.2. Alcohol y delincuencia vial 

Tal y como queda de manifiesto en líneas anteriores, el consumo y/o dependencia del alcohol es 
un aspecto de necesario estudio en los delitos de tráfico. El consumo de alcohol es una conducta 
incompatible con la conducción de vehículos, sin embargo, la combinación de ambas es demasiado 
frecuente. Muestra de ello es que el 45.5% de los fallecimientos analizados de conductores/as en 
accidentes en el año 2019, diera positivo en esta sustancia (Instituto Nacional de Toxicología y Ciencias 
Forenses, 2020); un 91.8% fueron hombres, frente a un 8.2% de mujeres. 

Conocer las características de quien conduce bajo los efectos del alcohol de forma regular es 

importante para una prevención y rehabilitación exitosa que nos lleve a aumentar la seguridad pública y 

reducir gastos (Simpson et al., 2004). Para ello, se hace necesario comenzar por el conocimiento de este 

conjunto de personas, el cual se ha mostrado heterogéneo, por lo que se debe analizar desde diferentes 

perspectivas (Nochajski y Stasieswicz, 2006). Así, el perfil de esta tipología, de acuerdo con Caetano y 

McGrath (2005) y su estudio sobre población estadounidense, es con mayor probabilidad un hombre, 

blanco o con mezcla racial, con dependencia del alcohol, joven, en mayor medida soltero y con graduado 

escolar. A su vez, se ha visto que la reincidencia por consumo de alcohol se presenta en mayor medida 

en personas de bajo nivel socioeconómico (Moller et al., 2015). 

Si elevada es la presencia de esta sustancia en quienes fallecen por accidente de tráfico, también 

lo es la tasa de reincidencia en este fenómeno (Keating et al., 2019), puesto que, de acuerdo con Warren-

Kigenyi y Coleman (2014), alrededor del 25% de las personas detenidas y el 30% de las condenadas por 

conducir bajo los efectos del alcohol, poseen ya un arresto previo por el mismo motivo. En este último 

aspecto coinciden con Nelson, Shoov, LaBrie y Shaffer (2019) quienes afirman la existencia de un número 

elevado de reincidentes por conducción bajo los efectos del alcohol que tienen antecedentes penales. 

Es tal la conexión de la reincidencia con el consumo de alcohol que Padilla, Doncel, Gugliotta y 

Castro (2018) concluyen que el elevado consumo de esta sustancia es el mejor predictor de la 

reincidencia, seguido de la conducción temeraria, y en menor medida la infravaloración del riesgo como 
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recreativo y la mayor sensibilidad a la recompensa. Un historial de infracciones de tráfico anteriores, la 

propia reincidencia en la conducción bajo los efectos del alcohol, el haber cometido otros delitos 

anteriormente o la hora de la detención (entre las 12:00h y las 19:00h) también se han mostrado 

predictores de la reincidencia (Hubicka et al., 2008). Esta reincidencia, a su vez, constituye un riesgo para 

la seguridad vial, ya que quienes reinciden por consumo de alcohol presentan mayor probabilidad de 

participar en accidentes por el consumo de esta sustancia (Moller et al., 2015).  

Este consumo de alcohol no se trataría de un hábito puntual, sino que cumpliría los criterios 

diagnósticos para el trastorno por consumo de sustancias (Faílde-Garrido et al., 2016; Gugliotta, 2018; 

Shaffer et al., 2007; Valero, et al., 2017). Además, en una revisión de Augusto (2018) observó en una 

muestra de 296 conductores, 86 reincidentes y 206 no reincidentes, que el mejor predictor de la 

reincidencia es el consumo de alcohol. De hecho, la conducción bajo los efectos del alcohol ha sido 

calificada como uno de los mayores riesgos públicos consecuencia de la adicción (Nelson y Tao, 2012) y 

como un factor de riesgo para la realización de esta conducta en diversos estudios (Begg et al., 2003; 

Cavaiola et al., 2003; Wells-Parker et al., 1995; Wieczorek et al.,2000). Además, las personas con dos o 

más condenas por conducir bajo los efectos del alcohol poseen una dependencia más fuerte que quienes 

han realizado esta conducta en una ocasión (McCutcheon et al., 2009).  

 

1.5.3. Agresividad y delincuencia vial 

El consumo de alcohol también se ha visto relacionado con otro importante factor en la 

conducción de riesgo: la conducción agresiva (Pedersen y McCarthy, 2008; Yu, Chin y Perfetti, 2004), cuya 

prevalencia oscila entre el 20-25% de la población conductora (Galovski, Malta y Blanchard, 2006). 

Revisando la literatura que suma conocimientos sobre la agresividad y la seguridad vial, se han 

encontrado varios factores que aumentan las probabilidades de manifestar un comportamiento agresivo 

al volante. Hablaríamos de un perfil joven, hombre, que manifiesta la agresividad en situaciones de tráfico 

en las que se preserva el anonimato o que es fácil escapar. Este perfil estaría predispuesto a la búsqueda 

de sensaciones o a la agresividad en otro tipo de entornos y probablemente presenta también una 

conducta agresiva al margen del tráfico. Tendría la creencia de que posee habilidades para la conducción 

superiores y su conducta estaría facilitada por situaciones en las que el individuo se siente atrapado por 

una congestión del tráfico inesperada (Tasca, 2010).  

De forma similar, Deffenbacher, Lynch, Oetting y Yingling (2001), trazaron un perfil marcando dos 

dominios de influencia en su conducta. Así, estos autores identificaron la existencia de un rasgo de 

agresividad en la conducción en el que interaccionarían factores externos (ambientales) e internos 

(personales). Dentro de los primeros se englobarían las normas culturales, edad, género, congestión del 

tráfico o urgencia de tiempo. En las segundas encontraríamos el estrés, impaciencia, hostilidad, 

competitividad, irritación, ansiedad, tensión y susceptibilidad. 

Berdoulat, Vavassori y Sastre (2013) estudiaron la conducción agresiva y encontraron cuatro 

perfiles de conductores diferentes: respetuosos, agresivos-justicieros, agresivos-dominantes y agresivos-

situacionales. La diferencia entre estos grupos reside en la alta tendencia de los trastornos de ira para el 

grupo de conductores agresivos dominantes, la baja tendencia a la conducción agresiva para los 

respetuosos, la alta tendencia a la conducción agresiva provocada por la conducción ilegal de otros, en el 

caso de los agresivos-justicieros; y la alta tendencia al exceso de velocidad para los agresivos-

situacionales. 
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A su vez, se han identificado diversos predictores de la conducta agresiva, como serían 

circunstancias o estados que causan irritación, los trastornos psiquiátricos o los antecedentes familiares 

en conducción agresiva (Herraiz et al., 2011). 

 Se sabe que los comportamientos de riesgo en la conducción están relacionados con la 

delincuencia (Junger et al.,2001). Así, la manifestación de comportamientos agresivos experimentados en 

la conducción, tendrían una percepción diferente por parte de quienes cumplen condena por delitos 

contra la seguridad vial. Esta población presentaría una serie de sesgos perceptivos que les harían calificar 

dichas conductas con una gravedad sensiblemente menor que otro conjunto de sujetos control, por lo 

que es más probable que realicen ciertas conductas que otros calificarían como “violentas” (Smith et 

al.,2006).  

Conductores/as que presentan en mayor medida el rasgo de agresividad suelen asumir un 

elevado riesgo cuando se enfrenta a la tarea de conducir, muestran más pérdidas de control del vehículo, 

utilizan con menor frecuencia el cinturón de seguridad, y en mayor medida producen daños a los demás 

vehículos, así como al resto de conductoras/es (Deffenbacher et al.,2003) Además, utilizan más el 

teléfono móvil mientras conducen (Chen, 2007). Todo esto nos sugiere que conductores/as con una 

elevada agresividad conforman un grupo de riesgo (Deffenbacher et al., 2003). La diferencia de las 

personas penadas con las no penadas en este aspecto es clara, puesto que, al comparar ambos grupos, 

Abdoli et al., (2015) encontró que el primer grupo obtuvo mayores puntuaciones en agresividad, además 

de un peor comportamiento al volante. 

 

1.5.4. Rasgos de personalidad y delincuencia vial 

La personalidad se considera una variable importante a la hora de comprender la estabilidad, 

constancia y reincidencia del comportamiento antisocial de delincuentes, ya que existe una gran variedad 

interindividual en este tipo de conductas (Gallardo y Andrés, 2009).  

Dentro del estudio de la personalidad en relación con la conducta delictiva, ha sido muy relevante 

el estudio de los factores de personalidad que incluye el modelo PEN de Eysenck (Eysenck y Eysenck, 

1985), el modelo de los Cinco Grandes (McCrae y Costa, 1985), junto con los rasgos de impulsividad, 

búsqueda de sensaciones o la agresividad, anteriormente mencionada. 

Según McMillen, Adams, Wells-Parker, Pang y Anderson (1992), conductores/as 

multirreincidentes presentan la búsqueda de sensaciones en mayor proporción que quienes únicamente 

han infringido las normas una vez. También explica entre un 10 y un 15% de la varianza sobre la 

conducción de riesgo y que además se trata de un rasgo que se relaciona de forma positiva con la 

implicación en accidentes de tráfico (Jonah, 1997).  

Como se observa, uno de los rasgos más estudiados en relación con la conducta vial es, sin duda, 

la búsqueda de sensaciones. Según Zuckerman y Kuhlman (2000) la búsqueda de sensaciones se define 

como el grado en el que el sujeto desea estimulación nueva e intensa. En cuanto a su relación con los 

delitos que aquí tratamos, se ha relacionado con la conducción bajo los efectos del alcohol, exceso de 

velocidad (Yagil, 2001) como mejor predictor que la ira (Delhomme et al.,2012), competición con el resto 

de conductoras/es, conducir en dirección contraria, así como otras conductas viales de riesgo (Burns y 

Wilde, 1995; Johan et al., 2001), así como con la comisión de infracciones y con los accidentes de tráfico 

(Oltedal y Rundmo, 2006). Jonah, Thiessen y Au-Yeung (2001) encontraron que las personas que poseen 
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en mayor medida este rasgo exceden los límites de velocidad con más frecuencia, además de conducir 

bajo los efectos del alcohol o no utilizar el cinturón de seguridad de forma habitual (Jonah et al., 2001).  

En cuanto al rasgo de impulsividad, ésta constituye una falta de control sobre la propia conducta. 

Eysenck (1993) define la impulsividad como un constructo multidimensional, una tendencia a actuar sin 

planificación previa. Así pues, las personas impulsivas se caracterizarían por la insensibilidad a las 

consecuencias, incapacidad para esperar y para inhibir ciertas conductas.  

De la misma manera, en cuanto a conductas específicas de riesgo en el tráfico, el rasgo de 

impulsividad se ha relacionado con la conducción bajo los efectos del alcohol, falta de uso del cinturón 

de seguridad o la producción de accidentes (Loo, 1979). Stanford, Greve, Boudreaux, Mathias y 

Brumbelow (1996) añaden a esto, la reducida capacidad para percibir señales de tráfico.  

Junto con el atrevimiento, la impulsividad señala la tendencia a actuar de forma inmediata, 

buscando sensaciones y aventuras y no teniendo consideración con las posibles consecuencias que sus 

actos tienen (Renner y Anderle, 2000). Además, la expresión de ira al volante, distracciones, pérdida de 

control, incidentes, conducción agresiva, conducción de riesgo y propensión al aburrimiento son algunos 

de los comportamientos relacionados con la impulsividad de quien conduce (Dahlen et al., 2005).  

Así pues, se destaca un estudio que analizó a 688 personas penadas lituanas por delitos de tráfico, 

donde se encontraron diferencias significativas en diferentes rasgos de personalidad en relación con el 

género. Sin embargo, ambos coincidían en un perfil de personalidad donde destaca una elevada 

impulsividad, agresividad y neuroticismo (Slavinskienė et al.,2015). 

La impulsividad se encontraría estrechamente ligado al de búsqueda de sensaciones, ya que 

ambos compartirían la misma base biológica (Zuckerman, 1994) y, por lo tanto, serían capaces de predecir 

el mismo tipo de comportamientos (Zuckerman y Khulman, 2001) como son las conductas de riesgo al 

volante así como la comisión de infracciones o delitos contra la seguridad vial, llegando incluso a 

considerarse a la impulsividad como el rasgo en el que más diferencias existen entre personas infractoras  

y no infractoras, como ya encontraron Pallone y Hennessy en 1996. 

La empatía y el comportamiento prosocial también parecen ser un importante aspecto en cuanto 

a la aptitud para la conducción, ya que se entiende que al aumentar éstas, disminuye el comportamiento 

de riesgo (Trepacova et al., 2019). No debemos olvidar que la conducción se produce en un contexto 

social y de un espacio compartido (Nordjaen y Simsekoglu, 2014). Se sabe que el reconocimiento 

emocional es un proceso muy complejo relacionado con el comportamiento prosocial y antisocial (Marsh 

y Blair, 2008). Así, Trepacova et al. (2019), analizaron la conexión del reconocimiento emocional y la 

conducción segura. Los resultados muestran que los sujetos que no habían violado las leyes de tráfico 

tenían un reconocimiento emocional más rápido que quienes habían transgredido las normas.  

Por otra parte, ciertos aspectos concretos del comportamiento antisocial también han sido 

estudiados en relación con la seguridad del tráfico, así, se ha encontrado mayor probabilidad de 

reincidencia en delitos contra la seguridad vial entre personas con menor expresividad emocional y 

flexibilidad (Reynolds et al., 1991).  

La actitud hacia los comportamientos antisociales también ha sido una variable observada en un 

grupo de personas penadas a una medida alternativa por delitos contra la seguridad vial, mostrando 

diferencias significativas frente a un grupo control de conductores/as (Gallardo y Andrés, 2009). También 

quienes conducen bajo los efectos del alcohol, muestran mayor tendencia a exhibir conductas 

antisociales (Jornet et al., 2013).  
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1.6. Evaluación de programas 

Al aplicar las medidas de intervención en seguridad vial, es importante realizar una evaluación de 

estas, con el objetivo de analizar su funcionamiento, efectividad y reducción de la reincidencia, puesto 

que según Rajalin (1994), en sujetos con delitos previos contra la seguridad vial, se duplica la probabilidad 

de futuras infracciones en el año siguiente y también entre quienes tenían multas anteriores o accidentes 

(Elliot et al., 2000).   

En este sentido, autores como Curtis y Meehan (2003) revisaron más de 70 investigaciones sobre 

delincuentes jóvenes por delitos contra la seguridad vial y conducción de riesgo en relación con los 

programas educativos recibidos y su eficacia. La conclusión que alcanzaron fue que quienes asistieron a 

dichos programas manifestaban una tendencia a no reincidir. La probabilidad de éxito de los programas 

se reduce cuando éste es más breve en cuanto a cambio de actitud y conducta, aunque se muestre una 

mejora a nivel de conocimientos. También se ha observado una mayor efectividad con primeros delitos 

que con reincidentes. 

Finigan (1995), al evaluar un programa de tratamiento con delincuentes viales, concluye que 

quienes habían participado en el primer nivel de dicho programa, tenían un 12% menos de accidentes, 

participantes del segundo nivel redujeron su accidentalidad un 16% y hasta un 9% dos años después. En 

otro estudio con grupo control, Wells-Parker, Bangert-Drowns, McMillen y Williams (1995) encontraron 

que la recaída de personas sometidas a tratamiento quedaba reducida en un 7-9% en comparación con 

quienes no asistían. Little y Robinson (1989), al comparar datos de asistentes a un programa de 

reconocimiento moral con grupo control, comprobaron que quienes asistieron sufrieron 20% de nuevos 

arrestos en comparación del 27,6% del grupo control. 

En 1999, NSW Road Traffic Authority (RTA) realizó una evaluación del programa TOIP (Programa 

de Intervención para Delincuentes de Tráfico) de Nueva Gales del Sur (Australia) cuya conclusión principal 

expone que la participación en este programa reduce la reincidencia un 25%. Otra evaluación, fue la del 

programa NDIS (Esquema Nacional de Mejora de Conducción) de Reino Unido, evaluado por Burgess y 

Webley (1999) y las conclusiones alcanzadas afirman que tiene un efecto significativo en el cambio de 

actitudes y en su comportamiento, de forma autoinformada. Este efecto se ha visto tanto a la finalización 

de la medida como transcurridos 3 meses.  

Lapham et al., (2007) realizaron una evaluación del programa DISP (Programa Intensivo de 

Supervisión de la Conducción Bajo el Efecto de Sustancias) de Oregón (EE. UU.), encontrando diferencias 

significativas entre grupos que participaron en el programa y grupos control, observando en los primeros 

una reincidencia por conducir bajo los efectos de sustancias tóxicas más baja (9,8%) que en el grupo 

control (18,3%). La reincidencia para la conducción con la licencia revocada o suspendida también fue 

significativamente menor en el grupo experimental (15% frente al 27,2% del grupo control). La 

participación en este programa también se asoció con un descenso de las detenciones por conducir bajo 

los efectos de alcohol o drogas y con el permiso revocado o suspendido (48% y 54%, respectivamente). 

Además, la participación en el programa también está asociada con una disminución del 39% en la 

comisión de otros delitos de tráfico. 

Para programas más específicos relacionados con el consumo de alcohol, la Asociación 

Californiana de Programas de Tratamiento para Conducción Bajo los Efectos del Alcohol (2001) concluyó 

que quienes no participaron en el programa “No bebas y conduzcas” cometieron un 78% más de 
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infracciones por alcohol, 23% más infracciones comunes de tráfico, 40% más suspensiones de permiso y 

34% más accidentes de tráfico, en comparación con quienes participaron.  

Caetano y McGrath (2005) establecieron un seguimiento de un año para las personas penadas. 

Trascurrido dicho tiempo, de forma autoinformada, el 20,8% afirmaba beber y conducir. La medida 

objetiva, en forma de detenciones, se cifraba en un 1% para el mismo delito. Bouffard, Richardson y 

Franklin (2010) estudiaron diferentes tipos de intervenciones, estableciendo un seguimiento de 12 a 18 

meses. Así, la reincidencia por nuevas detenciones por cualquier delito oscilaba entre el 27% y el 57,1%. 

Sin embargo, las nuevas detenciones por conducir bajo influencia del alcohol variaban entre el 6,7% y el 

18%.  

Chaudary, Tison, McCartt y Fields (2011) observaron que después de tres años de seguimiento, la 

reincidencia en condena por conducir bajo los efectos del alcohol se establecía en 10,4% para las personas 

primarias por este delito. Palmer et al., (2012) evaluó la eficacia de un programa específico para esta 

problemática, encontrando una reincidencia del 0% para quienes finalizaron con éxito la medida un año 

después; 13,9% para quienes no finalizaron el programa y 3,9% para el grupo control.  

Con el propio taller de TASEVAL, se ha realizado una evaluación en Galicia, en la que participaron 

128 infractores que asistían al taller. Los resultados arrojan una mejora en la concienciación y actitudes, 

además de fomentar el cambio y una reducción significativa en el consumo de alcohol (Gómez-Fraguela, 

et al., 2014).   

Por lo tanto, queda patente la necesidad de la evaluación de las intervenciones. Al igual que 

ocurre con los estudios mencionados, en una parte de esta investigación se plasmarán los resultados 

sobre la efectividad de las intervenciones TASEVAL y PROSEVAL. 

 

1.7. Justificación del Estudio 

Según se ha comentado en la introducción, desde el año 2007 en España hay un número creciente 

de delincuentes viales que deben cumplir una medida alternativa a la prisión. En la actualidad, 

aproximadamente, la SGIIPP gestiona la ejecución de 25.000 medidas alternativas por delitos viales 

anualmente. Por ello, a partir del año 2010 se puso en marcha el taller TASEVAL para atender a esta 

demanda, y, en 2015, el programa PROSEVAL.  

Para continuar desarrollando esta labor y una intervención cada vez más eficiente, desde la 

SGMAPMA, se propuso realizar una investigación a nivel nacional para analizar las variables que pudieran 

estar influyendo y que no se hubieran contemplado en los estudios mencionados, que permitieran 

conocer el perfil de delincuentes viales que llegan a los SGPMA. Además, desde la implantación en España 

de las intervenciones de reeducación y resocialización en seguridad vial, no se tiene constancia de 

estudios nacionales relativos a su evaluación, por lo que, también, con esta investigación, se persigue 

evaluar si están siendo lo suficientemente eficaces para evitar la reincidencia. 

El propósito de la Administración Penitenciaria es seguir profundizando en la importancia de las 

variables relacionadas con la delincuencia vial para poder reajustar, actualizar o mejorar, en su caso, las 

intervenciones en seguridad vial, contando con la colaboración de la Universidad Europea de Valencia 

para el desarrollo de esta investigación. 
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2. OBJETIVOS GENERALES 
 

Revisada la literatura científica sobre el perfil en la delincuencia vial y la evaluación de 

intervenciones o medidas en seguridad vial, esta investigación plantea tres objetivos generales: 

a) Conocer la percepción de profesionales que intervienen en la aplicación de las medidas en 

seguridad vial (TASEVAL y PROSEVAL). 

b) Analizar el perfil sociodemográfico, criminológico, psicológico y como conductor/a de la persona 

condenada por un delito vial a penas alternativas. 

c) Evaluar la eficacia de las intervenciones TASEVAL Y PROSEVAL. 

 

 Cada uno de estos objetivos generales son coincidentes con los tres estudios desarrollados en 

esta investigación, utilizando un diseño mixto cuantitativo/cualitativo. Es por ello que, dichos estudios se 

describen en este informe en tres apartados diferenciados con sus objetivos específicos, metodologías, 

resultados y conclusiones: 

(A) PERCEPCIÓN DE PROFESIONALES QUE INTERVIENEN EN TASEVAL Y PROSEVAL. 

(B) EL PERFIL DE LA PERSONA CONDENADA A PENAS DE TBCs o SUSPENSIONES DE CONDENA. 

(C) EFICACIA DE LAS INTERVENCIONES EN SEGURIDAD VIAL: TASEVAL Y PROSEVAL. 
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3. ESTUDIO (A): PERCEPCIÓN DE PROFESIONALES SOBRE TASEVAL Y 

PROSEVAL 

Como se ha contemplado al inicio de este informe, el Código Penal contempla una serie de 

medidas alternativas que permiten el cumplimiento de la pena, evitando el ingreso en prisión. Dentro de 

estas medidas, TASEVAL y PROSEVAL son las diseñadas para delitos contra la seguridad vial.  

Los principales agentes que se ven implicados en estas intervenciones son, en primer lugar, las 

personas que participan, con el objetivo de cumplir su pena. Y, en segundo lugar, profesionales 

que imparten las sesiones y cuyo objetivo es promover la sensibilización en materia de seguridad vial, la 

interiorización de los contenidos y la reducción de la reincidencia.  

Siendo uno de los principales objetivos de la investigación el análisis del perfil de participantes en 

TASEVAL y PROSEVAL, estudio (B), así como la eficacia de estas intervenciones, estudio (C), es necesario 

contar con la inestimable colaboración previa de profesionales que participan en la impartición por su 

papel de principales observadores/as. Pueden ser profesionales de Instituciones Penitenciarias (IIPP), 

pertenecientes a los Servicios de Gestión de Penas y Medidas Alternativas (SGPMA) o pertenecientes a 

entidades externas colaboradoras.   

La justificación de dicha colaboración es evidente, puesto que son quienes mejor conocen, por 

una parte, a quienes participan (implicación y adherencia a la intervención); y por otra, las intervenciones 

(funcionamiento, contenidos, actividades, etc.). Por ello, para poder cumplir de la manera más eficaz con 

los posteriores estudios, es imprescindible conocer su percepción y experiencia, para realizar un diseño 

de investigación donde se fijen las variables psicológicas que pueden estar influyendo en la conducta vial. 

Además, también nos interesa su percepción sobre la eficacia de las intervenciones.  

3.1. Objetivos estudio (A) 

El objetivo general de este estudio es el de conocer la percepción de profesionales que 

intervienen en la aplicación de las medidas en seguridad vial (TASEVAL y PROSEVAL).  

Como objetivos específicos se derivan los siguientes: 

- Determinar las variables más adecuadas para conocer el perfil del sujeto que asiste a las 
intervenciones.  

- Hacer partícipe a cada profesional en el proyecto e involucrarlo en él. 
- Obtener información acerca de las áreas de mejora de las intervenciones. 
- Estudiar la eficacia de las intervenciones desde el punto de vista de cada profesional.  
- Dar reconocimiento a la labor de cada profesional que imparte las intervenciones TASEVAL y 

PROSEVAL.  
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3.2. Metodología estudio (A) 

3.2.1. Diseño del estudio 

Se plantea un diseño descriptivo de corte transversal, donde la evaluación se realiza en un único 

momento temporal, desde una perspectiva cualitativa exploratoria y cuantitativa.   

La muestra se extrajo de diferentes provincias españolas (n=35), formando parte del personal de 

los SGPMAs, de los Centros de Inserción Social (CIS), y de entidades colaboradoras. El motivo principal de 

la elección de profesionales de cada CIS es el volumen de personas que asisten a las medidas objeto de 

evaluación, seleccionando a la vez provincias distribuidas en toda la geografía española (norte, sur, este 

y centro), lo que permite obtener datos de diferentes áreas, a excepción del territorio insular. 

3.2.2. Descripción de la muestra 

Participaron un grupo de 35 profesionales, que imparten o han impartido TASEVAL y PROSEVAL, 

procedentes de los SGPMA de los CIS (n=21), y de las entidades colaboradoras (n=14) como el Colegio de 

Psicólogos de Alicante, la Fundación Diagrama, el Colegio Oficial de Psicología de Galicia, Asociación de 

Criminólogos de Galicia, Autoescuela 2020 y Asociación para el Desarrollo e Innovación de la Psicología 

Jurídica y Forense (PSICO-INNOVA). En la  Tabla 3 se detallan de provincias y las profesiones del grupo. 

Existen dos valores perdidos en estos dos ítems, por lo que en la tabla se registran 33 participantes. 

Tabla 3 

Frecuencias de profesionales, provincias y profesiones 

 

PROFESION 

Total Psicología Funcionaria/o Jurista Educador/a Criminología 

P
R

O
V

IN
C

IA
S 

Valencia 5 0 1 2 0 8 

Alicante 5 1 0 0 0 6 

Sevilla 2 1 1 0 0 4 

Madrid 1 0 0 0 0 1 

Castellón 2 0 0 0 0 2 

A Coruña 7 2 0 0 3 12 

Total 
22 

 (66%) 
4 

(13%) 
2 

(6%) 
2 

(6%) 
3 

(9%) 
33a 

Nota: a Existieron 2 valores perdidos en los ítems de “profesión” y “ciudad”. 

Se observa que pertenecen a 6 provincias diferentes, siendo la participación más numerosa la de 

profesionales de A Coruña con 13 personas. En cuanto a su profesión, el 66% de los mismos era psicología, 

la profesión mayoritaria dentro de la muestra, seguido de funcionarios/as, criminología y juristas y 

educadores en igual medida. 
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En cuanto al tipo de intervención, en la Figura 1 se detalla el número de profesionales que imparte 

cada tipo de intervención, con un n=23 en TASEVAL, un n=3 PROSEVAL y un n=9 en ambas intervenciones.  

 

Figura 1. Distribución de profesionales en cada intervención, N=35 

Se observa que es mayoritario el grupo de profesionales que imparte o ha impartido TASEVAL, 

representando el 65,7% del total. Es notable la diferencia con el grupo que únicamente imparten 

PROSEVAL (8,6%), siendo menos habitual también quienes imparten ambas medidas (25,7%).  La 

diferencia es debida a que TASEVAL se lleva impartiendo más años que PROSEVAL y con mucha mayor 

frecuencia, generando más profesionales que imparten solo TASEVAL. Además, el perfil formativo es más 

restrictivo para quienes imparten PROSEVAL, puesto que necesariamente han de ser psicólogos/as.  

 

3.2.3. Instrumentos utilizados en el estudio 

Para la recogida de información, se elaboraron dos pares de entrevistas semiestructuradas, a 

cumplimentar en función de la experiencia de impartición de TASEVAL y/o PROSEVAL. Quienes imparten 

o han impartido tanto TASEVAL como PROSEVAL, darán respuesta a ambos pares de documentos, ya que 

pueden aportar información tanto de una como de otra intervención. 

Estas entrevistas han sido diseñadas ad hoc para esta investigación, basándose en la literatura 

científica existente y en los contenidos de las intervenciones para formular las cuestiones a incluir en cada 

documento.  

 

 

 

 

 

 

 

65,70%

8,60%

25,70%

TASEVAL PROSEVAL Ambas

n=23                            n=3                              n=9 
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Las entrevistas se distribuyeron conforme se plasma en la Figura 2. 

DIRIGIDAS A PROFESIONALES QUE IMPARTEN TASEVAL 

a) Recogida de información sobre variables de usuarios dirigida a profesionales de TASEVAL 

OBJETIVO: 
Recabar información sobre variables mediadoras que pueden afectar en la conducta de asistentes a TASEVAL 

ITEMS: 
 Consta de 11 ítems, con diferentes formatos de respuesta (abierta y escala Likert de 11 puntos). 

VARIABLES: 
 Sobre la percepción de cada profesional con respecto a: 

− Consumo de sustancias  

− Emociones, estados de ansiedad o depresión 

− Rasgos de personalidad, conducta antisocial 

− Transferencia del comportamiento delictivo 

− Motivación del delito 

b) Valoración de TASEVAL 

OBJETIVO: 
Recabar información sobre la percepción del cambio experimentado tras la intervención TASEVAL 

ITEMS: 
Consta de 13 ítems, con diferentes formatos de respuesta (abierta y escala Likert de 11 puntos). 

VARIABLES: 
Sobre la percepción de cada profesional con respecto a: 

− La admisión en la responsabilidad del delito 

− La satisfacción con el taller  

− La adherencia a la intervención 

− El cambio de conocimientos y en la percepción del riesgo 

− Los cambios experimentados, entre otros, en la actitud y motivación hacia la conducción segura 

− La posible disminución de la reincidencia 

− La efectividad del taller  

DIRIGIDAS A PROFESIONALES QUE IMPARTEN PROSEVAL 

a) Recogida de información sobre variables de usuarios dirigida a profesionales de PROSEVAL 

OBJETIVO: 
Recabar información sobre variables mediadoras que pueden afectar en la conducta de asistentes a PROSEVAL 

ITEMS: 
 Consta de 12 ítems, con diferentes formatos de respuesta (abierta y escala Likert de 11 puntos). 

VARIABLES: 
 Las mismas que en TASEVAL, pero con un ítem más que trata de las diferencias observadas entre las variables 
mediadoras en las dos intervenciones. 

b) Valoración de PROSEVAL 

OBJETIVO: 
Recabar información sobre la percepción del cambio experimentado el grupo tras la intervención TASEVAL 

ITEMS: 
Consta de 16 ítems, con diferentes formatos de respuesta (abierta y escala Likert de 11 puntos). 

VARIABLES: 
 Sobre la percepción de cada profesional sobre: 

− Las mismas que para TASEVAL 

− Los cambios producidos en las áreas de la emoción, impulsividad y habilidades sociales 

Figura 2. Distribución de las entrevistas dirigidas a profesionales 
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3.2.4. Procedimiento 

Desde la Universidad Europea de Valencia (UEV), el equipo de investigación se coordinó con 

jefes/as de los SGPMAs de las provincias seleccionadas para concertar reuniones presenciales con sus 

profesionales. Las visitas a los SGPMAs se extendieron a lo largo de 4 meses. 

En dichas reuniones se les presentó el proyecto y se les facilitó las entrevistas señaladas para la 

recogida de información. Posteriormente, se realizó un focus group, donde cada profesional tenía la 

oportunidad de comentar cualquier idea, sugerencia o comentario respecto a la entrevista 

cumplimentada o cualquier otro aspecto que considerasen conveniente. Dicha información, también se 

recogió para este estudio.  

Una vez recogidas todas las entrevistas, se introdujeron en dos bases de datos diferentes, una 

destinada al análisis de la información cualitativa y otra orientada al análisis de datos cuantitativos. En la 

primera, constan todas aquellas cuestiones planteadas a cada profesional con una gran amplitud y 

variedad de respuesta, coincidentes en muchos casos con las cuestiones de respuesta abierta que 

incluyen las entrevistas. La segunda base de datos, por el contrario, recoge toda aquella información cuya 

opción de respuesta presentaba un margen más cerrado o cuyas alternativas de respuesta eran limitadas. 

Para el análisis de los datos cuantitativos se ha utilizado el programa informático IBM SPSS 

Statistics v.24.  

Cabe señalar que, sobre los análisis realizados, medias y frecuencias, no se han podido realizar 

comparaciones entre las dos intervenciones, puesto que la muestra es muy pequeña, lo que señalamos 

como una limitación de esta parte previa de la investigación. 
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3.3. Resultados estudio (A) 

3.3.1. Resultados sobre las variables, problemas y perfil de participantes.  

3.3.1.1. Variables de las personas participantes 

En la Tabla 4, se detallan de forma comparativa, los resultados sobre las variables que presentan 

las personas que participan TASEVAL y PROSEVAL, según la percepción de cada profesional. Se muestran 

para cada ítem, las respuestas mayoritarias y las frecuencias.  

Tabla 4.  
Frecuencias de las variables estudiadas en TASEVAL y PROSEVAL 

PERCEPCIÓN DE LA PREVALENCIA DE LAS VARIABLES EN PARTICIPANTES EN LAS INTERVENCIONES 

Ítem Respuestas  
TASEVAL 

% 
PROSEVAL 

% 

¿Considera que los usuarios presentan problemas de 
consumo de sustancias? 

SÍ 90,6%  91,7% 

 NO 9,4% 8,3% 

¿Qué tipo de drogas cree que pueden estar mediando la 
conducta delictiva vial? 

 Alcoh/Cannab/Coca 93,8% 66,7% 

Alcohol 6,3% 25% 

¿Qué tipo de emociones cree que pueden afectar en las 
conductas delictivas de los usuarios? 

Ira/Tristeza/Ansied 31,3% 50% 

Ira 21,9%  

Tristeza 3,1% 16,5% 

¿Cree que afectan los estados de ansiedad o depresión 
en la conducta delictiva? 

SÍ 84,4%  83,3%  

 NO 12,5% 8,3% 

¿Qué rasgos de personalidad destacan en los usuarios? 
Imp/psicot/BT/AS1 28,1% 33,3% 

Impulsividad 46,9% 41,7% 

¿Cree que puede estar asociado algún rasgo de 
personalidad de conducta antisocial en los usuarios?, 
¿cuáles? 

Imp/agre/psicot/Ir2 34,4%  

Psicoticismo 25%  

AS3  33,3% 

Impulsividad 15,6 25% 

Los comportamientos disruptivos de los usuarios, ¿es 
posible que los desarrollen en otros contextos? 

SÍ 81,3%  91,7%  

 NO 15,6%  

¿Cuáles son las principales motivaciones que llevan al 
usuario a cometer el delito vial? 

Percepción riesgo 34,4% 16,7% 

Motivos sociales 21,9%  

Percepción riesgo 
Poca gestión emoción 

Motivos sociales 
Consumo sustancia 

18,8%  

Impunidad  25% 

Desconocer cons4  16,7% 

Consumo sustancia  8,3% 

Nota: 1 Impulsividad/psicoticismo/Baja tolerancia a la resolución de conflictos/Antisocial;  
 2 Impulsividad/agresividad/psicoticismo/irresponsabilidad; 3 Antisocial;  4 Desconocimiento de las consecuencias de hecho delictivo 

Se observa que las dos intervenciones coinciden, con porcentajes muy altos, en que ambos grupos 

podrían presentar problemas de consumo de sustancias; además que los estados de ansiedad o depresión 

podrían influir en su conducta delictiva. Por otra parte, las personas que asisten a TASEVAL se perciben 

como más consumidoras de las tres drogas mencionadas, mientras que las de PROSEVAL, presentarían 

un mayor consumo solo de alcohol. Asimismo, estas últimas, es posible que desarrollen los 

comportamientos disruptivos en otros contextos además del tráfico, en un porcentaje mayor, siendo 

elevado en los dos grupos. 
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3.3.1.2. Tipo de problema de la conducta delictiva 

A continuación, se presentan los resultados obtenidos con respecto a la valoración sobre si la 

conducta delictiva se debe a problemas de creencias, desconocimiento, aprendizajes o problemas 

psicológicos. En la Tabla 5 se muestran las medias obtenidas en los dos grupos, TASEVAL y PROSEVAL. Las 

respuestas posibles oscilan entre 1 y 10 puntos. 

Tabla 5 
Medias de las valoraciones sobre el tipo de problema de la conducta delictiva en TASEVAL y 
PROSEVAL 

 VALORACIÓN SOBRE TIPO DE PROBLEMA DE LA CONDUCTA DELICTIVA  

Ítem 
TASEVAL 

(M) 
PROSEVAL 

(M) 

1.Creencias/atribuciones 7,63 7 

2.Aprendizajes erróneos en el estilo de conducción 5,40 4,67 

3.Distorsiones cognitivas 6,97 7,22 

4.Actitudes 7,67 7,33 

5.Personalidad 7,20 6,22 

6.Drogas/alcohol 8,33 7,89 

7.Trastorno de personalidad 4,27 4 

8.Trastorno mental grave 2,70 1,89 

9.Baja percepción de riesgo 8,77 8,89 

10.Déficit de habilidades sociales 6,67 6,33 

11.Desconocimiento de la norma penal 4,90 2,78 

Nota: M: medias 

Es el grupo de TASEVAL el que presenta medias más altas en todas las variables excepto en 

distorsiones cognitivas y baja percepción del riesgo. 

A la información aportada en la Tabla 4, se suma otra de tipo cualitativo como complemento al 

ítem 8. La pregunta concreta fue En caso de que sospeche que un usuario puede estar afectado por un 

trastorno mental grave o de personalidad, indique cuáles. En la Figura 3 se muestran las respuestas de los 

profesionales. 

TASEVAL PROSEVAL 

Mayoritariamente no, pero entre los mencionados 
destacan Trastorno límite de personalidad, derivado de 
consumo de sustancias y narcisista. 

Mayoritariamente no, pero entre los mencionados 
destacan Trastorno límite de personalidad, antisocial y 
bipolar. 

Figura 3. Trastornos mentales posibles percibidos por profesionales 

 

Es importante tener en cuenta en estas descripciones que el perfil profesional no está 

especializado en el diagnóstico de estas patologías. Se trata de una percepción basada en su experiencia. 
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3.3.1.3. Perfil percibido sobre las personas que participan en las intervenciones 

Dada la relevancia de los ítems de las entrevistas que intentan describir el perfil detallado de sus 

participantes, según la intervención, se detallan las respuestas obtenidas en la Figura 4, comparando los 

dos tipos de intervenciones. 

TASEVAL PROSEVAL 

- Varón. 
- Mediana edad. 
- Nivel cultural medio-bajo; cercano al analfabetismo en 

algunas ocasiones. 
- Empleo de baja cualificación. 
- Escasos recursos económicos. 
- Problemas de consumo de alcohol y drogas. 
- Conductor habitual. 
- Heterogeneidad. Mayoritariamente, perfil normalizado 

en cuanto a estilo de vida laboral, social y familiar. Pero 
también, cierto porcentaje con problemas de 
delincuencia habitual y vida desestructurada. 

- Normalización de transgredir las normas viales. 
- Posee antecedentes penales y reincidencia en delitos 

viales. 
- Desconocimiento de las consecuencias de sus actos y 

hábitos al volante. 
- Presume de ser buen conductor y posee un exceso de 

confianza en sus habilidades al volante. 
- Falta de empatía y habilidades sociales, baja percepción 

de riesgo. 
- Escasa motivación al cambio y arrepentimiento. 
- Atribución externa de la responsabilidad de su condena 

(legislación, afán recaudatorio...). 
- Percepción de su condena como injusta y 

desproporcionada. 
- Diferente evolución dentro del taller. Desde poca o 

ninguna intención de cambio hasta cambios significativos 
en su actitud hacia la seguridad vial. 

 

- Varón. 
- Intervalo de edad amplio. 
- Bajo nivel cultural. 
- Problemas de consumo de sustancias. 
- Problemas laborales y/o económicos. 
- Importante historial de delitos viales. 
- Insatisfacción con su vida. 
- Personalidad conflictiva. 
- Conductas de riesgo habituales en su estilo de 

conducción. 
- Falsa seguridad en su estilo de conducción 
- Falta de empatía y habilidades sociales, baja 

percepción de riesgo. 
- Bajo autocontrol, impulsividad. 
- Falsa creencia sobre las normas y consecuencias de 

su incumplimiento. 
 

Figura 4. Perfiles de participantes en las dos intervenciones según profesionales que imparten TASEVAL y 
PROSEVAL 

 

3.3.1.4. Diferencias generales entre personas de las dos intervenciones 

En el ítem cualitativo En el caso de que intervenga en TASEVAL y en PROSEVAL, ¿existen diferencias 

entre los usuarios dichos programas?, ¿cuáles?, afirmaron que PROSEVAL se complementa 

perfectamente con los contenidos más teóricos de TASEVAL.  

Además, según exponen, el grupo de PROSEVAL se diferencia por una mayor gravedad delictiva, 

una conducta más desajustada y por presentar problemas en diferentes ámbitos de su vida que les hace 

manifestar una indiferencia generalizada. Así, en TASEVAL son personas más normalizadas que se 

adhieren mejor al tratamiento. 
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3.3.2. Resultados sobre la valoración de las intervenciones.  

 

3.3.2.1. Sobre la satisfacción general, adherencia a la intervención y cambios percibidos  

En este apartado se plasman los resultados obtenidos sobre las valoraciones que ofrecen 

profesionales respecto a la satisfacción general, adherencia a la intervención y cambios percibidos. En la 

Tabla 6 se muestran las medias obtenidas en los dos grupos, TASEVAL y PROSEVAL. Las respuestas 

posibles oscilaban entre 1 y 10 puntos. La mayoría de los ítems pertenecen a los dos grupos, el ítem 3.7, 

3.8 y 3.9, únicamente a PROSEVAL. 

Tabla 6.  

Medias de las valoraciones sobre la satisfacción, adherencia y cambios percibidos en participantes de 

TASEVAL y PROSEVAL 

VALORACIÓN DE LAS INTERVENCIONES 

Ítem 
TASEVAL 

(M) 
PROSEVAL 

(M) 

1.Satisfacción general con el taller/programa 7,84 7,36 

2.Adherencia durante la intervención 7,26 7,09 

3.Cambios percibidos en:   

3.1. Los conocimientos 6,97 7,09 

3.2. La percepción de riesgo 7,13 7,18 

3.3. Las creencias y valores 6,81 7,09 

3.4. Las actitudes 6,71 7 

3.5. La motivación al cambio hacia la conducción segura 7,06 7,80 

3.6. La responsabilidad respecto al delito cometido 6,97 7,70 

3.7. La gestión de las emociones  6,91 

3.8. En el control de los impulsos  6,45 

3.9. En el aprendizaje de habilidades sociales  7,80 

Nota: M: medias 

 
Como se puede observar, las puntuaciones son muy parecidas entre los dos grupos, así como 

dentro del propio grupo, oscilando entre el 6,45 y 7,8. Las puntuaciones más altas se encuentran en el 

grupo PROSEVAL en lo que se refiere a los cambios percibidos. 
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A continuación, se plasman las mismas cuestiones tratadas sobre las percepciones de los cambios 

experimentados, pero con respuestas cualitativas, es decir, descripciones propuestas por profesionales. 

Véase la Figura 5. 

VALORACIÓN DE LAS INTERVENCIONES 

3. Cambios percibidos en: TASEVAL PROSEVAL 

3.1. La percepción de riesgo 

Identificar situaciones de 
riesgo, más conciencia de no 
asumir riesgos innecesarios, 

pérdida de sensación de 
invulnerabilidad, 

Identificar situaciones de riesgo, impacto 
de casos de otra persona, toma de 

conciencia de las consecuencias de sus 
actos 

3.2. Las creencias y valores 
Responsabilidad, empatía, 

respeto a la norma 

Concienciación, responsabilidad, empatía, 
tolerancia, toma de conciencia de 

creencias irracionales 

3.3. Las actitudes 

Concienciación sobre las 
consecuencias, mayor 
proactividad hacia la 
conducción segura, 

Evitación de riesgos, prudencia en 
conductas y toma de decisiones 

3.4. La motivación al cambio 
hacia la conducción segura 

Manifestación de intención de 
cambio, evitación de riesgos, 

Conciencia de la problemática del 
accidente de tráfico y todas sus 

consecuencias, verbaliza intención de 
cambio en sus hábitos, mayor motivación 
por cumplimiento de normas y ser mejor 

conductor/a 

3.5. La gestión de las emociones  

Reducción de agresividad, autocontrol, 
mayor percepción de control, mejora en la 

gestión emocional se traslada también a 
otras áreas de su vida. 

3.6. En el control de los impulsos  

Reflexionar antes de actuar, conciencia de 
los efectos de la falta de control de 

impulsos, aprendizaje de estrategias de 
control de impulsos. 

3.7. En el aprendizaje de 
habilidades sociales 

 
Mejoras en comunicación, asertividad, 

tolerancia y respeto. 

Figura 5. Valoraciones cualitativas sobre los cambios percibidos en participantes 

 

Como se puede observar, las valoraciones percibidas coinciden con los objetivos que persiguen 

las intervenciones.  

3.3.2.2. Sobre los conocimientos que más se interiorizan durante la intervención 

En la Figura 6 se detalla de forma cualitativa, el tipo de conocimientos que más interiorizan según 

el tipo de intervención. 

 

TASEVAL PROSEVAL 

En general, los contenidos del temario del taller, 
destacando los aspectos relacionados con el consumo 
de alcohol al volante 

 
Gestión de emociones y habilidades sociales. 

Figura 6. Conocimientos más interiorizados por los usuarios 
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3.3.2.3. Percepción de las posibles reincidencias 

A la pregunta ¿Qué porcentaje aproximado de usuarios podrían presentar futuras reincidencias 

de delitos viales? Contestaron que, para el grupo de TASEVAL, un 26,45%; y para PROSEVAL, un 13,63%.  

3.3.2.4. Efectividad de las intervenciones 

 Para medir la percepción de cada profesional del grado de efectividad de las intervenciones, se 

utilizaron respuestas cuantitativas que oscilaban entre 1 y 10 puntos. En la Tabla 7  se detallan las medias 

obtenidas en dichas puntuaciones. 

Tabla 7 

Medias sobre la efectividad de las intervenciones 

VALORACIÓN DE LAS INTERVENCIONES 

Ítem 
TASEVAL 

(M) 
PROSEVAL 

(M) 

Valore el grado de efectividad de la intervención, en una escala de 0 a 10 7,52 7 

Nota: M: medias 

Como se puede observar las medias conseguidas son altas y similares para ambas intervenciones. 

3.3.2.5. Otras observaciones consideradas importantes por cada profesional en relación 

con su experiencia impartiendo el taller. 

En cuanto a TASEVAL, exponen las siguientes cuestiones: 

− Necesidad de renovar el taller y de incluir material audiovisual actualizado entre sus recursos. 

Afirman que la utilización de videos tiene un gran impacto en el grupo, lo que aumenta la efectividad 

del taller.  

− Necesidad de formación inicial a profesionales. Algunas personas, comentaron que, cuando se les 

solicitó que impartieran TASEVAL, les hubiera gustado algún tipo de formación, puesto que les 

faltaba conocimientos, así como habilidades. Consideran necesario también, formación de reciclaje 

para el personal más antiguo. 

− Diferencias individuales en la impartición del taller. Durante las reuniones se comentó, en varias 

ocasiones, que cada profesional imparte el taller con recursos, dinámicas, videos, etc., diferentes, 

por lo que en numerosas ocasiones no se estaría impartiendo de la misma manera. Por lo tanto, es 

complejo realizar una evaluación de la eficacia con exhaustividad. 

− Proceso de selección previo a la asignación del taller. Comentan que, en muchas ocasiones, se 

encuentran con personas con problemas de consumo de sustancias u otro tipo de problemas que 

dificultan y perturban el desarrollo del taller, además de no interiorizar sus conceptos ni cumplir sus 

objetivos.  

− Cambio del perfil a nivel educativo. Desde el cambio del CP (Ley Orgánica 5/2010), donde las penas 

a imponer pasan a ser alternativas en todos los casos, la persona penada con pocos recursos 

económicos opta más por los TBC, por lo que, en ocasiones, aumenta el número con bajo nivel 

educativo, según su percepción, es mucho más bajo que antes de la reforma, comentando, incluso, 

casos de analfabetismo y dificultad para adaptar los contenidos. 
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− Satisfacción a medio plazo. Aunque en muchas ocasiones, comienzan su asistencia al taller como 

algo impuesto y forzado, su actitud cambia, valorando de forma positiva el taller y mostrando una 

alta satisfacción con él y con sus aprendizajes. 

En cuanto a PROSEVAL, consideran: 

− Proceso de selección previa a la asignación del taller. Coinciden con quienes imparten TASEVAL en 

la asignación de la medida a cada usuario/a, puesto que igualmente manifiestan la presencia de 

personas con problemas de consumo de sustancias.  

− Actitud abierta. A diferencia de TASEVAL, exponen que la comisión del delito ha tenido un fuerte 

impacto y consecuencias en sus vidas, por lo que la actitud de inicio del programa es más abierta y 

receptiva. Por supuesto, siempre encuentran excepciones entre grupos que señalan intereses 

económicos en el auge de la seguridad vial.  

− Duración del programa. Señalan que la duración del programa podría ser un inconveniente, puesto 

que, en líneas generales, lo consideran demasiado extenso, lo que dificulta la asistencia de personas 

que deben desplazarse muchos kilómetros.  

− Contenido del programa. En cuanto a su contenido, exponen que PROSEVAL trabaja todos aquellos 

aspectos que influyen en la conducción de riesgo.  

 

3.4. Conclusiones estudio (A) 

Tras la recogida de datos, se pueden extraer una serie de conclusiones, tanto en relación con las 

personas participantes como en las propias intervenciones objeto de estudio. 

El consumo de sustancias es algo que está bastante extendido entre los grupos de ambas 

intervenciones. Prácticamente la totalidad de profesionales afirman que los sujetos presentan problemas 

de consumo de sustancias. Además, coinciden en identificar tres tipos de sustancias en concreto en 

ambas medidas: alcohol, cannabis y cocaína. 

La coincidencia entre las personas de ambas intervenciones se repite a la hora de exponer las 

emociones que afectan a la conducta delictiva o los rasgos de personalidad. Sobre las emociones, de 

forma mayoritaria, exponen que la ira, tristeza y ansiedad están mediando en el comportamiento 

delictivo. En cuanto a su personalidad, destaca la impulsividad especialmente, posible psicoticismo alto y 

rasgos de personalidad antisocial, así como la baja resolución de conflictos. En relación con este último 

rasgo antisocial, consideran que, de forma más concreta, participantes tanto de TASEVAL como de 

PROSEVAL, presentan rasgos de impulsividad y agresividad, especialmente. 

En cuanto a la motivación del delito, sí que establecen cierta diferencia entre los grupos de las 

dos medidas. Mientras que, de forma mayoritaria, el grupo de TASEVAL estaría motivado por una escasa 

percepción de riesgo, seguida de motivos sociales, el de PROSEVAL tendría como principal motivación la 

sensación de impunidad. 

Analizando más en profundidad la conducta delictiva, otorgan una mayor puntuación a las 

siguientes problemáticas en el grupo de TASEVAL: baja percepción de riesgo (M= 8,77), drogas/alcohol 

(M=8,33) y actitudes (M=7,67).  Profesionales que imparten PROSEVAL coinciden en destacar las mismas 

problemáticas: baja percepción de riesgo (M= 8,89), drogas/alcohol (M=7,89) y actitudes (M=7,33). 
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Cuando se les pregunta por posibles trastornos mentales graves o de personalidad, 

mayoritariamente lo descartan. Para quienes se han encontrado con algún caso, coinciden en identificar 

en ambas intervenciones perfiles con trastorno límite de personalidad. Aunque estas afirmaciones hay 

que interpretarlas con cautela, dado el perfil profesional en su conjunto y que se tratan de percepciones 

y no de evaluaciones para diagnóstico. 

Sobre el perfil de los sujetos, se aporta la descripción en el apartado 4.3.1.3. La diferencia 

principal entre participantes de las dos intervenciones radica en la gravedad de la conducta delictiva o 

desajustada, siendo mayor en PROSEVAL. Sin embargo, la reincidencia percibida por profesionales, 

apuntan a mayor en TASEVAL (26,45%) que en PROSEVAL (13,63%). 

 En cuanto a la evaluación de las intervenciones, también realizan valoraciones similares entre 

ambas medidas. De acuerdo con su percepción, la satisfacción y la adherencia durante la intervención 

obtiene una puntuación bastante positiva y similar (M=7,84 y M=7,26, para TASEVAL; M=7,36 y M=7,09, 

para PROSEVAL). Tanto estas puntuaciones como los comentarios expresados por profesionales en las 

sesiones de focus group, ponen de manifiesto que las personas están satisfechas con las intervenciones 

y que presentan una elevada motivación a la participación en las mismas. 

En referencia a los cambios percibidos, del grupo de TASEVAL destacan más la percepción de 

riesgo y la motivación al cambio; sin embargo, de PROSEVAL, son la motivación al cambio, el aprendizaje 

de habilidades sociales y admisión de la responsabilidad del delito los cambios más relevantes. Cabe 

señalar que las puntuaciones más altas pertenecen a participantes de PROSEVAL. Es posible que esta 

diferencia se deba o bien a la duración del programa o al carácter psico-educativo de éste. Las 

descripciones cualitativas, en general se relacionan con los objetivos de las intervenciones, y añaden 

matices a las respuestas cuantitativas detallando en qué aspecto concreto se perciben esos cambios. Por 

ejemplo, se reduce la agresividad, se aumenta el control de los impulsos y la gestión emocional, así como 

la mejora en la comunicación.  

De entre los diferentes contenidos que se imparten tanto en el taller como en el programa, 

concluyen que en TASEVAL se percibe una mayor interiorización de todo aquello relacionado con el 

consumo de alcohol al volante. Sin embargo, en PROSEVAL, la interiorización se produce más en los 

contenidos que diferencian ambas intervenciones, como son la gestión emocional y las habilidades 

sociales. Esta diferencia podría deberse al efecto de recencia en asistentes de PROSEVAL, que tienen más 

próximos los temas comentados. 

Para finalizar se observa una puntuación alta y positiva sobre el grado de efectividad de las 

intervenciones desde el punto de vista de cada profesional. Así pues, califica con una media de 7,52 para 

TASEVAL y una de 7 para PROSEVAL, por lo que se entiende que podríamos estar ante dos medidas 

eficaces. Aun así, resulta conveniente el complementar esta valoración basada en percepciones de los 

profesionales con medidas objetivas. Precisamente en ello se centrará el estudio (C) de esta investigación, 

realizada con posterioridad. 

A pesar de haber obtenido una puntuación positiva en la efectividad de las intervenciones, nos 

transmiten una serie de mejoras relacionadas con los cambios legislativos, sociales, y, en definitiva, 

someter a las intervenciones a un proceso constante de actualización y mejora (véase apartado 4.3.2.5).   

A partir de estos resultados y conclusiones, se elabora el diseño del estudio (B), sobre el perfil de 

la persona condena por un delito vial a TBC o suspensiones en seguridad vial. 
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4. ESTUDIO (B): EL PERFIL DE LA PERSONA CONDENADA POR DELITOS 

CONTRA LA SEGURIDAD VIAL EN MEDIDAS PENALES 

COMUNITARIAS 

Este estudio y su justificación se basa en los resultados del estudio (A) sobre la información 

recogida por parte de profesionales de las intervenciones en seguridad vial, además de otras 

investigaciones previas sobre el perfil de personas condenadas por delitos viales. Entre ellas, podemos 

resaltar la tesis doctoral realizada sobre el “Perfil psicológico y criminológico de los delincuentes viales 

asistentes a TASEVAL” (Escamilla, 2018), con una muestra de 300 sujetos de la Comunidad Valenciana, 

donde se concluyó que un porcentaje importante de las personas condenadas podrían sufrir problemas 

psicológicos y de adicciones. 

Todo ello aporta datos suficientes para justificar la necesidad de desarrollar el presente estudio 

orientado a la prevención general y de la reincidencia, así como a la identificación de problemas 

psicológicos, sociales, actitudinales y otros relacionados con las personas penadas, que puedan estar 

influyendo negativamente en el proceso de reeducación y resocialización de los programas de 

intervención. 

4.1. Objetivos estudio (B) 

El objetivo general de este estudio es analizar el perfil sociodemográfico, criminológico, 

psicológico y como conductor/a de la persona condenada por un delito vial a medidas alternativas.  

Como objetivos específicos se derivan los siguientes: 

- Identificar las características sociodemográficas. 
- Describir las características y la percepción sobre su conducción. 
- Analizar las variables criminológicas sobre el delito de SV y otras informadas. 
- Analizar patrones de consumo de riesgo o dependencias de alcohol y/o drogas. 
- Analizar la ira como característica y en el ámbito de la conducción en concreto. 
- Analizar el comportamiento inadecuado y riesgoso como conductores/as. 
- Analizar los rasgos de personalidad. 
- Analizar la influencia del género en las variables sociodemográficas, criminológicas, relativas a la 

conducción y psicológicas. 
- Trazar el perfil sociodemográfico, criminológico, psicológico y como conductor/a de delincuentes 

viales. 

4.2. Metodología estudio (B) 

4.2.1. Diseño del estudio 

En este segundo estudio, y después de obtener toda la información necesaria por parte de 

profesionales junto con la revisión de la literatura, se analizan las variables criminológicas y psicológicas 

que tengan relación con el objeto de estudio. Para ello, se elaboró un diseño descriptivo de corte 

transversal, donde la evaluación se realiza en un único momento temporal. Desde una perspectiva 

cuantitativa, se determina y compara la manifestación y la magnitud de las diferencias y relaciones 
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encontradas en las variables medidas entre los grupos de las distintas intervenciones o medidas según la 

pena impuesta (TASEVAL; PROSEVAL; TBCs equivalentes).  

4.2.2. Descripción de la muestra 

 La muestra se obtuvo a través de los siguientes SGPMAs que participaron en el estudio: Algeciras, 
Alicante, Almería, Cáceres, Castellón, Ciudad Real, Córdoba, Coruña, Huelva, Ibiza, La Rioja, Las Palmas 
De Gc, Madrid (Alcalá De Henares- V. Kent), Málaga, Navarra, Palma De Mallorca, Pontevedra, Salamanca, 
Sevilla, Sevilla – Morón, Tenerife, Valencia. 

  Se compone de 805 personas condenadas por delitos contra la seguridad vial en territorio 
español y que cumplen su pena entre febrero de 2019 y septiembre de 2020. Se distribuyen en dos grupos 
diferenciados; uno extraído de quienes cumplían TBCs de hasta 60 jornadas (en adelante, TBC-60); y, el 
otro, de TBCs de más de 60 jornadas o suspensiones de penas privativas de libertad (en adelante, 
TBC+60/S). En la Tabla 8 se presenta la muestra recogida para este estudio. 

Tabla 8 
Frecuencias de la muestra de personas condenadas por delitos viales con penas de TBCs o suspensiones 

 Grupos  

 TBC-60 
(n) 

TBC+60/S 
(n) 

Totales 
(N) 

Personas condenadas por delitos viales 
a penas de TBCs/suspensiones 657 148 805 

Nota.  Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de TBC hasta 60 
jornadas; TBC+60/S: condenadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de TBC más 60 jornadas o suspensión 

 

4.2.3. Instrumentos utilizados en el estudio 

Para analizar las variables propuestas en los objetivos, se elaboró un protocolo para cada 

muestra. Consta de dos partes diferenciadas: para la primera parte, se elaboró un cuestionario para 

recoger las variables sociodemográficas, criminológicas y sobre la conducción; para la segunda parte, se 

sumaron instrumentos estandarizados, validados y fiables para medir variables psicológicas.  

 

4.2.3.1. Variables sociodemográficas, sobre la conducción y criminológicas 

Para las variables sociodemográficas (8 ítems) y sobre la conducción (11 ítems), se elaboró un 

cuestionario con diferentes formatos de respuesta (alternativa, múltiple, abierta y tipo Likert). Esta parte 

del protocolo es autoadministrado, es decir, lo cumplimentó la propia persona. Las variables 

criminológicas constaban de, un primer bloque, de 7 ítems con formato de respuesta abierta o de 

respuesta alternativa, cumplimentados por el personal de los SGPMAs para cada participante; el segundo 

bloque, constaba de otros 8 ítems con respuestas con respuestas alternativas autoinformadas. Véase 

Figura 7. 
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TIPO VARIABLES 

VARIABLES 

Sociodemográficas 

₋ Edad 
₋ Género 
₋ País de nacimiento 
₋ Estado civil 
₋ Hijos/as 
₋ Estudios 
₋ Situación económica 
₋ Situación laboral 

Sobre la 
conducción 

₋ Frecuencia de la conducción 
₋ Posesión de permisos  
₋ Vehículos que se conducen  
₋ Vehículo con el que se produjo la detención 
₋ Uso del vehículo 
₋ Accidentes, número y sus causas  
₋ Autopercepción tipo de conductor/a, normas y habilidad; y estilo de conducción 

Criminológicas  

₋ Tipo delictivo de SV por el que cumple la TBC o Suspensión 
₋ Más de un delito en el mismo hecho ilícito 
₋ Suspensión de condena, periodo de suspensión, sustitución, nº de jornadas y delito 

principal en el caso de concurso 
₋ Primer delito contra la SV o reincidencia* 
₋ Asistencia previa a un taller/programa de SV* 
₋ Antecedentes penales por otras tipologías delictivas*  
₋ Antecedentes penales por delito de violencia de género* 
₋ Conocimiento previo del delito de SV* 
₋ Antecedentes administrativos (pérdida de puntos del permiso, pérdida de la vigencia del 

permiso y tipo de infracciones) * 

Figura 7. Variables sociodemográficas, sobre la conducción y criminológicas. 

4.2.3.2. Variables psicológicas 

Para medir las variables psicológicas se utilizaron 6 escalas e instrumentos, además de otro 

cuestionario para los comportamientos de riesgo, todos ellos validados para población española. 

AUDIT (Cuestionario de Identificación de los Trastornos debidos al Consumo de Alcohol), (OMS, 

Saunders et al., 1993). Se trata de una herramienta de screening para la identificación de personas con 

patrón de consumo de alcohol perjudicial o de riesgo. Para esta investigación, se ha utilizado la versión 

del cuestionario adaptada al castellano por Rubio et al., 1998. AUDIT es un cuestionario breve que consta 

de un total de 10 ítems autoadministrados los cuales evalúan tres dimensiones diferentes: Consumo 

reciente, Consumo de riesgo y Síntomas de dependencia. Los ítems tienen una escala de respuesta tipo 

Likert de 5 puntos, a excepción de los dos últimos que tienen sólo 3.  

Hay que tener en cuenta que existen puntos de corte diferenciados: para mujeres, se estableció 

en 6 puntos mínimo; y para hombres, el mínimo fue 8. A partir de estas puntuaciones, se podría 

considerar que un sujeto es Bebedor de riesgo y a partir de 20, Dependencia. 

 DAST-10 (Cuestionario de Detección de Abuso de Drogas), (Skinner, 1982). Se ha utilizado la 
versión más breve de 10 ítems, de cribado (Pérez, et al., 2010). DAST tiene como objetivo la identificación 
de sujetos con un Consumo problemático de drogas, por lo que el contenido de los ítems está relacionado 
con aspectos propios del abuso de drogas y las complicaciones físicas, psicológicas y sociales que se 
derivan de ello. Es un cuestionario autoadministrado con respuesta dicotómica (si/no). El punto de corte 
óptimo es =>3. 
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STAXI-2 (Inventario de Expresión de Ira Estado-Rasgo), (Spielberger, 1999). Se utiliza la versión 

española de Miguel-Tobal, et al., 2001. Evalúa los diferentes componentes de la ira: experiencia, 

expresión y control, además de sus facetas de Estado y Rasgo. Este cuestionario está compuesto por 49 

ítems distribuidos en 6 escalas: Ira estado, Ira rasgo, Expresión interna de la ira, Expresión externa, Control 

externo de la ira y Control interno; y una medida total de la y un Índice de la Expresión de la Ira. Además, 

se diferencian también otras 5 subescalas: sentimiento de ira, expresión verbal de la ira, expresión física 

de la ira, temperamento de ira y reacción de ira. Los ítems que componen el cuestionario presentan una 

escala de respuesta tipo Likert de 4 puntos (de A “casi nunca” a D “casi siempre”), escala con la que 

responden a cómo se sienten en diferentes momentos temporales: “en este momento” (ítems 1 a 15) y 

“normalmente” (ítems 16 a 25); pero también sobre su “reacción cuando está enfadado o furioso” (ítems 

26 a 49) (García-Padilla et al., 2016). Se utilizan baremos generales diferentes para hombres y mujeres.  

DAX (Inventario de Expresión de la Ira en la Conducción), (Deffenbacher et al., 2002). Este 

inventario para la evaluación de la expresión de la ira al volante estaba compuesto por 50 ítems en su 

origen. Debido a su extensión, se utilizó la versión breve de 15 ítems (Stephens y Sullman, 2014), traducida 

al castellano por Gras et al., (2016).  Se pregunta a los sujetos la frecuencia con la que se comporta, del 

modo descrito, cuando está furioso o enfadado cuando conduce. Compuesto por 4 escalas: 

Adaptativa/constructiva, Expresión personal física de la agresividad, Expresión verbal de la agresividad y 

Uso del vehículo para la expresión de la ira. Utiliza un formato de respuesta tipo Likert de 4 puntos (de 1 

“casi nunca” a 4 “casi siempre”). 

DBQ (Cuestionario del Comportamiento del Conductor). La versión inicial del DBQ, desarrollada 

en la Universidad de Manchester por Reason et al., (1990), constaba de 50 ítems cuyo objetivo era analizar 

y caracterizar el comportamiento inseguro o peligroso en la conducción. Con el mismo propósito, la 

versión reducida de 27 ítems de Gras et al., (2006) es la utilizada en este estudio. Dichos ítems poseen 

una escala de respuesta Likert de 5 puntos donde debe responder la frecuencia en la que se ve envuelto 

en ciertas situaciones, desde A "nunca” (0 puntos) hasta E “muchas veces” (4 puntos). Los ítems de DBQ 

se distribuyen en 4 escalas: Violaciones a las normas (Infracciones deliberadas); Violaciones 

interpersonales (desviaciones deliberadas con un componente de agresividad interpersonal o cierto 

exhibicionismo), Errores (fallos en la acción prevista) y Lapsus (despistes o fallos de atención). 

ZKPQ-50-CC (Cuestionario Transcultural de Personalidad de Zuckerman-Kuhlmal de 50 ítems), 

(Aluja et al., 2006). Evalúa los rasgos de personalidad que describen el modelo alternativo biológico de 

los Cinco Grandes. Son cinco los rasgos de personalidad que se evalúan: Agresión-hostilidad, Impulsividad-

búsqueda de sensaciones, Neuroticismo-ansiedad, Sociabilidad y Activación.  

En cuanto al formato de respuesta, este cuestionario autoadministrado ofrece las alternativas de 

respuesta de “verdadero” o “falso” ante el contenido de las 50 frases del cuestionario que describen 

ciertas características de sí misma/o. 

SOC (Escala de Dificultades de Socialización). Cuestionario autoadministrado (Herrero et al, 

2009), compuesto por 45 ítems que tiene por objetivo la evaluación de tres rasgos de personalidad 

relacionados con el comportamiento antisocial: Búsqueda de sensaciones, Impulsividad y Ausencia de 

miedo. Además, esta escala presenta la posibilidad de calcular un índice global de dificultades de 

socialización que mide la vulnerabilidad del sujeto en relación con conductas antisociales y disruptivas. 

Los ítems presentan dos alternativas de respuesta (A o B), donde se ofrece al sujeto dos frases diferentes 

ante las que éste deberá indicar la que considere más adecuada o que le describa mejor. 
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4.2.4. Procedimiento  

En el procedimiento de esta parte del estudio, una vez seleccionada la muestra y elegidos los 

instrumentos idóneos, ensamblados en un protocolo, se enviaron a la Subdirección General de Medio 

Abierto y Penas y Medidas Alternativas (SGMAPMA) para centralizarlos y distribuirlos a las SGPMAs para 

que cada profesional realizara el pase de dichos instrumentos al grupo de participantes según las pautas 

y plazos establecidos. Una vez devueltos al equipo investigador de la UEV, se procedió al tratamiento de 

los datos. 

4.2.5. Análisis estadísticos  

Para el análisis de los datos, se ha utilizado el Programa SPSS.24 y se han realizado diferentes 

análisis estadísticos en concordancia con el tipo de diseño utilizado: 

1. Contraste de medias:  

(a) Para dos muestras independientes: 

▪ Prueba t de Student, después de comprobar el supuesto de Homogeneidad de varianzas 
mediante la prueba Levene y la Normalidad mediante las pruebas de Shapiro-Wilks y 
Kolmogórov-Smirnov.  

▪ Prueba U de Mann-Whitney cuando no se cumplen los supuestos citados 
anteriormente. 

(b) Para k muestras independientes: 

▪ ANOVA de dos factores, empleada para responder si existe interacción entre el tipo de 
pena y el género en las variables psicológicas medidas. En esta prueba también requiere 
el supuesto de Homogeneidad de varianzas que se ha estudiado mediante la prueba 
Levene y el cumplimiento de la Normalidad estudiado mediante el análisis de residuos.  

2. Homogeneidad de frecuencias: 

(a) Prueba de Chi-Cuadrado (χ2). Se emplea para estudiar la relación entre dos variables 
cualitativas en los casos en que, al menos, una de ellas tenga más de dos categorías; y la 
frecuencia esperada en cada una de las casillas sea mayor a 5 casos. 

(b) Prueba de Razón de verosimilitud (RV). Se emplea para estudiar la relación entre dos 
variables cualitativas que diferencian entre dos categorías y cuando alguna de las frecuencias 
esperadas es menor a su valor mínimo esperado.  

(c) Prueba Q de Cochran, empleada para responder si el consumo nocivo de drogas guarda la 
misma relación en los hombres y las mujeres cuando realizan diferentes tipos de pena. 

3. Análisis de componentes principales categóricos, CATPCA (CATegorical Principal Components 
Analysis), con la finalidad de extraer un perfil. 

4. Tamaño del efecto: 

(a) D de Cohen. Esta prueba se emplea para estudiar la fuerza de la relación de un contraste de 
medias para dos muestras independientes, cuando se utiliza la t de Student. 

(b) R de Rosenthal. Se ha empleado para lo mismo que en el punto anterior, pero esta vez, 
cuando se utiliza la U de Mann Whitney. 
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(c) Coeficiente de Phi y de Contingencia (CC). Se emplean para estudiar la fuerza de la relación 
entre dos variables cualitativas; la primera para tablas 2x2; y, la segunda, cuando alguna de 
las dos variables tiene más de dos categorías. 

(d) ETA en la prueba ANOVA que explica la cantidad de varianza recogida por los factores de 
estudio. 

4.3. Resultados estudio (B) 

A continuación, se presentan los resultados de los análisis descriptivos y comparativos entre los 

dos grupos de delincuentes viales estudiados según el tipo de pena impuesta (TBC-60 y TBC+60/S) sobre 

las variables sociodemográficas, las relacionadas con la conducción, criminológicas y psicológicas. En 

algunas variables medidas se obtienen datos perdidos por la no cumplimentación de todos los ítems, por 

lo que estos casos no serán tenidos en cuenta según instrucciones de corrección de los cuestionarios 

estandarizados. Por lo tanto, el número de sujetos puede variar en cada una de las variables. 

4.3.1. Características sociodemográficas 

Se presentan, en primer lugar, los resultados de los análisis descriptivos sobre las variables 

sociodemográficas; y, en segundo lugar, los análisis comparativos entre grupos. 

4.3.1.1. Edad 

Para esta variable se dispone de un total de 805 sujetos. Los dos grupos rondan medias 

similares, en torno a los 38 años (Tabla 9). En el grupo TBC-60 la persona más joven cuenta con 18 años 

y, la más mayor, 81 años. En el caso del grupo TBC+60/S, la más joven cuenta con 20 y la mayor con 69 

años. No se observan diferencias significativas entre los grupos en relación con la media de edad (t(802) 

= -1.27, p = .202; d = -0.12) y el tamaño del efecto es muy débil. 

Tabla 9 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, 
TBC-60 y TBC+60/S sobre la edad 

Grupos 

TBC-60 
(n= 657) 

TBC+60/S 
 (n= 148) 

M DT M DT t gl p d 

Edad 37.89 12.71 39.34 11.51 -1.27 802 .202 -0.12 
Nota.  Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 
jornadas; TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas 
o suspensión; M: media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad; 
d= d de Cohen 
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En la Figura 8 se plasman los resultados de la edad medida en intervalos. En los dos grupos se 

acumulan edades entre los 18 y 45 años, con un protagonismo entre los 31 y 45 años. Los resultados 

muestran que no existe una relación estadísticamente significativa entre la edad medida en intervalos y 

el tipo de pena (RV(4) = 7.69, p = .103; CC = .10).  

 
Figura 8. Comparaciones en los Intervalos de edad entre los dos grupos 

4.3.1.2. Género 

Se dispone de 799 sujetos, un 87,6% (n=700) son hombres y 12,4% (n=99) mujeres. Si 

establecemos diferencias entre los grupos, véase Figura 9, se acercan a la homogeneidad corroborándose 

la no existencia de relación entre el género y el tipo de pena (RV(1) = 2.05, p = .152; CC = .05). 

 
Figura 9. Comparaciones en el género entre los dos grupos 

4.3.1.3. País de nacimiento 

 Se disponen de 798 sujetos; un 76.1% (n=607) nacieron en España; y un 23.9% (n= 191) en 32 

países extranjeros. Se agruparon por continentes: Europa Occidental un 2% (n=16); Europa del Este un 

3.1% (n=25); América del Sur y Central un 16.4% (n=131); África con un 2.4% (n=19). En la Figura 10 se 

presentan las frecuencias comparando los dos grupos.  

 
Figura 10.Comparaciones en el país de nacimiento entre los dos grupos 
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Se destaca que un 8.4% de sujetos más del grupo TBC-60 nacieron en España frente al grupo 

TBC+60/S, y estos últimos destacan en el continente correspondiente al país de nacimiento, África, con 

un 3.8% más. En el resto de los continentes no superan la distancia del 1.5%. Estas diferencias observadas 

son significativas (RV(3) = 8.30, p = .040; CC = .11), con un tamaño del efecto débil, existiendo relación 

entre la procedencia de los sujetos y el tipo de pena.  

4.3.1.4. Estado Civil 

Se dispone de un total de 772 personas, la mitad, un 49.7% (n=384), están solteras, un 32.9% 

(n=254) casadas o son pareja de hecho, y un 17.4% (n=134) divorciadas, separadas o viudas. Si se analizan 

las diferencias entre los grupos, se destaca la mayor heterogeneidad en la categoría de personas 

Casadas/parejas de hecho, encontrándose 8.7% más en el grupo TBC+60/S, véase Figura 11. No se 

observa una relación estadísticamente significativa entre el estado civil y el tipo de pena (χ 2(2) = 3.91, p= 

.142; CC = .07). El tamaño del efecto es muy débil. 

 
Figura 11. Comparaciones en el estado civil entre los dos grupos 

 

4.3.1.5. Hijos/as 

Se dispone de 746 sujetos, un 55.8% (n=416) con hijas/os, y un 44.2% (n=330) sin descendencia. 

Si se analizan las diferencias entre los grupos estudiados, se destaca que el grupo TBC+60/S presenta un 

9.7% más, de personas con hijos/as, Figura 12, observándose que sí que existe una relación 

estadísticamente significativa entre el tipo de pena y la variable Hijos/as (RV(1) = 4.23, p = .040; CC = .08). 

El tamaño del efecto es muy débil. 

 
Figura 12. Comparaciones sobre si se tienen hijos e hijas entre los dos grupos 
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4.3.1.6. Nivel de Estudios 

Se disponen de 763 sujetos, un 21% (n=160) sin estudios, un 44.4% (n=339) con el Graduado 

Escolar o ESO; un 20.2% (n=154) Bachiller o BUP, y un 14.4% (n=110), con estudios superiores. Se analiza 

si el tipo de pena está asociada al nivel Formación académica, encontrándose que cuando se trata de 

personas Sin estudios representan un 10% más el grupo TBC+60/S, mientras que las demás categorías 

que representan niveles superiores es el grupo TBC-60 el más numeroso, en torno a un 3% más en cada 

uno de ellos, véase Figura 13. No se observa una relación estadísticamente significativa (𝜒2(3) = 7.52, p= 

.057; CC = .10). El tamaño del efecto es débil. 

 
Figura 13. Comparaciones sobre el nivel de estudios entre los dos grupos 

 

4.3.1.7. Situación Económica 

Con un total de 747 sujetos, un 2.5% (n=19) dispone de una situación económica alta, un 21.4% 

(n=160) media, un 37.3% (n=279) suficiente, un 31.2% (n=233) insuficiente y un 7.5% (n=56) necesitan 

ayuda asistencial. Se estudia si el tipo de pena está asociada a la situación económica de las personas 

condenadas, véase Figura 14, encontrándose en las categorías Suficiente e Insuficiente las diferencias más 

importantes. Es el grupo TBC+60/S el que destaca en un 7.4% más en la situación Insuficiente frente a la 

situación de Suficiente donde existe un 8.2% más en el grupo TBC-60, aunque estas diferencias indican 

que no existe relación estadísticamente significativa (RV (4) = 5.02, p = .286; CC = .08). El tamaño del 

efecto es muy débil. 

 
Figura 14. Comparaciones sobre la situación económica entre los dos grupos 
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4.3.1.8. Situación Laboral 

Son 750 las personas analizadas, un 40.7% (n=305) con empleo, un 10.1% (n=76) son autónomas, 

un 35.7% (n=268) desempleadas, un 4.9% (n=37) jubiladas y un 8.5% (n=64) otras. Se estudia si existe 

relación entre la situación laboral y el tipo de pena, observándose que el grupo TBC-60 representa un 6% 

más en la categoría Empleado/a, mientras que la categoría de Desempleadas/os ocupa en un 4.3% más 

el grupo TBC+60/S, véase Figura 15. No existe relación estadísticamente significativa (𝜒2(4) = 2.21, p= 

.696; CC = .05). El tamaño del efecto es muy débil. 

 
Figura 15. Comparaciones sobre la situación laboral entre los dos grupos 
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4.3.1.9. Perfil sociodemográfico 

En este apartado se presentan los resultados del perfil mediante la prueba de Análisis de 

componentes principales categóricos, CATPCA (CATegorical Principal Components Analysis), con la finalidad 

de extraer un perfil sociodemográfico de los dos grupos según el tipo de pena. Se desarrolla analizando 

la relación entre las variables sociodemográficas mediante el gráfico de categorías conjuntas, Figura 16, 

que permite interpretar que las edades más avanzadas se relacionan con el estado civil de personas 

divorciadas/separadas/viudas; y las edades medias con personas Casadas/con pareja, estando estas dos 

últimas categorías relacionadas con hijas/os.   

Por otra parte, se identifica otro grupo de variables formadas por el género, el país de nacimiento 

y el nivel de estudios, siendo las mujeres las que se asocian más fuertemente con estudios superiores, y 

países de nacimiento de Europa y de América del Sur y Central. 

En relación a los grupos de personas condenadas se apunta a que se relaciona más la variable tipo 

de pena con las características nivel de estudios, país de nacimiento y situación laboral; también se 

observa que la capacidad discriminatoria de las variables medidas no es muy fuerte, así en el grupo TBC-

60 se observa que no se puede extraer un perfil a partir de las variables medidas; mientras que la 

categoría TBC+60/S sí que muestra una mayor asociación, aunque la relación no es fuerte, con personas 

españolas, desempleadas/jubiladas y sin estudios.  

  

 
Figura 16. Perfil sociodemográfico de personas condenadas a TBCs o suspensiones de pena, por grupos. 
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4.3.2. Variables relacionadas con la conducción 

 En este apartado se presentan los resultados de los análisis descriptivos y comparativos sobre las 

variables relacionadas con la conducción. 

4.3.2.1. Frecuencia de la conducción 

Se parte de un total de 747 sujetos, un 75% (n=560) conduce todos los días, un 9.8% (n=73) dos 

o tres veces por semana, un 4% (n=30) una vez a la semana y un 11.2% (n=84) menos de una vez a la 

semana. Se estudia si el tipo de pena está asociado a la frecuencia de la conducción, encontrándose que 

la categoría Todos los días, es la más numerosa y marcada en los dos grupos, y el grupo TBC+60/S destaca 

en un 5.5% más, frente a TBC-60, véase Figura 17. No se observa relación estadísticamente significativa 

(χ 2(3) = 4.28, p = .233; CC = .07). El tamaño del efecto es muy débil. 

 
Figura 17. Comparaciones sobre la frecuencia de la conducción entre los dos grupos 

 

4.3.2.2. Permisos de conducción 

 En esta variable se parte de un total de 757 sujetos, un 4.9% (n=37) dispone del permiso AM, un 

1.2% (n=9) del permiso A, un 47.6% (n=360) dispone del B, un 2% (n=15) del C, un 0.5% (n=4) del permiso 

D; un 21% (n=159) dispone de más de un permiso y un 22.1% (n=173) no dispone de ningún permiso de 

conducir. En la Figura 18 se muestran las frecuencias recogidas por grupos, donde la mitad de los sujetos, 

de cada grupo, posee el permiso B y es el grupo TBC+60/S, en un 4.4% más, los que no poseen permisos 

de conducir. 

 
Figura 18. Comparaciones sobre los permisos que se poseen entre los dos grupos 
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 No se puede responder si existe una relación estadísticamente significativa entre el tipo de pena 

y los permisos de conducción tomando las siete categorías de permisos, debido a que en cuatro de las 

casillas el conteo recogido es inferior a cuatro personas. No obstante, el resultado de la prueba Chi 

Cuadrado mostraba que no existía evidencia estadística para rechazar la ausencia de relación. 

 Se repiten los análisis agrupando las categorías que incluyen tener permisos y otra la no posesión 

de permisos. Es el grupo TBC+60/S el que más peso adquiere en la no posesión de permisos con un 26.5% 

frente al grupo TBC-60 con un 22.1%, sin arrojar relación estadística en tener o no permiso de conducir 

con el tipo de pena (RV(1) = 1.18, p= .277; Phi = -.04). 

4.3.2.3. Vehículos que se conducen 

 Se parte de un total de 717 sujetos, un 5% (n=36) utiliza el ciclomotor, un 2.5% (n=18) conduce 

motocicletas, un 62.6% (n=449) turismos, un 6.3% (n=45) furgoneta o camión, un 1.3% (n=9) autobús y 

un 22.3% (n= 160) conduce más de un tipo de vehículos. En la Figura 19 se muestran las frecuencias 

recogidas por grupos, donde más de la mitad de los sujetos conducen normalmente un turismo, 56% y 

64%, respectivamente; y casi una cuarta parte conducen más de un solo tipo de vehículo.  

 
Figura 19. Comparaciones sobre el tipo de vehículo que se conduce entre los dos grupos 

Para responder si existe relación entre el tipo de pena y los vehículos que se conducen 

normalmente se elimina la categoría Autobús por no haber casos suficientes para el análisis. Se concluye 

que no existe relación estadística (RV (4) = 9.09, p = .059; CC = .12). El tamaño del efecto es muy débil. 

4.3.2.4. Vehículo que se conducía en el momento de la detención 

Se dispone de un total de 757 personas, un 8.2% (n=62) fue detenida conduciendo un ciclomotor, 

un 5.3% (n=40) una motocicleta, un 79.1% (n=599) un turismo, un 5.9% (n=45) furgoneta o camión, un 

0.3% (n=2) autobús y un 1.2% (n= 9) conducía otro vehículo.  
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En la Figura 20, se detallan las frecuencias de los dos grupos, observándose que casi en un 80% 

de las personas en ambos grupos fueron detenidas con un turismo. Porcentajes similares obtienen en las 

categorías Furgoneta/camión, Motocicleta y Ciclomotor oscilando entre el 5 y 8%.   

 
Figura 20. Comparaciones sobre el tipo de vehículo en el momento de la detención entre los dos grupos 

Se responde si existe relación entre el tipo de pena y los vehículos que se conducían el día de la 

detención eliminando la categoría Autobús. Se concluye que no existe relación estadística (RV (4) = 2.33, 

p = .675; CC = .06). El tamaño del efecto es muy débil. 

4.3.2.5. Uso del vehículo 

Se parte con un total de 739 sujetos, un 27.3% (n=202) utiliza el vehículo durante su jornada 

laboral, un 20.8% (n=154) para ir y volver del trabajo, un 11.5% (n=85) por actividades de ocio, un 2.6% 

(n=19) ir a centros de estudios u otros de forma regular, un 6% (n=44) desplazar a familiares diariamente, 

un 13.1% (n= 97) otros y un 18.7% (n= 138) varias de las alternativas propuestas. En la Figura 21 se 

muestran las frecuencias de los dos grupos, siendo los motivos del uso del vehículo más predominantes 

los relacionados con el Trabajo. La diferencia más destacable se encuentra en los motivos relacionados 

con el Ocio, con un 4% más de casos dentro del grupo TBC+60/S, pero sin relación estadísticamente 

significativa entre el tipo de pena y uso del vehículo (RV(6)=7.58, p=.270; CC=.10), con un tamaño del 

efecto débil. 

 
Figura 21. Comparaciones sobre el uso del vehículo entre los dos grupos 
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4.3.2.6. Accidentes de tráfico 

Sobre los accidentes de tráfico se miden tres variables informadas por las personas condenadas: 

si siendo conductoras han sufrido accidentes; cuántos y la causa. En la Tabla 10 se presentan las 

frecuencias obtenidas de la muestra total que contestaron, en los tres ítems medidos y ordenados de 

mayor a menor.  

Tabla 10 

Frecuencias de las variables relacionadas con los accidentes de tráfico, en la muestra 
total de personas condenadas 

N % 

Accidentes con o sin víctimas 754 100% 

Accidentes 430 57% 
Sin accidentes 324 43% 

Número de accidentes 333 100% 

1 157 47,1% 
2 110 33,0% 
3 52 15,6% 
4 8 2,4% 
5-7 6 1,8% 

Factores que causaron los accidentes 523a 100% 

233 44,60% 
122 23,30% 
70 13,40% 
39 7,50% 
22 4,20% 
16 3,10% 
14 2,70% 
5 1% 

Más de un factor 
Bajo los efectos de alcohol/drogas 
Distracciones 
Ajenas al/la conductor/a
Problemas personales 
Otros 
Temeridad/agresividad 
Velocidad excesiva/inadecuada 
Sueño o fatiga 2 0,40% 

Nota: a Más casos que en la suma total de accidentes con o sin víctimas (430). Posiblemente sufrieron 
accidentes, pero no lo señalaron anteriormente. 

Se observa que más de la mitad de la muestra total (57%), ha sufrido accidentes; casi un 53% de 

éstos, han tenido más de un accidente, el factor que claramente está más implicado es el Alcohol/drogas, 

y casi la mitad de los sujetos (44.6%) señalan más de un factor de los citados. 

A continuación, se estudia si existe asociación estadísticamente significativa entre el tipo de pena 

y los accidentes de tráfico, véase Figura 22, donde se observa que los casos que no sufrieron accidentes 

y los que sí, representan frecuencias cercanas en ambos grupos, concluyéndose que no existe asociación 

((RV(1) = 0.31, p= .860; Phi = .10)). El tamaño del efecto es muy débil. 

Figura 22. Comparaciones sobre la accidentalidad informada por los sujetos entre los dos grupos 

57,3%

42,7%

56,0%

44,0%

Con accidentes Sin accidentes

TBC-60 (n=620) TBC+60/susp (n=134)



55 

A continuación, se estudia si existe asociación estadísticamente significativa entre el tipo de pena 

y los factores que causaron los accidentes. Se decide agrupar los factores para poder establecer 

relaciones, debido a que más de 4 de las casillas de las nueve categorías, el conteo recogido es inferior a 

cuatro casos. Se agrupan las categorías Sueño/fatiga, Problemas personales en la categoría Otros; 

Velocidad excesiva con la categoría Temeridad/agresividad, obteniendo seis categorías. Véase en la 

Figura 23. Comparaciones sobre los factores implicados en los accidentes entre los dos grupos las 

frecuencias en los dos grupos. Se observan que los sujetos informaron con un mayor peso, frente al resto 

de factores, que en sus accidentes influyeron Más de un factor, con un 5% más en el grupo de TBC-60. 

Mientras que el grupo de TBC+60/S destaca con un 29% el factor Bajo los efectos del alcohol/drogas, casi 

un 7% más. 

Figura 23. Comparaciones sobre los factores implicados en los accidentes entre los dos grupos 

No influye el tipo de pena con los factores implicados en los accidentes de tráfico (RV(5) = 4.29, 

p= .509; CC = .09). El tamaño del efecto es muy débil. 

4.3.2.7. Autopercepción sobre el respeto a las normas, habilidades en la conducción y 

necesidad de mejorar el estilo de conducción 

Sobre la autopercepción, como conductor/a, que poseen delincuentes viales sobre las normas de 

tráfico y las habilidades que disponen para la conducción segura, se plantea la pregunta medida 

ordinalmente entre el 0 (Mal conductor) y 10 (Buen conductor); y sobre la necesidad de mejorar el estilo 

de conducción entre 0 (Nada) y 10 (Mucho).   

En primer lugar, se presentan las medias obtenidas en las puntuaciones de los tres ítems 

medidos (Tabla 11), donde se observa que, en general, las personas condenadas consideran que 
desarrollan una buena conducción en lo que respecta al respeto de la normativa como a disponer de 

habilidades del manejo del vehículo, con medias de 7.48 y 7.92, respectivamente, y arrojando una 

media por debajo del 5 (M=4.07) en la necesidad de mejora del estilo de conducción. 

Tabla 11 
Medias y desviaciones típicas de la autopercepción como conductor/a 

N M DT 

Respetuoso/a con las normas de tráfico 749 7.48 1.93 
Habilidosa/o en la conducción 720 7.92 1.76 
Debo mejorar mi estilo de conducción 743 4.07 3.02 
Nota.  Abreviaturas: M: Media; DT: desviación típica 
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Además, como se muestra en la Figura 24 , el 87% de las personas se valoraron positivamente 

como conductoras en relación con el respeto a la normativa; observándose que se encuentra un 5% más 

del grupo TBC+60/S que se consideran más excelentes con puntuaciones entre 9 y 10. Sin embargo, 

estas diferencias no muestran que exista una relación entre la autopercepción de realizar una buena 
conducción y respetuosa con la normativa y el tipo de pena (χ 2(6) = 4.00, p= .679; CC = .07), 

encontrándose un tamaño del efecto muy débil. En la realización de esta prueba se agrupan las 

puntuaciones de 0 a 4 debido a que un 5.1% se percibió a sí mismo negativamente. 

Figura 24. Comparación de la distribución de las puntuaciones sobre la autopercepción como conductor/a que 

respeta las normas de tráfico entre los dos grupos 

En la Figura 25 se representa que el 91.3% se valoró positivamente respecto a las habilidades en 

la conducción, observándose que replica la distribución de frecuencias encontrada en la variable anterior. 

En la realización de esta prueba se agrupan las puntuaciones de 0 a 4 debido a que un 3.1% se percibió a 

sí mismo negativamente. Tampoco influye el tipo de pena en la autopercepción sobre las habilidades en 

el manejo del vehículo (RV(6) = 5.64, p= .465; CC = .08), y siendo de nuevo el tamaño del efecto muy débil.

Figura 25. Comparación de la distribución de las puntuaciones sobre la autopercepción que como conductor/a 
dispone de habilidades para manejar el vehículo entre los dos grupos 
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Por último, en la Figura 26 se muestra la autovaloración de la necesidad de mejorar el estilo de 

conducción. Se encuentra una mayor variabilidad debido a que las puntuaciones más positivas por debajo 

de 5 no parecen claramente definidas, es decir, la puntuación mínima de 0 es igual de frecuente que la 

valoración neutra de 5 o la valoración notable de 2.  No obstante, existe un mayor peso entre las 

puntuaciones inferiores a 5, acumulando un 54.7% de los sujetos. No se destacan diferencias sensibles 

entre los grupos, por lo que se concluye que no influye el tipo de pena en la autopercepción sobre la 

necesidad de mejorar el estilo de conducción (χ 2(4) = 2.35, p= .673; CC = .06). El tamaño del efecto es 

muy débil. 

 

 

Figura 26. Comparación de la distribución de las puntuaciones sobre la necesidad autopercibida de mejora del 
estilo de conducir entre los dos grupos 
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4.3.2.8. Perfil como conductor/a 

 A continuación, se extrae un perfil de las personas condenadas sobre las variables relacionadas 

con la conducción. En la Figura 27 se observa que las variables no muestran una fuerte relación con el 

tipo de pena. Tan solo se apunta que quienes no habían obtenido un permiso de conducir el día de la 

detención, conducían una motocicleta, ciclomotor y otros distintos a turismo/furgoneta/camión, y se 

relacionan más con el grupo de TBC-60, mientras que el grupo TBC+60/S, muestra una ausencia de 

relación con el resto de las características sobre la conducción. 

 
 

Figura 27. Perfil como conductor/a de las personas condenadas   TBCs o suspensiones de pena, por grupos. 
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4.3.3. Variables Criminológicas 

En la Tabla 12 se presentan los resultados descriptivos sobre las variables criminológicas. 
Tabla 12 

Frecuencias de las variables criminológicas de toda la muestra 
N % 

Tipo delito contra la SVa 802 100% 

Bajo la influencia del alcohol/drogas 429 53.5% 
Sin permiso 331 41.3% 
Velocidad excesiva 13 1.6% 
Temeridad manifiesta 11 1.4% 
Negarse a las pruebas 8 1% 
Lesiones/Homicidio imprudentes/falsificación, quebrantamiento 10 1.2% 

Más de un delito en el mismo hecho ilícitoa 802 100% 

No  709 88.4% 
Sí 93 11.6% 

Suspensióna  653 100% 

Sí 79 12.1% 
No 574 87.9% 

Periodo de suspensióna  en meses 64 100% 

12  3 4.7% 
24  45 70.3% 
36  10 15.6% 
48 o más 6 9.4% 

Sustitucióna 637 100% 

Sí 101 15.9% 
No 536 84.1% 

Nº de Jornadas TBCa en días 692 100% 

Hasta 60 582 84.1% 
61 a 120 55 7.9% 
Más de 120 55 7.9% 

Delito principala 766 100% 

Seguridad vial 761 99.3% 
Otros  5 0.7% 

Primer delito contra la SVb 758 100% 

Sí 478 63.1% 
No 280 36.9% 

Asistencia previa a un taller/programa SVb 754 100% 

Sí 90 11.9% 
No 664 88.1% 

Antecedentes penales por otras tipologías delictivas b 751 100% 

Sí 263 35% 
No 488 65% 

Antecedentes penales por delito de violencia de género b 760 100% 

Sí 83 10.9% 
No 677 89.1% 

Conocimiento previo del delito de SVb 748 100% 

Sí 645 86.2% 
No 103 13.8% 

Pérdida anterior de puntos del permisob 735 100% 

Sí 360 49% 
No 375 51% 

Perdida anterior del permiso de conducirb  729 100% 

Sí 230 31.6% 
No 499 68.4% 

Tipos de infracciones de las pérdidas anterioresb 600 100% 

Alcohol/drogas 270 45% 
Más de una infracción 178 29.7% 
Otros 74 12.3% 
Velocidad 24 4% 
Distracciones 20 3.3% 
Conducción temeraria 15 2.5% 
Sin cinturón- Desobediencia otras normas 12-7 2%-1.2% 

Nota. aInformación obtenida por los SGPMAs; bAutoinformada  
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 Se destaca que la principal tipología delictiva de las personas condenadas a TBCs o suspensiones 

(53%) en el momento del estudio es la conducción bajo la influencia de alcohol/drogas; y, en segundo 

lugar, la conducción sin permiso con un 41.3%. Además, un 11% del total cometieron más de un delito en 

el mismo hecho ilícito, siendo en un 99.3% el principal de seguridad vial. De todas ellas, un 12.1% se le 

aplicó una suspensión de prisión (95% tuvo una duración de más de un año) y un 16% una sustitución. 

Sobre el número de jornadas a TBC, el 16% fueron más de 60. 

 Sobre las variables informadas por el total de la muestra, un 37% era reincidente en seguridad 

vial, un 12% ya había realizado un taller de TASEVAL con anterioridad, un 35% eran reincidente por otros 

delitos y un 11% presentaban antecedentes por delitos de violencia de género.  

 Casi un 14% informan que no sabía que su conducta era delictiva; casi un 50% habían perdido 

puntos de su permiso de conducir y casi un 32% el permiso; y el tipo de infracción más predominante 

relacionadas con dichas pérdidas, fue la conducción bajo la influencia del alcohol/drogas (45%). 

 A continuación, se presentan los resultados obtenidos de las comparaciones entre los dos grupos 

en las variables criminológicas. 

4.3.3.1. Tipo delictivo por el que se cumple la TBC o Suspensión 

 En la Figura 28 se observa que se distinguen claramente en cada grupo la tipología delictiva. En el 

grupo TBC+60/S tienen un perfil de lesiones/homicidios imprudentes, temeridad manifiesta y negarse a 

las pruebas, siendo muy poco frecuentes en el grupo TBC-60. También se destaca que un casi 25% más 

de la tipología de alcohol/drogas está presente en el grupo TBC-60, mientras que la conducción sin 

permiso, en un 14%, destaca el grupo TBC+60/S.  

 
Figura 28. Comparación de la tipología delictiva entre los dos grupos 

 
 Se emplea la prueba Chi cuadrado para responder si existe asociación entre grupo y tipología 
delictiva. Antes de proceder se han descartado las categorías con penas establecidas para cada grupo 
según el Código Penal, habiéndose procedido solo con los tipos velocidad, alcohol/drogas y sin permiso, 
que pueden estar en los dos grupos y, por tanto, se posee un tamaño muestral adecuado en ambos grupos 
para su análisis estadístico. Se concluye que los grupos presentan una tipología delictiva estadísticamente 
diferente, siendo el grupo de TBC-60 el más numeroso en los delitos relacionados con la conducción bajo 
la influencia del alcohol/drogas (casi un 60%), mientras que el grupo TBC+60/S lo es por la conducción sin 
permiso (en un 60.9%), (RV(2) = 23.54, p= .000; CC = .17), y siendo el tamaño del efecto débil. 
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4.3.3.2. Más de un delito en el mismo hecho ilícito 

 Sobre la comisión de más de un delito en el mismo hecho ilícito por el que cumplen la pena, fue 

el grupo TBC+60/S el que presenta mayor incidencia, con un 12.3% más de sujetos, existiendo relación 

entre el tipo de pena y el concurso de delitos (RV(1) = 15.44, p= .000; Phi = .15), Figura 29. 

 
Figura 29. Comparación de frecuencias en el concurso de delitos entre los dos grupos 

 

4.3.3.3. Primer delito contra la SV o reincidencia 

 En la Figura 30 se observa que el grupo TBC-60, en un 22.1% más, fue condenado por su primer 
delito vial asumiendo más sujetos reincidentes el grupo TBC+60/S. Esta mayor frecuencia es 
estadísticamente significativa por lo que sí que existe relación entre el tipo de pena con la reincidencia 
vial, (RV(1) = 22.84, p= .000; Phi = .18), con un tamaño del efecto débil. 

 
Figura 30. Comparación de frecuencias sobre reincidencia en SV entre los dos grupos 

4.3.3.4. Asistencia anterior a talleres/programas en SV 

 En lo que respecta a la asistencia previa a otros talleres/programas en SV, es el grupo TBC+60/S 
el que presenta un 8.3% más (Véase Figura 31), existiendo relación de la variable medida con el tipo de 
pena (RV(1) = 6.51, p= .011; Phi = -.10), con un tamaño del efecto débil. 

 
Figura 31. Comparación de frecuencias en la realización previa de medidas en SV entre los dos grupos  
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4.3.3.5. Antecedentes penales por otras tipologías delictivas  

 Sobre los antecedentes penales por otros tipos delictivos es el grupo TBC+60/S el que presenta 

un 23.7% más (Véase, la Figura 32), existiendo relación estadística con el tipo de pena (RV(1) = 26.04, p= 

.000; Phi = -.20), y siendo el tamaño del efecto moderadamente pequeño.  

 
Figura 32. Comparación de frecuencias en la comisión de otros delitos anteriores entre los dos grupos 

 

4.3.3.6. Antecedentes penales por delito de violencia de género  

 Lo mismo ocurre con los antecedentes por violencia de género, son el grupo TBC+60/S el que 
destaca (Véase la Figura 33), en un 8% más, existiendo asociación de esta variable con el tipo de pena 
(RV(1) = 6.70, p= .010; Phi = -.10), y siendo de nuevo el tamaño del efecto débil. 

 
Figura 33. Comparación de frecuencias en antecedentes de violencia de género entre los dos grupos 

4.3.3.7. Conocimiento previo del delito de SV 

 Esta variable muestra que el grupo TBC-60, en un 3.3% más, conocían que su conducta era 
delictiva (Véase la Figura 34), pero sin relación estadísticamente significativa con el tipo de pena, (RV(1) 
= 1.01, p= .316; Phi = -.04), con un tamaño del efecto muy débil. 

 
Figura 34. Comparación de frecuencias en el conocimiento previo del delito entre los dos grupos 
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4.3.3.8. Pérdida de puntos anterior al delito y de la vigencia del permiso 

 En la Figura 35 se observa que hay un 9% más de sujetos del grupo TBC+60/S que han perdido 
puntos. No se encuentra relación entre el tipo de pena y pérdida de puntos del permiso de conducir (RV(1) 
= 3.60, p= .058; Phi = -.07). Sin embargo, en la segunda variable, Figura 36, sí que se encuentra relación, 
siendo el grupo TBC+60/S el que destaca en la Pérdida del permiso, en un 14.80% (RV(1) = 10.26, p= .001; 
Phi = -.12). El tamaño del efecto es muy débil. 

 
Figura 35. Comparación de frecuencias de la pérdida de puntos del permiso entre los dos grupos 

 
Figura 36. Comparación de frecuencias de la pérdida del permiso entre los dos grupos 

4.3.3.9. Infracciones administrativas sobre la pérdida de puntos/permiso 

 En esta variable se analizan los tipos de infracciones administrativas por los que las personas 

condenadas perdieron sus puntos o la vigencia del permiso. No se puede responder si existe relación 

estadísticamente debido a que no se dispone de casos suficientes en cada tipología/grupo. Se puede 

observar en la Figura 37 que en los dos grupos la infracción más destacable es la conducción bajo la 

influencia del alcohol y las drogas, con valores entre el 43 y 45%.  

 
Figura 37. Comparación de frecuencias sobre el tipo de infracciones administrativas relacionado con la pérdida de 

puntos o permiso entre los dos grupos 
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4.3.3.10. Perfil criminológico 

A continuación, se extrae un perfil de los sujetos sobre las variables criminológicas. Se apunta a 

que se relaciona más la variable tipo de pena con las características tipo delictivo, conocimiento del delito, 

delitos de violencia de género y reincidencia, descubriéndose que el grupo TBC+60/S presenta un perfil 

fuerte de existencia de delitos de violencia de género, reincidente, desconocedor de la prohibición del 

delito y tipo delictivo la conducción sin permiso. Mientras que el grupo TBC-60 no presenta un perfil 

claramente definido dado que no se descubre en el gráfico una fuerte asociación con las variables 

explicativas (Figura 38). 

 

 
Figura 38. Perfil criminológico de las personas condenadas a TBCs o suspensiones de pena, por grupos. 
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4.3.4. Variables psicológicas relacionadas con el comportamiento 

 En este apartado se presentan los resultados de los análisis descriptivos y comparativos realizados 

sobre las variables psicológicas. 

4.3.4.1. Consumos de riesgo de sustancias (AUDIT, DAST) 

 Mediante los cuestionarios de identificación de los trastornos debidos al consumo de alcohol y 

drogas, AUDIT y DAST, respectivamente, se ha extraído una puntuación total para cada sujeto en el 

momento de inicio de la TBC/S. Las medias extraídas en la muestra total que han cumplimentado el AUDIT 

(n=766) es de 7.05, DT=6.21; y en DAST (n=751) de 1.72 (DT=2.11).  Por otra parte, se observa si hay 

diferencias estadísticamente significativas en las medias en el nivel de AUDIT y DAST entre los grupos, 

mostrándose en la Tabla 13 las medias obtenidas y concluyéndose que no existen diferencias 

estadísticamente significativas. 

Tabla 13 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias independientes en las variables AUDIT y 
DAST, entre los dos grupos, TBC-60 y TBC+60/S  

  Grupos      

 
TBC-60  TBC+60/S     

M DT M DT t  gl p  d 

 (n= 625) (n= 141)     

AUDIT 7.10 6.18 6.90 6.34 .35  764 .721 -0.12 

 (n=613) (n=138)     

DAST 1.71 2.06 1.76 2.33 -.26 749 .797 -0.01 

Nota.  Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; 
TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: 
media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad; d= d de Cohen 

A la luz de los resultados, sin evidencias de diferencias destacables, también se estudian los 

niveles de consumo de alcohol en la muestra total, donde un 18.4% presentan probable dependencia; un 

21% son bebedores de riesgo y un 60.6% consumen sin aparentes problemas. Además, se estudia la 

relación entre el grupo con dichos niveles, encontrándose entre un 2% y un 4% la distancia en los tres 

niveles, asumiendo mayor peso el grupo TBC+60/S, Figura 39, y revelando la prueba estadística que no 

influye el tipo de pena en los niveles de consumo de alcohol (χ 2(2) = 1.90, p= .397; CC = .16). El tamaño 

del efecto es débil.  

 
Figura 39. Comparación de frecuencias sobre posible trastorno del consumo de sustancias por alcohol entre grupos 
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Por otra parte, se analizan también los niveles de consumo de drogas con la totalidad de la 

muestra, donde un 28% presentan posibles consumos nocivos o dependencias. En la Figura 40 se detallan 

las frecuencias observadas en cada grupo sobre el consumo problemático de drogas, y tampoco se 

encuentra relación significativa entre las dos variables (RV(1) = 1.41, p= .235; Phi = -.04), y siendo de nuevo 

el tamaño del efecto muy débil. 

 

Figura 40. Comparación de frecuencias sobre posible trastorno del consumo de sustancias por drogas entre grupos  

 En conclusión, en relación con los niveles de consumos de alcohol/drogas, se encuentran los dos 

grupos cercanos a la homogeneidad de frecuencias. 

 

4.3.4.2. Ira rasgo/ Expresión de la ira (STAXI-2) 

 Mediante el Inventario STAXI-2, se evaluó el Rasgo y la Expresión de la ira en las personas 

condenadas que cumplimentaron el cuestionario. Las puntuaciones por debajo del centil 25 en las escalas 

medidas, por regla general, son personas que habitualmente rechazan o reprimen la manifestación de la 

ira como mecanismo de defensa de manera consciente para enfrentarse y evitarla; las puntuaciones de 

los centiles entre el 25 y 75, se considera un rango de normalidad; y un centil superior a 75 son personas 

con dificultades interpersonales y problemas, interfiriendo en su comportamiento óptimo. 

Rasgo Ira 

 Se entiende por Rasgo de ira la tendencia a experimentar y responder con ira en las situaciones 

enojosas y frustrantes. En primer lugar, se comenta el análisis descriptivo. Debido a que se dispone de 

baremos diferenciados por género, se han extraído las puntuaciones de cada sujeto diferenciando 

hombres (n=202) y mujeres (n=25) en la variable Rasgo. 
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Se muestra en la Figura 41, mediante un gráfico de cajas y bigotes, la distribución de las 

puntuaciones de la variable Rasgo diferenciando el tipo de pena por género. 

Figura 41. Comparación de frecuencias sobre los niveles de Rasgo ira entre grupos/género 

En la variable Rasgo, se llega a la conclusión de que el grupo de TBC-60 presenta más nivel de 

Represión de la ira que el grupo TBC+60/S. Destaca que las mujeres se encuentran en niveles más bajos 

frente a los hombres en ambos grupos; y, a su vez, se observa que las mujeres con penas de TBC-60 

presentan niveles más bajos frente al otro grupo, observándose que el 75% de las mujeres del grupo 

TBC+60/S tiene un rasgo de ira característico de personas que reprimen la ira, siendo superior en el 

grupo de TBC-60.  

En general las personas condenadas a TBCs presentan niveles bajos en el rasgo de ira, así un 6.9% 

(n=14) de hombres y 8% (n=2) de mujeres son los que se sitúan en el nivel Problemas en el rasgo de ira 

(sin embargo, es importante contextualizar que la muestra de mujeres es de 25 sujetos y el cambio de 

una persona provoca un gran incremento en el porcentaje). A su vez se destaca que el grupo TBC+60/S 

es el que representa la mayor incidencia de los sujetos con Problemas en el rasgo de ira, así no se 

encuentra ninguna mujer con este problema en el grupo de TBC-60 y en los hombres únicamente 4 casos. 

Represión de la ira 
Represión de la ira 
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 En segundo lugar, se muestran las frecuencias de los niveles de Rasgo diferenciando por grupo y 

género. Se complementan las conclusiones nombradas anteriormente con el análisis de las puntuaciones 

extraídas, corroborando el gran peso que tiene el nivel Represión de la ira frente al resto de niveles de las 

muestras analizadas poniéndose de manifiesto el peso de la mujer (véase Figura 42). 

 

 

 

 

 

  

Figura 42.Comparación de frecuencias sobre los niveles de Rasgo ira entre grupos/género  

 Y para finalizar los análisis del Rasgo, se han extraído las puntuaciones de cada sujeto de la 

muestra total, obteniendo una media de 16.53 (DT=5.10).  En la Tabla 14 se presentan las medias por 

grupos, tanto tipo de pena como género, observándose que no existen diferencias estadísticamente 

significativas ni interacciones.  

Tabla 14   

Influencia de género y tipo de pena, en el nivel de Rasgo ira. Hombres TBC-60 (n =83) y TBC+60/ susp (n =119); y mujeres 
TBC-60 (n =15) y TBC+60/S (n=10) 

 M/DT Género  Tipo pena 
Género 

x 
Tipo pena 

 
TBC-60 

TBC+60/ 
S 

Total t gl p t gl p F gl p 

RASGO 
IRA 

Hombre 17.0/4.30 16.4/5.54 16.6/5.07 

1.42 1,223 .236 .10 1,223 .758 .06 1,223 .805 Mujer  15.4/5.13 15.4/5.42 15.4/5.13 

Total 16.8/4.45 16.3/5.52 16.5/5.08 

Nota: Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; TBC+60/S: personas condenadas 
por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: media; DT: desviación típica; t: t de Student; F = estadístico de Fisher; 
gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad 
 

Expresión de la Ira 

 Para extraer las puntuaciones de la expresión de la ira, se toma el Índice de Expresión de Ira a 

partir de las dos escalas Expresión interna y Expresión externa de la ira (miden la frecuencia con la que el 

sujeto experimenta y expresa la ira); y las dos escalas Control interno y Control externo de la ira (miden la 

frecuencia con la que el sujeto controla sus sentimientos y la expresión de la ira). 
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  En primer lugar, se comenta el análisis descriptivo. Se han extraído las puntuaciones de cada 

sujeto diferenciando el género: hombres (n=201) y mujeres (n=24). En la Figura 43, mediante un gráfico 

de cajas y bigotes, se muestra la distribución de las puntuaciones de la variable Expresión de la ira 

diferenciando el tipo de pena por género. 

  
Figura 43. Comparación de frecuencias sobre los niveles de Expresión ira entre grupos/género 

 Se vuelve a encontrar que las mujeres presentan un mayor peso en el nivel de Represión de la ira 

en los dos tipos de pena frente a los hombres.  

 En ambos grupos de tipo de pena se observa que la muestra de hombres presenta unos niveles 

más altos de Expresión de la ira respecto a la variable Rasgo medida anteriormente. Por otro lado, se 

observa que la diferencia entre hombres y mujeres es más fuerte en ambos grupos. 
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 En segundo lugar, se muestran las frecuencias de los niveles de Expresión de la ira diferenciando 

por grupo y género. Se complementa mediante la conclusión aportada de que el efecto de la interacción 

del género es muy bajo presentando hombres y mujeres pesos muy cercanos, casi equilibrados en ambos 

grupos de tipo de pena (véase Figura 44). 

  

Figura 44. Comparación de frecuencias sobre los niveles de Expresión de ira entre grupos/género 

  

Y para finalizar los análisis de Expresión de la ira, se han extraído las puntuaciones de cada sujeto, 

obteniendo una media de toda la muestra de 24.71 (DT=10.27) en la Expresión de la ira. En la Tabla 15 se 

presentan las medias por grupos, tanto tipo de pena como género, encontrándose un efecto 

estadísticamente significativo del género, concluyéndose que los hombres presentan una media de 

Expresión de la ira estadísticamente mayor que las mujeres, mientras que la media de la Expresión de la 

ira no es estadísticamente diferente entre los dos grupos del tipo de pena, ni tampoco se encuentra un 

efecto en la interacción entre género y tipo de pena. 

Tabla 15 
Influencia de género y tipo de pena, en el nivel de Expresión de la ira. Hombres TBC-60 (n =85) y TBC+60/ susp (n =116); y mujeres 
TBC-60 (n =15) y TBC+60/S (n=9) 

 M/DT Género  Tipo pena 
Género 

x 
Tipo pena 

 
TBC-60 

TBC+60/ 
S 

Total t gl p t gl p F gl p 

EXPRESIÓN 
IRA 

Hombre 25.0/9.25 25.7/10.67 25.4/10.08 

8.05 1,221 .005** .03 1,221 .869 .22 1,221 .636 Mujer  19.7/10.05 18.2/11.70 19.1/10.47 

Total 24.2/9.52 25.1/10.87 24.7/10.28 

Nota: Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; TBC+60/S: personas condenadas 
por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: media; DT: desviación típica; t: t de Student; F = estadístico de Fisher; 
gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 
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4.3.4.3. Expresión de la ira mientras se conduce (DAX) 

Mediante el inventario DAX se evalúa cómo las personas condenadas expresan la ira durante la 

conducción de cuatro modos diferentes: verbal, física, utilizando el vehículo para expresar su enojo o, 

contrariamente, de una manera adaptativa evitando la manifestación de la ira. Fueron en total 221 las 

que cumplimentaron el cuestionario. Se analizan si hay diferencias estadísticamente significativas entre 

los dos grupos, véase Tabla 16. Se concluye que los dos grupos son similares en cada característica de la 

escala. 

Tabla 16 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias independientes en las escalas de DAX, entre los 
dos grupos, TBC-60 y TBC+60/S  

Grupos 

DAX 
TBC-60 TBC+60/S 

M DT M DT t gl p d 

(n= 89) (n= 126) 
Conducción ADAPTATIVA 
(rango teórico 4-20)  

14.56 4.55 14.75 4.63 .30 213 .763 -0.04 

(n= 89) (n= 131) 
Expresión agresiva FÍSICA 
(rango teórico 4-16) 

4.74 1.41 4.94 2.11 -.80 218 .425 -0.11 

(n= 89) (n= 130) 

Expresión agresiva VERBAL 
(rango teórico 4-12) 

4.52 1.84 4.50 2.11 .10 217 .919 0.01 

(n= 89) (n= 132) 
USO DEL VEHÍCULO para 
expresar enojo  
(rango teórico 4-12) 

4.03 1.39 3.96 1.74 .323 219 .747 0.04 

Nota: Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; 

TBC+60/S: personas condenadas  por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: media; 

DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad; d= d de Cohen 

En su totalidad, informaron con puntuaciones superiores a la media, de la población general, en 

la conducción adaptativa. Por el contrario, por debajo de la media, se encuentra el resto de las formas de 

expresión de la ira.  

Estos resultados podrían explicarse dado que no toda conducta peligrosa o de riesgo implica 

manifestaciones de ira, sino que pueden estar influenciada por situaciones de experimentación o 

diversión (Poó, 2014). No todas las personas que conducen sienten el mismo grado de ira ni la expresan 

de la misma forma (Herrero-Fernández, 2011). 



 

 

72 

4.3.4.4. Comportamiento de riesgo en la conducción (DBQ) 

Mediante el cuestionario DBQ, se evalúan las conductas informadas sobre los comportamientos 

inadecuados o de riesgo durante la conducción, relacionadas con infracciones o violaciones de las normas 

(infracciones deliberadas), violaciones interpersonales (acciones deliberadas y agresivas a otros usuarios 

o cierto exhibicionismo), errores (fallos en las acciones o decisiones) y lapsus al volante (despistes). La 

puntuación de cada ítem oscila entre 0 y 4. En la Tabla 17 se muestran los resultados sobre las diferencias 

en las medias de los dos grupos. 

Tabla 17 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias independientes en las escalas sobre los 
comportamientos inadecuados al volante (DBQ), entre los dos grupos 

 Grupos     

DBQ 
TBC-60  TBC+60/S  

 
   

M DT M DT t  gl p  d 

 (n=85) (n=126)     

VIOLACIONES NORMAS 
(rango teórico 0-36) 

5.75 4.38 6.35 5.42 -.85 229 .399 -0.12 

 (n=91) (n=130)     

VIOLACIONES INTERPERSONALES 
(rango teórico 0-12) 

1.91 1.74 1.99 2.23 -.17 219 .866 -0.04 

 (n=84) (n=119)     
ERRORES 
(rango teórico 0-48) 

6.45 5.39 6.39 5.20 .08 201 .939 0.01 

 (n=90) (n=130)     
LAPSUS 
(rango teórico 0-12) 

2.21 1.69 2.31 2.10 -.41 212,88 .685 -0.05 

Nota.  Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; 
TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: 
media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad; d= d de Cohen. 

 

 Como se puede observar, no se encuentran evidencias estadísticamente significativas en las 

escalas medidas sobre el comportamiento inadecuado o de riesgo durante la conducción.  

 

4.3.4.5. Personalidad normal (ZKPQ-50-CC) 

 Con el cuestionario de personalidad ZKPQ-50-CC se mide en los sujetos cinco rasgos de 
personalidad: neuroticismo-ansiedad, que mide niveles de tensión emocional y autoconfianza; búsqueda 
de sensaciones-impulsividad no socializada evaluando la planificación y la impulsividad con la búsqueda 
activa de experiencias de riesgo; actividad, tiene en cuenta la dificultad para relajarse y el alto grado de 
consumo de energía diario para trabajar y otras tareas a la vez; sociabilidad, como preferencia por la 
interacción con otras personas y asistir a reuniones sociales o por el contrario se busca la soledad; 
agresividad-hostilidad, evalúa la predisposición a expresar la agresividad con deseos de venganza, rencor 
o malicia. 
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La prueba para observar si hay diferencias significativas entre los dos grupos no evidencia que 
son diferentes como indica la Tabla 18. 

Tabla 18 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, TBC-60 
y TBC+60/S, sobre la personalidad (ZKPQ-50-CC) 

Grupos 

ZKPQ-50-CC 
(rango teórico cada escala 0-10)) 

TBC-60 TBC+60/S 

M DT M DT t gl p d 

(n=91) (n=127) 

NEUROTICISMO-Ansiedad 3.68 2.52 3.37 2.52 .89 216 .371 

(n=91) (n=129) 
BÚSQUEDA DE SENSACIONES- 
IMPULSIVIDAD no socializada 

6 2.20 5.78 2.66 .68 212,232 .495 

(n=89) (n=131) 
ACTIVIDAD 6.17 2.36 6.06 2.24 .34 218 .733 

(n=92) (n=128) 
SOCIABILIDAD 5.01 2.08 4.95 1.83 .22 218 .828 

(n=93) (n=128) 
AGRESIVIDAD-Hostilidad 3.94 2.46 4.21 2.55 -.77 219 .441 

Nota.  Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; 
TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: 
media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad; d= d de Cohen. 

Las medias entre los dos grupos se encuentran muy cercanas, sin destacar distancias mayores de 
un 1 punto. Sin embargo, cabe comentar que, en neuroticismo y agresividad, puntúan por debajo de la 
media general sin llegar a un punto de distancia; y en impulsividad y actividad lo hacen por encima sin 
llegar a 1.5 puntos; También se señala que en sociabilidad puntúan por debajo en casi 2 puntos. 

Para obtener una visión más esquemática del perfil de personalidad en los dos grupos, en la Figura 
45 se observa claramente la similitud que existe en el patrón de la personalidad, y donde toda la 
muestra  destaca en los rasgos de sociabilidad, búsqueda de sensaciones y actividad. 

Figura 45. Comparación de medias en las dimensiones de personalidad entre grupos 
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4.3.4.6. Rasgos de personalidad relacionados con la conducta antisocial (SOC) 

 Con la escala de Dificultades de Socialización (SOC) se pretende conocer las principales 

características psicológicas que dificultan la socialización y que predisponen a la aparición de conductas 

antisociales o disruptivas, como son los rasgos básicos de personalidad: búsqueda de sensaciones, 

impulsividad y ausencia de temor ante situaciones amenazantes. La escala ofrece un indicador global que 

permite medir la vulnerabilidad para desarrollar comportamientos antisociales (dificultades para la 

socialización).  

 Las personas que puntúan alto en búsqueda de sensaciones se caracterizan por la tendencia a 

preferir situaciones altamente estimulantes frente a la monotonía; estas exhiben una tendencia a 

seleccionar comportamientos física o socialmente arriesgados por la mera emoción de realizarlos. En la 

escala ausencia de miedo, las puntuaciones altas se caracterizan por manifestar niveles muy bajos de 

temor ante situaciones de riesgo real; son personas que no interrumpirían su conducta, en el caso de que 

esta sea antisocial, por el temor a las consecuencias y sanciones derivadas de la misma. Y en impulsividad, 

las que puntúan alto son poco reflexivas y dicen o hacen lo primero que se les pasa por la cabeza sin 

pensarlo antes. Cuando la obtención de estímulos apetitivos implique ruptura de normas, estas personas 

pueden llegar a desarrollar comportamientos antisociales. 

 Como indica el resultado de la prueba t de Student en la Tabla 19, no se evidencia que los grupos 

sean diferentes estadísticamente. 

Tabla 19 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, TBC-
60 y TBC+60/S, sobre la personalidad (SOC) 

 Grupos     

SOC 
(rango teórico cada escala 0-15) 

TBC-60  
(n=21) 

TBC+60/S  
(n=106) 

 
   

M DT M DT t  gl p  d 

Búsqueda de sensaciones  3.38 2.33 4.00 2.46 -1.08 125 .282 -.26 

Ausencia de miedo 4.38 2.73 4.90 3.11 -.70 125 .481 -.18 

Impulsividad 4.43 2.89 4.81 3.07 -.52 125 .600 -.13 

Global Dificultad Socialización 
(rango teórico cada escala 0-45) 

12.04 6.22 13.71 7.32 -.98 
125 

.331 -.25 

Nota.  Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; 
TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: 
media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad; d= d de Cohen. 

 

 Se repite el mismo patrón de resultados que la personalidad normal. Las medias entre los dos 
grupos se encuentran muy cercanas, sin destacar distancias mayores de un 1 punto, excepto en la 
puntuación global de la dificultad en la socialización, con un 1.67.  
 
  
 
 
 
 
 
 
 



 

 

75 

 Para obtener una visión más esquemática del perfil de los rasgos de personalidad en los dos 
grupos, en relación a la conducta antisocial, se presentan las medias de los percentiles de las 
puntuaciones de los sujetos (Figura 46), donde se observa la similitud que existe en el patrón de la 
personalidad, aunque se perciben las puntuaciones más altas en los tres rasgos en el grupo TBC+60/S, y 
donde toda la muestra destaca en los rasgos de ausencia de miedo e impulsividad. 

 
Figura 46. Comparación de medias de los percentiles en las dimensiones de personalidad relacionadas con la 

conducta antisocial entre grupos 

Se complementa la presentación de las puntuaciones medias originales y de los percentiles con 

los diferentes niveles de rasgos de personalidad en los dos grupos. Para la medición se ha situado a los 

sujetos en los niveles bajo, promedio y alto.  

En la escala búsqueda de sensaciones el grupo TBC-60 destaca en los niveles bajo y muy bajo, sin 

embargo, el grupo TBC+60 destaca en puntuaciones promedio. En torno a un 25% de los sujetos de los 

dos grupos, se sitúan en el nivel alto/muy alto (Figura 47).  

 

Figura 47. Comparaciones de frecuencias sobre los niveles en búsqueda de sensaciones por grupos 
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En la escala ausencia de miedo se aprecia que en torno a la mitad de los sujetos se sitúan en el 

nivel alto/muy alto, con un 6% el grupo TBC+60/S. Véase Figura 48.  

 

 Figura 48. Comparaciones de frecuencias sobre los niveles en ausencia de miedo por grupos 

En impulsividad los sujetos están balanceados en los tres niveles, siendo el grupo TBC-60 el que 

se distribuye equitativamente (33% en cada nivel), con un 4% más en el nivel alto/muy alto y un 9% menos 

en el nivel promedio (véase Figura 49).  

 

Figura 49. Comparaciones de frecuencias sobre los niveles en impulsividad por grupos 

En la escala dificultades de socialización el grupo más balanceado es el TBC+60/S, con casi un 7.3% 

más en el nivel alto/muy alto, y el grupo TBC-60, presenta el mismo porcentaje menos en el nivel 

promedio, véase Figura 50. 

 
Figura 50. Comparaciones de frecuencias sobre los niveles en impulsividad por grupos 

 Por último, se destaca que el 84% de los sujetos que obtuvieron puntuaciones a partir del 

percentil 93 (nivel muy alto), pertenecen al grupo TBC+60/S. 
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4.3.4.7. Perfil psicológico 

Después de llevar a cabo un análisis de componentes principales categóricos (CAPTCA) se llega a 

la conclusión que las variables explicativas estudiadas no han permitido identificar un claro perfil 

psicológico en los grupos de personas condenadas.  

4.3.5. Influencia del género en las variables estudiadas 

En este apartado se analiza la influencia del género en las personas condenadas por delitos contra 
la seguridad vial a penas alternativas. La muestra disponible para realizar estos análisis fue de 799 sujetos, 
700 hombres (87.6%) y 99 mujeres (12.4%), clasificados por género y tipo de pena Tabla 20. 

Tabla 20 

Muestra de hombres y mujeres con penas alternativas por 
delitos contra la seguridad vial  

TBC-60 
(n=654) 

        TBC+60/S 
(n=145) 

n      % n          % 

Hombre 568 86.9% 132 91% 
Mujer 86 13.1% 13 9% 

Nota.  Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial 
con pena de TBC hasta 60 jornadas; TBC+60/S: más 60 jornadas o suspensión

En primer lugar, se presentan las comparaciones de género de las variables sociodemográficas, 
las relacionadas con la seguridad vial y las criminológicas; y, en segundo lugar, se presentan los resultados 
obtenidos sobre la influencia del género y su interacción con el tipo de pena (TBC-60 y TBC+60/susp) en 
las variables psicológicas. 
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4.3.5.1.   Comparaciones de las variables sociodemográficas en función del género 

 En la Tabla 21 se describen las comparaciones entre hombres y mujeres en las variables 

sociodemográficas. 

Tabla 21 

Comparaciones entre hombre y mujeres en las variables sociodemográficas  

 Hombres Mujeres   

Edad por intervalos n  % n  % χ2 a CC 

18-30 años 221 31.6% 38 38.4% 

9.02* 0.10 31-45 años 270 38.6% 43 43.4% 

46-60 años 169 24.1% 17 17.2% 

+60 años 40 5.7% 1 1.0% 

País nacimiento España/ continentes       

España 534 76.6% 72 73.5% 

5.73 0.10 
Europa 31 4.4% 10 10.2% 

América del Sur y Central 114 16.4% 15 15.3% 

África 18 2.6% 1 1.0% 

Nacional o extranjero/a     χ2 Phi 

Español/a 534 76.6% 72 73.5% 
.31 0.02 

Extranjero/a 163 23.4% 26 26.5% 

Estado Civil     χ2 CC 

Soltero/a 337 50.0% 46 48.4% 

.51 0.03 Casado/a-pareja de hecho 218 32.3% 34 35.8% 

Divorciado/a-separado/a-viudo/a 119 17.7% 15 15.8% 

Hijos/as     χ2 Phi 

Con hijos/as 362 55.8% 51 54.3% 
.03 0.10 

Sin hijos/as 287 44.2% 43 45.7% 

Nivel de estudios     χ2 CC 

Sin estudios 150 22.5% 9 9.8% 

13.45** 0.13 
Graduado escolar/ESO 300 44.9% 38 41.3% 

Bachiller/BUP 130 19.5% 24 26.1% 

Estudios superiores 88 13.2% 21 22.8% 

Situación económica     χ2 a V de K 

Ayuda asistencial 49 7.5% 7 7.6% 

3.29 0.64 

Insuficiente 210 32.1% 23 25.0% 

Suficiente 240 36.7% 39 42.4% 

Media 138 21.1% 22 23.9% 

Alta 17 2.6% 1 1.1% 

Situación laboral       

Desempleo 235 35.9% 33 35.9% 

10.53* 0.11 

Autónomo/a 70 10.7% 5 10% 

Con empleo 263 40.2% 40 43.5% 

Jubilación 36 5.5% 1 1.1% 

Otras   51 7.8% 13 14.1% 

Nota: a χ2= Prueba Chi cuadrado Razón de Verosimilitud. Abreviaturas: χ2= Prueba Chi cuadrado; Phi: Coeficiente Phi; 
V de K: V de Kramer; CC: Coeficiente de contingencia. * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .000 

 Únicamente se observan diferencias significativas en las variables edad, nivel de estudios y 
situación laboral. En la edad, el mayor porcentaje de mujeres (80%) se encuentra concentrado en el 
intervalo comprendido entre los 18 y 45 años, sin embargo, los hombres aun concentrándose 
mayoritariamente en esos mismos intervalos de edad, un 30% lo hace en edades mayores de 45 años. En 
el nivel de estudios son las mujeres las que presentan más porcentaje de estudios superiores frente a los 
hombres. Y en la situación laboral, aparecen los hombres y las mujeres con similares porcentajes en todas 
las categorías, excepto en la categoría “Otras” donde se muestra una mayor concentración de mujeres. 
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4.3.5.2. Comparaciones de las variables relacionadas con la conducción en función del 

género 

En la Tabla 22 se describen las comparaciones por género de las variables relacionadas con la 
conducción, en las que se observa que los porcentajes tanto de hombres como mujeres son similares, no 
existiendo diferencias significativas. 

Tabla 22 

Comparaciones entre hombre y mujeres de las variables relacionadas con la conducción 

Hombres Mujeres 

Obtención de un permiso de conducir n  % n  % χ2 Phi 

Con permiso 517 78.1% 66 71.0% 
1.97 0.06 

Sin permiso 145 21.9% 27 29.0% 

Frecuencia conducción χ2 V de K 

Menos de una vez/semana 75 11.4% 9 10.1% 

5.10 0.08 
Una vez/semana 24 3.7% 5 5.6% 

Dos o tres veces/semana 59 9.0% 14 15.7% 

Todos los días/semana 498 75.9% 61 68.5% 

Vehículos que se conducena χ2 a CC 

Ciclomotor 32 5.1% 4 4.8% 

7.60 0.10 

Motocicleta 17 2.7% 1 1.2% 

Turismo 385 61.0% 63 75.0% 

Transporte mercancías/pasajeros 51 8.1% 3 3.6% 

Más de un tipo de vehículo 146 23.1% 13 15.5% 

Vehículo con el que se realizó delitoa 

Ciclomotor 57 8.6% 4 4.3% 

5.77 0.09 
Motocicleta 32 4.8% 8 8.7% 

Turismo 522 78.7% 76 82.6% 

Transporte mercancías/pasajeros 52 7.8% 4 4.3% 

Uso del vehículo, normalmente

Trabajo  185 28.5% 16 18.4% 

9.65 0.12 

Ir y volver del trabajo 137 21.1% 16 18.4% 

Ocio, compras, turismo, etc. 77 11.8% 8 9.2% 

Lugares de forma regular 14 2.2% 5 5.7% 

Desplazamientos diarios familiares 38 5.8% 6 6.9% 

Otros  82 12.6% 15 17.2% 

Más de una alternativa anterior 117 18.0% 21 24.1% 

Accidentes de tráfico χ2 Phi 

Con accidentes 381 57.6% 49 53.8% 
.33 0.03 

Sin accidentes 280 42.4% 42 46.2% 

Factores que causan los accidentesa χ2 a CC 

109 23.6% 12 20.3% 

8.03 0.13 

65 14.1% 5 8.5% 

18 3.9% 1 1.7% 

31 6.7% 9 15.3% 

Bajo los efectos del alcohol/drogas 

Distracciones 

Conducción temeraria/velocidad 

Otros  

Causas ajenas a quien conduce 32 6.9% 7 11.9% 

Más de un factor 32 44.8% 25 42.2% 

Nota: a χ2= Prueba Chi cuadrado Razón de Verosimilitud. Abreviaturas: χ2= Prueba Chi cuadrado; Phi: 
Coeficiente Phi; V de K: V de Kramer; CC: Coeficiente de contingencia.  
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 Sobre la autopercepción de cómo se consideran en el papel de conductores/as en relación al 

respeto a las normas de tráfico y a las habilidades sobre el manejo del vehículo no se encuentran 

diferencias significativas, (RV(6)= 5.90, p= .435; VdK = .09), (RV(6)= 6.60, p= .361; VdK = .10), 

respectivamente, obteniendo puntuaciones altas similares (Figura 51 y Figura 52) que indican que 

consideran que desarrollan una correcta conducción.  

 

Figura 51. Comparación autopercepción sobre el respeto a las normas, entre hombres y mujeres 

 

Figura 52. Comparación autopercepción sobre habilidades del manejo del vehículo, entre hombres y mujeres 

 Por último, sobre la autovaloración de la necesidad de mejorar el estilo de conducción, tampoco 

se encuentran diferencias significativas entre hombres y mujeres (χ2(4)= 3.57, p= .465; VdK = .07), 

obteniendo puntuaciones medias-bajas similares, que indican que consideran que no tienen que mejorar 

su estilo de conducción (Figura 53). 

 

Figura 53. Comparación de la valoración de la necesidad de mejorar el estilo de conducción, entre hombres y 
mujeres 
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4.3.5.3. Comparaciones de las variables criminológicas en función del género 

 
 En la Tabla 23 se describen las comparaciones en función del género de las variables 
criminológicas. 

Tabla 23 

Comparaciones entre hombre y mujeres de las variables relacionadas con la conducción  

 Hombres Mujeres   

Reincidencia vial n  % n  % χ2 Phi 

Primer delito vial 399 60.1% 78 84.8% 
20.11*** 0.17 

Reincidente 265 39.9% 14 15.2% 

Asistencia anterior a TASEVAL       

Sí 83 12.6% 7 7.7% 
1.36 0.05 

No 578 87.4% 84 92.3% 

Antecedentes no viales       

Sí 251 38.2% 11 12.0% 
23.30*** 0.18 

No 406 61.8% 81 88.0% 

Conocimiento del delito       

Sí 569 86.6% 74 83.1% 
.52 0.03 

No 88 13.4% 15 16.9% 

Pérdida de puntos del permiso     χ2  

Sí 319 49.4% 40 46.0% 
.23 0.02 

No 327 50.6% 47 54.0% 

Pérdida el permiso de conducir     χ2 Phi 

Sí 204 31.9% 25 28.4% 
.30 0.03 

No 435 68.1% 63 71.6% 

Infracciones pérdidas anteriores     χ2 CC 

Alcoholemia/drogas 245 45.4% 24 41.4% 

8.32* 0.12 Velocidad 18 3.3% 6 10.3% 

Otros 113 20.9% 15 25.9% 

Más de un tipo infracción 164 30.4% 13 22.4% 

Tipos delictivos predominantes       

Conducción bajo la influencia alcohol/drogas 369 52.8% 59 60.2% 

3.53 0.10 Conducción sin permiso 295 42.2% 32 32.7% 

Otros  35 5.0% 7 5.3% 

Tipo de pena     χ2 Phi 

TBC-60 jornadas 568 81.1% 86 86.9% 
1.55 0.05 

TBC+60 jornadas/suspensiones 132 18.9% 13 13.1% 

Nota: Abreviaturas: Phi: Coeficiente Phi; V de K: V de Kramer; a χ2= Prueba Chi cuadrado Razón de Verosimilitud; 
 * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .000 

 Se observa que tanto hombres como mujeres son similares en las variables medidas, excepto en 
la reincidencia vial y en los antecedentes por delitos no viales, presentando los hombres más reincidencia 
y antecedentes frente a las mujeres, con diferencias estadísticamente significativas. Además, en la 
variable infracciones administrativas anteriores, destaca el exceso de velocidad en las mujeres, así como 
más de un tipo de infracción en los hombres.  
 
 

4.3.5.4.  Efectos del género y del tipo de pena en las variables psicológicas. 

 En este apartado se presentan los resultados obtenidos en función de la influencia del género y 
su interacción con el tipo de pena (TBC-60 y TBC+60/S) en las variables psicológicas. 
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a) Comportamiento de riesgo durante la conducción 

 En la Tabla 24 se presentan los resultados de las variables relacionadas con el comportamiento 
de riesgo durante la conducción, violación de las normas, violación interpersonal, errores y lapsus, 
donde se extrae la media de la puntuación obtenida. 

Tabla 24 

Influencia de género y tipo de pena en el comportamiento de riesgo. Hombres TBC-60 (n=71) y 
TBC+60/S (n=113); y mujeres TBC-60 (n=14) y TBC+60/S (n=12) 

 
M/DT Género  

Género 
x 

Tipo pena 

 
TBC-60 

TBC+60/ 
S 

Total t gl p F gl1; gl2 p 

Violación 
Normas  

Hombre 5.8/4.47 6.5/5.60 6.2/5.19 

1.07 208 .282 .72 3; 206 .543 Mujer  5.1/3.99 4.1/2.82 4.6/3.47 

Total 5.7/4.38 6.3/5.44  

Violación 
interpers 

Hombre 1.9/1.72 1.9/2.29 1.9/2.08 

.30 218 .762 .03 3;216 .992 Mujer  1.8/1.87 1.8/1.67 1.8/1.74 

Total 1.9/1.74 1.9/2.23  

Errores 

Hombre 6.7/5.17 6.36/5.34 6.5/5.26 

.60 200 .548 .51 3; 198 .675 Mujer  4.9/6.37 7.0/3.89 5.8/5.42 

Total 6.4/5.39 6.4/5.21  

Lapsus  

Hombre 2.2/1.61 2.3/2.09 2.2/1.91 

-.791 217 .430 .65 3; 215 .586 Mujer  2.1/2.14 3.0/2.16 2.5/2.55 

Total 2.2/1.69 2.3/2.10  

Nota: Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; 
TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: 
media; DT: desviación típica; t: t de Student; F = estadístico de Fisher; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad 

 Se observa que no existe un efecto significativo en ninguna de las variables del comportamiento 
de riesgo durante la conducción. 

b) Consumo de riesgo de alcohol 

 En la Tabla 25 se presentan los resultados sobre la variable consumo de alcohol y donde se extrae 
la media de la puntuación obtenida. 

Tabla 25 

Influencia de género y tipo de pena en el comportamiento de riesgo. Hombres TBC-60 (n=541) y 
TBC+60/S (n=127); y mujeres TBC-60 (n=82) y TBC+60/S (n=13) 

 
M/DT Género  

Género 
x 

Tipo pena 

 
TBC-60 

TBC+60/ 
S 

Total t gl p F gl1; gl2 p 

Consumo 
alcohol 

Hombre 7.2/6.29 7.1/6.29 7.2/6.28 

.61 761 .543 1.46 3; 759 .225 Mujer 5.8/5.31 4.0/6.59 5.6/5.5 

Total 7.1/6.18 6.9/6.36  

Nota: Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; 
TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión; M: media; 
DT: desviación típica; t: t de Student; F = estadístico de Fisher; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad 
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c) Consumo nocivo de otras drogas 

 En primer lugar, se presentan los resultados de las comparaciones en el consumo nocivo de otras 
drogas diferentes al alcohol entre los hombres y las mujeres, Tabla 26. 

Tabla 26 

Comparaciones entre hombres y mujeres en el consumo nocivo de otras drogas.  

 Hombres Mujeres   

CONSUMO NOCIVO DROGAS n  % n  % χ2 Phi 

Sin problemas 461 70.1% 78 85.7% 
8.94** 0.11 

Con problemas 197 29.9% 13 14.3% 

Nota: Abreviaturas: Phi: Coeficiente Phi; χ2= Prueba Chi cuadrado Razón de Verosimilitud; 
 * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .000 

 Se observa que los hombres presentan mayores consumos nocivos de otras drogas frente a las 

mujeres, con diferencias estadísticamente significativas. 

 En segundo lugar, se presentan los resultados de la interacción de la influencia de género y tipo 
de pena en la variable consumo nocivo de drogas. Tabla 27 

Tabla 27 

Influencia de género y tipo de pena en el consumo nocivo de otras drogas. Hombres TBC-
60 (n=534) y TBC+60/S (n=124); y mujeres TBC-60 (n=78) y TBC+60/S (n=13)  

CONSUMO 
NOCIVO DROGAS 

 
Sin 

problemas 
Con 

problemas 

Género 
x 

Tipo pena 

Tipo de pena Género   χ2  gl p 

TBC-60 
Hombre 69.1% 30.9% 

9.98 1 .002** 
Mujer 84.6% 15.4% 

TBC+60/S 
Hombre 74.2% 25.8% 

Mujer 92.3% 7.7% 
Nota: Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 
60 jornadas; TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 
jornadas o suspensión; χ2= Prueba Chi cuadrado Q Cochran; gl= grados de libertad;  
* = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .000 

 Se observa que las variables género y el tipo de pena dan lugar a una interacción estadísticamente 

significativa en el consumo nocivo drogas, concluyéndose que los hombres presentan más prevalencia en 

el consumo con problemas de drogas, incrementándose más en los hombres que cumplen la pena de 

TBC-60. 
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d) Rasgos de personalidad 

 En la Tabla 28 se presentan los resultados obtenidos sobre los rasgos de personalidad, 
neuroticismo, impulsividad, actividad, sociabilidad y agresividad, donde se extrae la media de la 
puntuación obtenida. 

Tabla 28 

Influencia de género y tipo de pena en los rasgos de personalidad. Hombres TBC-60 (n=76) y TBC+60/S 
(n=114); y mujeres TBC-60 (n=15) y TBC+60/S (n=12)  

 
M/DT Género  

Género 
x 

Tipo pena 

 
TBC-60 

TBC+60/ 
S 

Total t gl p F gl1; gl2 p 

Neuroticismo  

Hombre 3.7/2.43 3.4/2.47 3.5/2.45 

-.09 215 .923 .28 3; 213 .840 Mujer  3.5/3.06 3.5/3.11 3.5/3.03 

Total 3.6/2.52 3.3/2.52  

Impulsividad 

Hombre 6.2/2.11 5.7/2.71 5.9/2.50 

.94 217 .346 .88 3;215 .454 Mujer 5.1/2.53 5.8/2.24 5.4/2.39 

Total 6.0/2.20 5.7/2.66  

Actividad 

Hombre 6.2/2.44 6.0/2.21 6.1/2.30 

.19 217 .849 .09 3; 215 .966 Mujer  5.9/1.97 6.1/2.55 6.0/2.21 

Total 6.1/2.36 6.0/2.23  

Sociabilidad  

Hombre 5.5/1.99 4.8/1.78 4.9/1.87 

-.59a 30.5 .555 .87 3; 215 .458 Mujer  4.8/2.56 5.7/2.22 5.22/2.42 

Total 5.0/2.08 4.9/1.83  

Agresividad 

Hombre 4.2/2.50 4.3/2.57 4.2/2.53 

3.150 218 .022* 3.40 3; 216 .019* Mujer  2.6/1.80 2.7/2.00 2.6/1.84 

Total 3.9/2.46 4.2/2.56  

Nota: a t: prueba de Welch. Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC 
hasta 60 jornadas; TBC+60/S: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o 
suspensión;  
M: media; DT: desviación típica; t: t de Student; F = estadístico de Fisher; gl= grados de libertad; * = p < .05; ** = p < .01 
y *** = p <.000 

 Se observa que únicamente el género tiene un efecto significativo en el rasgo agresividad. Aunque 
se ha encontrado también un efecto estadístico en la interacción, género y tipo de pena, en agresividad. 
El tamaño muestral en ambas muestras de mujeres es pequeño y no se pueden extraer conclusiones 
robustas acerca de las diferencias en las distribuciones en el análisis de interacción. 

 

e) Rasgos de personalidad antisocial 

 En la Tabla 29 se presentan los resultados sobre los rasgos de personalidad relacionados con la 
conducta antisocial, búsqueda de sensaciones, ausencia de miedo, impulsividad y dificultades para la 
socialización, donde se extrae la media de la puntuación obtenida. 
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Tabla 29 

Influencia de género y tipo de pena, en los rasgos de personalidad antisocial. Hombres TBC-60 (n=26) 
y TBC+60/S (n=98); y mujeres TBC-60 (n=4) y TBC+60/S (n=8)   

 
M/DT Género  

Género 
x 

Tipo pena 

 
TBC-60 

TBC+60/ 
S 

Total t gl p F gl1; gl2 p 

Búsqueda de 
sensaciones  

Hombre 3.7/2.67 4.1/2.48 4.0/2.52 

.345 134 .731 1.17 3;132 .324 Mujer  5.5/4.04 2.8/1.72 3.7/2.83 

Total 3.9/2.87 4.0/2.45  

Ausencia de 
miedo 

Hombre 4.5/2.91 5.0/2.91 4.9/3.07 

1.660 134 .100 1.17 3;132 .325 Mujer 4.0/2.70 3.1/2.41 3.4/2.42 

Total 4.4/2.84 3.1/2.42  

Impulsividad 

Hombre 4.8/3.14 4.9/3.15 4.9/3.13 

1.349 134 .180 .745 3; 132 .527 Mujer 4.5/4.43 3.2/1.04 3.6/2.53 

Total 4.8/3.24 4.8/3.07  

Dificultades 
para la 

sociabilización  

Hombre 13.1/6.62 14.0/7.41 13.8/7.23 

1.521 134 .131 1.17 3; 132 .325 Mujer 13.2/9.28 9.2/4.33 10.5/6.27 

Total 13.1/6.84 13.7/7.32  

Nota: Abreviaturas: TBC-60: personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC hasta 60 jornadas; TBC+60/S: 
personas condenadas por delitos contra la seguridad vial con pena de TBC más 60 jornadas o suspensión;  
M: media; DT: desviación típica; t: t de Student; F; estadístico de Fisher; gl: grados de libertad;  

 Se observa que no existen efectos significativos en ninguno de los rasgos, en función del género 
ni la interacción con el tipo de pena. 

4.4.  Conclusiones estudio (B)  

Tras los análisis realizados, a continuación, se recogen las principales conclusiones acerca de las 

características sociodemográficas, relativas a la conducción, criminológicas y psicológicas de las personas 

condenadas a medidas alternativas por delitos contra la seguridad vial: 

SOCIODEMOGRÁFICAS: 

- Edad situada entre los 18 y 45 años (72%). 

- Hombres (87.6%). 

- Nacidos en España (76.1%). 

- La mitad solteros (49.7%) y una tercera parte casados o pareja de hecho (32.9%). 

- Más de la mitad (55.8%) son padres. 

- Casi la mitad habían cursado el Graduado Escolar/ESO (44.4%) y solo el 14.4% tenían estudios 

superiores. 

- La mitad están en activo laboralmente. 

- Casi un 40% tienen una capacidad económica baja.  

- DESTACA el grupo TBC+60/S en el país de nacimiento, presentando un mayor número de 

extranjeros; y en la condición de padres. 
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RELATIVAS A LA CONDUCCIÓN: 

- Un 75% conduce todos los días. 

- Casi un 25% no dispone de ningún permiso y aproximadamente la mitad dispone del permiso B. 

- Mayoritariamente conducen un turismo que coincide en el momento de la detención y 

habitualmente se utiliza para cuestiones laborales. 

- Más de la mitad (57%) ha sufrido accidentes de tráfico y casi un 53% ha tenido más de un 

accidente, siendo el factor más relevante implicado el consumo de Alcohol/drogas.  

- Se consideran buenos conductores y respetuosos con las normas de tráfico, sin necesidad de 

mejorar su estilo de conducción. 

- SON LOS DOS GRUPOS SIMILARES en las características relativas a la conducción. 

 

CRIMINOLÓGICAS: 

- Los tipos delictivos principales son la conducción bajo la influencia del alcohol/drogas, siendo el 

grupo TBC-60 los que destacan en esta tipología, y la conducción sin permiso en el grupo 

TBC+60/S.  

- La mayoría (88.4%) cumple la pena por un solo delito en el mismo hecho ilícito. 

- Un 12% cumplen suspensiones de condena  

- El 84% cumplen TBCs hasta 60 jornadas.  

- Casi un 12% habían participado con anterioridad en un taller o programa en seguridad vial. 

- Más de un tercio eran reincidentes viales (37%). 

- Casi un 11% habían sido condenados por delitos de violencia de género. 

- Un 35% por otras tipologías delictivas 

- El 49% había perdido puntos de su permiso previamente. 

- El 31.6% había perdido el permiso de conducir por la detracción de la totalidad de los puntos. 

- La mayoría de las infracciones administrativas (45%) por las que perdieron los puntos o el 

permiso fue por la conducción bajo los efectos del alcohol/drogas. 

- Casi un 14% informa que no tenían conocimiento de la prohibición del delito vial.  

- DESTACA el grupo TBC+60/S por la comisión de más de un delito en el mismo hecho delictivo; 

reincidente en SV; antecedentes penales por violencia de género y por otras tipologías; 

pérdida del permiso de conducir por la detracción de puntos y por haber asistido con 

anterioridad a un taller o programa de SV. 
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PSICOLÓGICAS: 

- Casi un 40% presentan consumos problemáticos de alcohol, un 18.4% probable dependencia y 

un 21% son bebedores de riesgo.  

- Un 28% presentan posibles consumos nocivos o dependencias de otro tipo de drogas. 

- En el rasgo de ira destacan las mujeres en niveles más bajos frente a los hombres, presentando, 

en general, niveles bajos en el rasgo de ira. Por otra parte, son los hombres los que presentan 

una expresión de la ira estadísticamente mayor que las mujeres no existiendo diferencias entre 

grupos de condenados. 

- En la expresión de la ira durante la conducción puntúan por debajo de la media de la población 

general. 

- En cuanto a los comportamientos riesgosos o inadecuados durante la conducción, obtienen 

puntuaciones bajas. 

- Sobre la personalidad normal puntúan en neuroticismo, agresividad y sociabilidad por debajo 

de la media general; y en impulsividad y actividad lo hacen por encima sin llegar a 1.5 puntos.  

- En cuanto a los rasgos de personalidad relacionados con la conducta antisocial destacan en el 

rasgo de ausencia de miedo, situando, aproximadamente a la mitad de las personas 

condenadas, en un percentil alto/muy alto. 

-  LOS DOS GRUPOS se comportan de manera SIMILAR en las características psicológicas. 

EN FUNCIÓN DEL GÉNERO Y TIPO DE PENA 

- En las variables sociodemográficas (país nacimiento, nacionalidad, estado civil, hijos/as, 

situación económica) los hombres y mujeres son similares. 

- El mayor porcentaje de hombres y mujeres se encuentra concentrado entre los 18 y 45 años, 

sin embargo, un 30% de los hombres ocupa el intervalo mayor de 45. 

- Las mujeres presentan más porcentaje de estudios superiores (22.8%) frente a los hombres 

(13.2%). 

- En la situación laboral aparecen los hombres y las mujeres con similares porcentajes en todas 

las categorías, excepto en la categoría “Otras” donde se muestra una mayor concentración de 

mujeres. 

- En las variables relacionadas con la conducción (disponer de permiso de conducir, frecuencia 

conducción, vehículos que se conducen, vehículo detención, uso del vehículo, accidentes de 

tráfico y factores de causa accidente) los hombres y mujeres son similares.  

- La autopercepción de cómo se consideran en el papel de conductores/as, tanto hombres y 

mujeres consideran que desarrollan una correcta conducción. 

- En la reincidencia vial y no vial, los hombres destacan con una mayor reincidencia (40%; 61.8%) 

frente a las mujeres (12.2%; 12%). 
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- Las mujeres destacan en las infracciones administrativas por exceso de velocidad y los hombres 

por presentar más de un tipo de infracción. 

- Los hombres y las mujeres se comportan de manera similar en los comportamientos riesgosos 

durante la conducción, en los consumos de alcohol, en los rasgos de personalidad antisocial y 

en los rasgos de personalidad excepto en el rasgo de agresividad, donde los hombres presentan 

niveles mayores de agresividad frente a las mujeres. 

- Los hombres presentan mayores consumos nocivos de otras drogas (29.9%) frente a las mujeres 

(14.3%). Este efecto se incrementa más en los hombres que cumplen la pena de TBC-60. 

- SE RECOMIENDA tener en cuenta las diferencias de género encontradas en este estudio y 

reflexionar sobre estas conclusiones, en cuanto al diseño, actualización o mejora de los 

materiales de TASEVAL y PROSEVAL, y en el abordaje de las intervenciones de seguridad vial 

en hombres y mujeres. 
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5. ESTUDIO (C): EFICACIA DE LAS INTERVENCIONES EN SEGURIDAD 

VIAL: TASEVAL Y PROSEVAL 

Este estudio (C), se estructuró en dos partes: una primera (C1), centrada en la figura de las 

personas condenadas a penas de TBCs, donde a través de unos cuestionarios se estudió los cambios 

producidos después de ambas intervenciones (diferentes para cada una de ellas); y una segunda (C2), se 

centra la atención en la información facilitada por la SGMAPMA al equipo investigador de la UEV, 

relacionada con los datos sobre la reincidencia de estas personas condenadas  a medidas alternativas y 

poder ver su relación con la asistencia a las intervenciones citadas. 

5.1. Objetivos estudios (C1 y C2) 

El objetivo general de este estudio se centra en evaluar la eficacia de las intervenciones TASEVAL 

Y PROSEVAL.  

Como objetivos específicos de C1 se derivan los siguientes: 

- Evaluar el cambio de creencias y conocimientos de asistentes a TASEVAL, relativos a las materias 
tratadas en el taller, y compararlo con un grupo control, así como en función del género. 

- Analizar los cambios producidos en asistentes a TASEVAL y PROSEVAL en las variables psicológicas 
estudiadas. 

- Comparar los cambios producidos entre los dos grupos experimentales, TASEVAL y PROSEVAL. 

Como objetivos específicos de C2 se derivan los siguientes: 

- Analizar la reincidencia de asistentes a TASEVAL y PROSEVAL  
- Establecer comparaciones con grupos control con penas alternativas de diferentes tipos. 

 

5.2. Metodología estudio C1 
 

5.2.1. Diseño del estudio  

Una primera parte de este estudio (C1), realizada con una muestra de asistentes a TASEVAL y 

PROSEVAL, se trabajó a partir de un diseño longitudinal, cuasi-experimental, de medidas repetidas, 

pretest y posttest, antes y después de la intervención, donde se evaluó el cambio producido en las 

variables psicológicas medidas en el estudio (B); además, en asistentes a TASEVAL, también se evaluó el 

cambio en sus creencias/conocimientos en seguridad vial. 
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5.2.2. Descripción de la muestra 

Antes de describir la muestra es necesario señalar que en algunas variables medidas en este 

estudio, el número de sujetos varía. Esto es debido a que no todos los casos han pasado los cuestionarios 

que miden las diferentes variables al inicio y al final de la medida correspondiente. En los resultados se 

detalla el número de sujetos medidos en cada variable. 

Para este estudio se contó con tres muestras diferentes de personas condenadas por delitos viales 

a penas alternativas, procedentes de los SGPMAs: 

Para la intervención de TASEVAL: personas con penas de TBCs de hasta 60 jornadas. 

1) Grupo experimental: un máximo de 399 sujetos asistentes a TASEVAL.  

2) Grupo control: 48 sujetos que cumplían la pena de TBC de corta duración a través de tareas de 

utilidad pública. 

Esta muestra varía según la variable medida.  

 Para la intervención de PROSEVAL: personas con penas de TBC de más de 60 jornadas o 

suspensión de pena: 

3) Grupo experimental: 32 sujetos asistentes a PROSEVAL  

No existe grupo control debido a la dificultad para conseguir muestra procedente de otras 

medidas equivalentes a PROSEVAL. 

 

5.2.3. Instrumentos utilizados en el estudio  

TACC (Escala de Evaluación TASEVAL Conocimientos y Creencias). Escala autoadministrada 

realizada ad hoc para la presente investigación compuesta por 24 ítems que evalúan las creencias y 

conocimientos de conuctores/as ante diferentes afirmaciones relacionadas con la seguridad vial. 

Concretamente, esta escala realiza dicha evaluación sobre 6 dimensiones: el problema del accidente de 

tráfico, alcohol, drogas, velocidad, conducción temeraria, distracciones, sistemas de retención y valores. 

Dichas dimensiones se corresponden con las cuestiones tratadas en el taller TASEVAL. La escala de 

respuesta para los 24 ítems es de formato tipo Likert de 4 alternativas (desde 1 “totalmente en 

desacuerdo” a 4 “totalmente de acuerdo”) con un rango teórico entre 4-96 puntos. 

Los instrumentos para las variables psicológicas son los utilizados en el estudio (B) sobre el perfil, 

véase apartado 4.2.3.2. Debido a que los sujetos durante la realización de la TBC o suspensión también 

cumplen la pena de privación del derecho a conducir, no se utilizan en el momento posttest los 

cuestionarios DBQ y DAX, ya que valoran el comportamiento inseguro o de riesgo y la expresión de la ira, 

respectivamente, al volante, por lo que el cambio comportamental durante la conducción todavía no se 

está produciendo. 
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5.2.4. Procedimiento 

El procedimiento de la primera parte del estudio, momento pretest, se realizó a la vez que para 

el estudio (B) sobre el perfil psicológico, puesto que los instrumentos de las variables psicológicas son los 

mismos y los resultados obtenidos son los del estado inicial de los sujetos antes de empezar los TBCs. De 

la misma manera, se pasaron los mismos instrumentos al finalizar las intervenciones, momento posttest, 

para observar los cambios producidos. También se utilizó este procedimiento para la escala TACC, en este 

caso, realizando comparaciones con un grupo control. 

Con todo ello se unificó en una batería de cuestionarios, administrándose en dos momentos 

temporales, uno al comienzo de la intervención, Protocolo pretratamiento; y, el otro, al final, Protocolo 

postratamiento. El contenido de la batería fue el mismo para cada uno de los grupos, añadiendo la escala 

TACC a los grupos pertenecientes a los TBCs de menos de 60 jornadas (grupos de estudio y control). El 

momento temporal del pase de los protocolos fue diferente dependiendo de las fechas de comienzo de 

cada pena alternativa. Las variables medidas con sus respectivos instrumentos queda plasmado con 

mayor detalle en la Figura 54.  

 TASEVAL  PROSEVAL  
GRUPOS PRE-TRAT POST-TRAT PRE-TRAT POST-TRAT 

EXPERIMENTAL 

1. Sociodemográficas 
2. Sobre la conducción 
3. Criminológicas 
4. Psicológicas: 

- AUDIT 
- DAST-10 
- STAXI-2 
- DAX 
- DBQ 
- ZKPQ-50-CC 
- SOC 
- TACC  

   
   
 Psicológicas: 
 

- AUDIT 
- DAST-10 
- STAXI-2 
- ZKPQ-50-CC 
- SOC 
- TACC 

1. Sociodemográficas 
2. Sobre la 

conducción 
3. Criminológicas 
4. Psicológicas: 

- AUDIT 
- DAST-10 
- STAXI-2 
- DAX 
- DBQ 
- ZKPQ-50-CC 
- SOC 
 

Psicológicas: 
 

- AUDIT 
- DAST-10 
- STAXI-2 
- ZKPQ-50-CC 
- SOC 
 

 

CONTROL 

1. Sociodemográficas 
2. Sobre la 

conducción 
3. Criminológicas 
4. Psicológicas: 

- TACC 

 Psicológicas: 
 

- TACC 

  

Figura 54. Protocolos de instrumentos para cada grupo TASEVAL y control, y PROSEVAL  

Como primer paso, en la SGMAPMA se revisó el calendario de impartición de TASEVAL y 

PROSEVAL en los diferentes CIS del territorio nacional entre los meses de febrero de 2019 y septiembre 

de 2020. A continuación, se facilitaron los diferentes protocolos elaborados por el equipo investigador de 

la UEV, y desde el CIS fueron los responsables de la recogida de datos de las personas condenadas, tanto 

la parte pretest como la parte posttest. Los cuestionarios que se presentan en los protocolos son de 

carácter autoinformado, por lo que son los propios sujetos quienes responden individualmente a las 

diversas cuestiones, siempre con el acompañamiento de cada profesional para cualquier aclaración. Una 

vez recogidos estos datos, desde el CIS se enviaron los protocolos a la SGMAPMA, quien, a su vez, como 

en el estudio (B), los remitió al equipo investigador de la UEV para su procesamiento y análisis.  
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5.2.5. Análisis estadísticos 

 Se han utilizado los mismos análisis estadísticos que en el estudio B, para el perfil (apartado 

4.2.5.); la prueba t de Student para el contraste de medias para dos muestras relacionadas; la Normalidad 

mediante las pruebas de Shapiro-Wilks y Kolmogorov-Smirnov, así como la prueba Wilcoxon cuando no 

se cumplen los supuestos citados anteriormente cuando se ha medido una variable cuantitativa en los 

momentos pretest y posttest; el test binomial cuando se responde si existen diferencias entre una variable 

cualitativa dicotómica medida en dos momentos; y el Modelo Lineal Generalizado de la familia Poisson 

para responder la influencia de un factor o factores sobre una variable cuantitativa de conteo. 

 

5.3. Resultados estudio C1 

 A continuación, se presentan los resultados distribuidos por variables (TACC, patrones de 

consumo de alcohol y drogas, ira-rasgo y expresión, personalidad normal y antisocial). Dentro de cada 

una de ellas, en primer lugar, se señalan los cambios producidos intragrupo, o sea, en cada uno de los dos 

grupos estudiados en medidas repetidas (experimentales: TASEVAL y PROSEVAL); y, en segundo, se 

establecen comparaciones entre ambos. Solo se obtuvo muestra control para el grupo experimental 

TASEVAL para la escala TACC.  

 Se aportan los estadísticos descriptivos para la muestra de sujetos que presentaban valores 

pretest y posttest. Esta muestra no coincide con la muestra de sujetos analizados para el perfil en el 

momento pretest, siendo mayor, puesto que no se tiene en cuenta si ha respondido en el momento 

posttest. 

5.3.1. TACC. Escala de evaluación de TASEVAL  

 Para responder si las personas condenadas a TBC-60 han experimentado cambios en sus 

conocimientos y creencias en SV después de realizar la TBC, contestaron a la escala TACC al inicio y al 

final. En la Tabla 30 se observa que los dos grupos, experimental (n=399) y control (n=48), han producido 

cambios, concluyéndose que el cuestionario posttest ha experimentado una mejora estadística 

significativa respecto al momento inicial de la realización de TASEVAL (grupo experimental: Z=-8.39, 

p=.0001; r=.42; grupo control: t47=-3.54, p=.001; d=-.47). 

 Tabla 30 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias relacionadas e independientes en la escala TACC por grupos 
 Medidas Repetidas       

TACC 
PRE POST       

M DT M DT t  gl Z p  d r 

G. EXPERIMENTAL (n=399) 75.81 10.13 79.68 9.81   -8.39 .000***  .42 

G. CONTROL (n=48) 72.73 10.27 77.43 9.64 -3.54 47  .001** -.47  

 Grupos       

PRE-POST 

EXPERIMENTAL CONTROL       

M DT M DT   Z p   r 

3.77 9.57 4.71 9.22   -.91 .364  .13 

Nota: Abreviaturas: M: media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; d= d de Cohen; Z= estadístico de Wilcoxon; r= r de 

Rosenthal; p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 
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 Por otro lado, no se encuentran diferencias estadísticas de mejora entre ambos grupos (Z=-.91, 

p=.364; r=-.13). El tamaño del efecto es mediano en ambos. Sin embargo, el efecto estadístico es mayor 

en el grupo experimental, puesto que el tamaño muestral es mucho mayor. Para una mejor visualización 

de los resultados se muestra en la  Figura 55, mediante gráficos de cajas y bigotes, las comparaciones 

entre el grupo experimental y el grupo control de las sumas de las puntuaciones pretest y posttest. 

 

 Figura 55. Comparación de la suma de puntuaciones Pre y Post de TACC, entre ambos grupos.  

 Se observa que el 50% de los casos, grupo experimental, superaron el valor 78 en una escala de 

24 a 96 en el momento pretest y ha experimentado un incremento de 3.77 puntos después de la 

intervención; mientras que el grupo control, en el momento pretest, el 50% de los casos superaron la 

puntuación de 73, es decir, partieron de un nivel menor respecto al grupo experimental, y manifestaron 

un incremento de 4.71, aunque esta diferencia no es significativa respecto al grupo experimental, como 

se indicó anteriormente. Véase Figura 56. 

 
Figura 56. Comparación de la mejora entre el grupo experimental y el control 

 Sin embargo, es preciso contextualizar estos resultados, puesto que los grupos tienen una “línea 

base” diferente en el punto de partida; por lo que es más difícil una gran mejora cuando ya se parte 

inicialmente de valores altos (grupo experimental); y, por el contrario, se tiene más probabilidad de 

mejorar cuando se obtiene, inicialmente, menos puntuación (grupo control).  
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5.3.1.1. Influencia del género en la mejora de los conocimientos de seguridad después de 

cumplir la TBC 

 A continuación, se detallan los resultados sobre los análisis de la influencia del género en la 

mejora de los conocimientos de seguridad vial después de cumplir la TBC correspondiente. Se extraen 

las medias de la diferencia del pretest y posttest (Tabla 31). 

Tabla 31 

Influencia de género y grupo en el conocimiento de SV. Hombres TASEVAL (n=347) y grupo control 
(n=41); y mujeres TASEVAL (n=52) y grupo control(n=7) 

 
M/DT Género  

Género 
x 

Tipo pena 

 G. 
Experimental 

G. 
Control 

Total t gl p F gl1; gl2 p 

PRE-
POST 

Hombre 3.7/9.70 4.4/9.14 3.7/9.6 

-.69 445 .491 .34 3; 443 .795 Mujer 4.4/8.9 6.7/10.14 4.6/8.96 

Total 3.7/9.57 4.7/9.21  

Nota: Abreviaturas: M: media; DT: desviación típica; t: t de Student; F = estadístico de Fisher; gl= grados de libertad; p= valor de 
probabilidad 

 No existen diferencias estadísticamente significativas en la mejora de los conocimientos en 
función del género ni la interacción pertenencia grupo experimental o control.  

 

5.3.2. Consumo de riesgo de alcohol (AUDIT)   

 Para los siguientes análisis las muestras son más pequeñas, según el número de sujetos que, 

además de realizar el pretest al inicio, también lo cumplimentó al final, posttest. En ocasiones puede 

haber alguna diferencia de un caso entre el pretest y posttest, debido a que el cuestionario emparejado 

se contestó con respuestas en blanco. Para analizar los cambios en las puntuaciones medias en AUDIT, 

consumos de riesgo de alcohol, se dispone de 29 sujetos en el grupo TASEVAL y 32 en PROSEVAL. En la 

Tabla 32 se muestran las medias en los dos momentos para cada grupo, así como la comparación entre 

ambos de las diferencias en sus cambios. A partir de 8 puntos comienza la franja de consumos de riesgo. 

Tabla 32 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias relacionadas e independientes en 
AUDIT en los dos grupos experimentales 
 Medidas Repetidas       

AUDIT 
PRE POST       

M DT M DT t  gl Z p  d r 

TASEVAL 
(n=29) 

9.29 7.45 5.64 3.89  
 

-2.16 .031*  -.41 

PROSEVAL 
(n=32) 

9.49 7.46 7.56 6.06 1.84 31  .075 .28 
 

 Grupos experimentales       

 
TASEVAL PROSEVAL       

M DT M DT t  gl  p  d  

PRE-POST 
(n=29) (n=32)       

3.66 7.83 1.94 5.93 .97 59  .336 .25  

Nota: Abreviaturas: M: media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; Z= estadístico de 

Wilcoxon; d= d de Cohen; r= Rosenthal; p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 
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 Los dos grupos mejoran sus puntuaciones en el nivel de consumo de alcohol después de pasar 

por las intervenciones, siendo significativos en el grupo TASEVAL (Z=-2.16, p=.031; r=.41), con un tamaño 

del efecto medio. Entre los grupos, no existen diferencias significativas (t59=.97, p=.336; d=.25), aunque 

la distancia de mejora es más grande en TASEVAL, con 1.72 puntos más en su media que en PROSEVAL. 

 Por otra parte, también se procede a realizar los análisis con las frecuencias de los tipos de 

consumo (sin problemas, bebedor de riesgo y signos de dependencia), para observar posibles cambios en 

los sujetos en dichos patrones, véase Tabla 33. 

Tabla 33 

Distribución de frecuencias en muestras relacionadas en AUDIT, tipos de consumos de alcohol, 
en los dos grupos experimentales 

 Medidas Repetidas    

AUDIT 
PRE POST    

N % N % Z p  r 

TASEVAL (n=29)        

Sin problemas 13 44.8% 20 69.0% 

-2,70 .007** -.51 Bebedor de riesgo 6 20.7% 7 24.1% 

Posible dependencia 10 34.5% 2 6.9% 

PROSEVAL (n=32)        

Sin problemas 14 43.8% 20 62.5% 

-2.20 .028* -.39 Bebedor de riesgo 6 18.8% 7 21.9% 

Posible dependencia 12 37.5% 5 15.6% 

Nota: Abreviaturas: Z= estadístico de Wilcoxon; r= Rosenthal;  
p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 

 Los dos grupos, TASEVAL y PROSEVAL, mejoran significativamente en sus patrones de consumo 

de alcohol después de pasar por las intervenciones (Z=-2.70, p=.007; r=.51 / Z=-2.20, p=.028; r=.39; 

respectivamente), con un tamaño del efecto medio.  

 Para una mejor visualización de la dirección que toman los cambios producidos en los tipos de 

consumo, se muestra en la Figura 57 los resultados de TASEVAL.  

 
Figura 57. Comparación de la dirección de los cambios en los tipos de consumo de alcohol en TASEVAL 

92,3%

7,7%

33,3%

50,0%

16,7%

60,0%

30,0%

10,0%

Sin problemas (n=20) Bebedor/a de riesgo (n=7) Probable dependencia (n=2)

 POST

PRE Sin problemas (n=13)

PRE Bebedor de riesgo (n=6)
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 En TASEVAL, llegan 16 sujetos con problemas de los cuales el 50% deja de tener problemas; 2 

sujetos empeoraron, pasando un bebedor sin problemas en el momento pretest a bebedor de riesgo en 

el posttest. Además, un bebedor de riesgo pasó a probable dependencia. Y, por último, 3 sujetos que eran 

dependientes redujeron su consumo a bebedores de riesgo. 

 En Figura 58 con los resultados para PROSEVAL. 

 

Figura 58. Comparación de la dirección de los cambios en los tipos consumo de alcohol en PROSEVAL 

 En PROSEVAL, llegan 18 personas con problemas de los cuales el 22% deja de tener problemas, 7 

sujetos empeoraron, pasando 3 sujetos de bebedor sin problemas en el momento pretest, a bebedor de 

riesgo en el posttest, y dos bebedores de riesgo pasaron a probable dependencia. Y, por último, 7 

personas que eran dependientes redujeron su consumo a bebedores de riesgo.    

   Además, se ha procedido a responder si la mayor mejora que se observa en TASEVAL es 

estadísticamente mayor que en PROSEVAL. Se ha empleado un Modelo Lineal Generalizado de la familia 

Poisson, dado que se trata de conteos, y se pretende responder si el conteo de sujetos en el momento 

posttest está influido por el tipo de pena y por el nivel de consumo previo. El resultado se muestra en la 

Tabla 34, mostrándose que el efecto de interacción no es significativo. 

Tabla 34 

Modelo Lineal Generalizado 

Pruebas de efectos del modelo 

 
Chi-cuadrado de 

Wald gl Sig. 

Tipo de pena * Detección 
bebedores de riesgo PRETEST 

,293 2 ,864 

 
 

 

 

 

 

 

60,0%

14,3%
20,0%

15,0%

28,6%

20,0%
25,0%

57,1%
60,0%

Sin problemas (n=20) Bebedor/a de riesgo (n=7) Probable dependencia (n=2)

 POST

PRE Sin problemas (n=14)

PRE Bebedor de riesgo (n=6)

PRE Probable dependencia (n=12)



 

 

97 

5.3.3. Consumo nocivo de drogas (DAST) 

 Con respecto al consumo nocivo de drogas diferentes al alcohol, se analizaron los cambios en las 

puntuaciones medias en DAST-10, consumos sin problemas/no consumo y consumo con problemas 

nocivos/signos de dependencia (=>3 puntos). Se dispone de 28 sujetos en TASEVAL y 30 en PROSEVAL. En 

la Tabla 35 se muestran las medias en los dos momentos para cada grupo, así como la comparación entre 

ambos de las diferencias en sus cambios.  

Tabla 35 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias relacionadas e independientes en 
DAST-10 en los dos grupos experimentales 

 Medidas Repetidas      

DAST-10 
PRE POST      

M DT M DT  Z p   r 

 (n=28) (n=29)      
TASEVAL 2.29 2.31 1.50 1.52  -2.016 .044*  -.40 

 (n=30) (n=31)      
PROSEVAL 1.80 2.26 1.40 1.77  -.757 .449  -.14 

 Grupos experimentales      

 
TASEVAL PROSEVAL      

M DT M DT t  gl p  d  

PRE-POST 
(n=28) (n=30)      

.79 1.91 .40 2.22 .70 56 .483 .19  
Nota: Abreviaturas: M: media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; 
 Z= estadístico de Wilcoxon; d= d de Cohen; r= Rosenthal;  
p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 

 Los dos grupos mejoran sus puntuaciones en el nivel de consumo de drogas después de pasar por 

las intervenciones, siendo significativo en el grupo TASEVAL (Z=-2.16, p=.044; r=.40), con un tamaño del 

efecto medio. Entre los grupos, no existen diferencias significativas (t56=.70, p=.483; d=.19), con un 

tamaño del efecto pequeño.  

 También se procede a realizar los análisis con las frecuencias de los consumos de drogas con o sin 

problemas, para observar posibles cambios en los sujetos, véase la Tabla 36.  

Tabla 36 

Distribución de frecuencias en muestras relacionadas en DAST-10, tipos de consumos de drogas, 
en los dos grupos experimentales 

 Medidas Repetidas    

DAST-10 
PRE POST    

N % N %  p   

TASEVAL (n=28)        

Sin problemas 17 60.7% 21 75.0% 
 .219  

Con problemas 11 39.3% 7 25.0% 

PROSEVAL (n=30)        

Sin problemas 24 80.0% 27 90.0% 
 .453  

Con problemas 6 20.0% 3 10.0% 
Nota: Abreviaturas: p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 

 Los dos grupos, TASEVAL y PROSEVAL, mejoran en su consumo de droga después de pasar por las 

intervenciones, pero no significativamente (prueba binomial, p=.219/ p=.453; respectivamente).  
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 Para una mejor visualización de la dirección que toman los cambios producidos en los tipos de 

consumos, se muestra en la Figura 59 los resultados de TASEVAL.  

 

 Figura 59. Comparación de la dirección de los cambios en los tipos de consumo de drogas en TASEVAL 

 Un 23.8%, cinco personas, han mejorado sus problemas de consumo de drogas, es decir, en el 

momento pretest presentaba un consumo nocivo y en el momento posttest, está sin problemas. Solo una 

persona ha empeorado. 

 En la Figura 60 con los resultados para PROSEVAL. 

 

 Figura 60. Comparación de la dirección de los cambios en los tipos de consumo de drogas en PROSEVAL 

 Un 8.3%, una persona, ha mejorado sus problemas de consumo de drogas, es decir, en el 

momento pretest presentaba un consumo nocivo y en el momento posttest, está sin problemas.  

 Además, se ha procedido a responder si la mayor mejora que se observa en TASEVAL es 

estadísticamente mayor que en PROSEVAL. Se ha empleado un Modelo Lineal Generalizado de la familia 

Poisson, dado que se trata de conteos, y se pretende responder si el conteo de sujetos en el momento 

posttest está influido por el tipo de pena y por el nivel de consumo previo. El resultado se detalla en la 

Tabla 37, mostrándose que el efecto de interacción no es significativo. 

Tabla 37 

Modelo Lineal Generalizado 

Pruebas de efectos del modelo 

 
Chi-cuadrado de 

Wald gl Sig. 

Tipo de pena * Nivel de 
consumo de drogas PRETEST 

,313 1 ,576 

 
 

 

76,2%

14,3%
23,8%

85,7%

Sin problemas (n=21) Consumo nocivo (n=7)

PRE Sin problemas (n=17)

PRE Consumo nocivo (n=11)

91,7% 83,3%

8,3%
16,7%

Sin problemas (n=27) Consumo nocivo (n=3)

PRE Sin problemas (n=24)

PRE Consumo nocivo (n=6)
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5.3.4. Ira Rasgo y Expresión de ira (STAXI-2) 

 Se analizan los cambios en las puntuaciones medias de las escalas medidas con STAXI-2, la ira 

como rasgo y la expresión de la ira. En la Tabla 38 se muestran las medias en los dos momentos para cada 

grupo, así como la comparación entre ambos de las diferencias en sus cambios.   

Tabla 38 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias relacionadas e independientes en STAXI-2, en 
las escalas IRA ESTADO y EXPRESIÓN IRA en los dos grupos experimentales 

 Medidas Repetidas     

STAXI-2 
PRE POST     

M DT M DT t  gl p  d 

TASEVAL          

Rasgo Ira (n=8) 17.50 5.29 13.75 2.66 3.23 7 .014* .18 

Expresión Ira (n=9) 23.22 8.27 18.55 7.62 1.64 8 .145 .59 

PROSEVAL          

Rasgo Ira (n=30) 18.20 5.96 15.80 4.41 2.59 29 .015* .46 

Expresión Ira (n=28) 27.50 12.14 24.00 9.20 1.61 27 .118 .33 

 Grupos experimentales     

PRE-POST 
TASEVAL PROSEVAL     

M DT M DT t  gl p  d 

Rasgo Ira 
(n=8) 
3.75 

 
3.28 

(n=30)
2.4 

 
5.08 

 
.71 

 
36 

 
.482 

 
.32 

Expresión Ira 
(n=9) 
4.67 

 
8.67 

(n=28)
3.50 

 
11.48 

 
.28 

 
35 

 
.782 

 
.12 

Nota: Abreviaturas: M: media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; d= d de Cohen 
 p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 

 Se observa que los dos grupos, TASEVAL y PROSEVAL, han mejorado significativamente en el rasgo 

de ira, o sea, en la frecuencia con la que experimentan sentimientos de ira a lo largo del tiempo después 

de las intervenciones (t7=3.23, p=.014; d=.18 / t29=2.59, p=.015; d=.46, respectivamente), con un tamaño 

del efecto pequeño y moderadamente medio.  Y, aunque las puntuaciones también son mejores en la 

expresión de la ira en los dos grupos, el cambio no ha sido estadísticamente significativo (t8=1.64, p=.145; 

d=.59 / t27=1.61, p=.118; d=.33), con un tamaño del efecto medio y moderadamente medio. Entre los 

grupos no hay diferencias significativas en los cambios ni en rasgo ni en expresión de la ira, aunque es 

TASEVAL el que consigue un punto más en la distancia de mejora.  

 

5.3.5. Personalidad normal (ZKPQ-50-CC) 

 Con las mismas personas que en la variable anterior, se analizan los posibles cambios producidos 

en las dimensiones de personalidad, tomando como referencia las puntuaciones medias de las escalas 

del ZKPQ-50-CC, la agresividad-hostilidad, impulsividad-búsqueda de sensaciones, neuroticismo-

ansiedad, activación y sociabilidad. En la personalidad no se espera grandes cambios puesto que se 

caracteriza por poseer unos patrones relativamente estables de comportamiento, percepción y relación, 

manifestándose en los diferentes contextos de la persona.  
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 Se decidió medirla en el momento posttest, por los posibles cambios en rasgos como la 

impulsividad o búsquedas de sensaciones, ansiedad o sociabilidad, como indica la literatura que se 

relacionan con los accidentes de tráfico o la delincuencia vial.  

 En la Tabla 39 se muestran las medias en los dos momentos para cada grupo, así como la 

comparación entre ambos de las diferencias en sus cambios. 

Tabla 39 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias relacionadas e independientes en las 5 escalas de 
ZKPQ-50-CC en los dos grupos experimentales 

 Medidas Repetidas     

ZKPQ-50-CC 
PRE POST     

M DT M DT t  gl p  d 

TASEVAL          

Agresión-hostilidad (n=9) 2.33 1.73 4.33 1.32 -3.10 8 .015* -1.30 

Impulsividad-búsqueda de 
sensaciones (n=9) 

6.37 2.20 4.50 2.39 3.07 7 .018* .81 

Neuroticismo-ansiedad (n=8) 3.38 3.16 2.13 2.23 1.30 7 .234 .46 

Activación (n=9) 6.22 1.99 7.11 1.36 -1.08 8 .312 -.52 

Sociabilidad (n=9) 4.44 2.07 5.22 1.99 -.67 8 .523 -.38 

PROSEVAL     t  gl p  d 

Agresión-hostilidad (n=28) 4.32 2.45 5.21 1.80 -1.95 27 .062 -.41 

Impulsividad-búsqueda de 
sensaciones (n=9) 

6.11 2.44 5.25 3.13 1.90 27 .069 .31 

Neuroticismo-ansiedad (n=27) 3.51 2.97 2.85 2.45 1.55 26 .133 .24 

Activación (n=28) 5.79 2.47 6.25 2.03 -.94 27 .354 -.20 

Sociabilidad (n=9) 5.11 2.31 6.18 1.79 -1.75 27 .092 -.52 

 Grupos experimentales     

PRE-POST 
TASEVAL PROSEVAL     

M DT M DT t  gl p  d 

Agresión-hostilidad  
(n=9) 
-2.00 

 
1.94 

(n=28) 
-.89 

 
2.42 

 
-1.24 

 
35 

 
.222 

 
-.51 

Impulsividad-búsqueda de 
sensaciones 

(n=8) 
1.87 

 
1.72 

(n=28) 
.86 

 
2.40 

 
1.16 

 
34 

 
.273 

 
.48 

Neuroticismo-ansiedad  
(n=8) 
1.25 

 
2.71 

(n=27) 
.67 

 
2.24 

 
.62 

 
33 

 
.541 

 
.23 

Activación  
(n=9) 
-.89 

 
2.47 

(n=28) 
-.46 

2.60 
 

-.43 
 

35 
 

.669 
 

.17 

Sociabilidad 
(n=9) 
-.78 

 
3.49 

(n=28) 
-1.07 

 
3.24 

 
.23 

 
35 

 
.818 

 
.09 

Nota: Abreviaturas: M: media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad: * = p < .05; 
** = p < .01 y *** = p < .001 

  Se observa que únicamente existen cambios significativos después de las intervenciones en el 

grupo TASEVAL en impulsividad-búsqueda de sensaciones (mejora) y en agresión-hostilidad (empeora) 

(t7=3.07, p=.018; d=.81 / t8=-3.10, p=.015; d=-1.30), siendo el tamaño del efecto muy grande.  
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5.3.6. Rasgos de personalidad relacionados con la conducta antisocial (SOC)                     

 Para analizar los cambios en las puntuaciones medias en SOC, en sus cuatro escalas, se disponen 

de 9 sujetos en el grupo TASEVAL y 25 en PROSEVAL. En la Tabla 40 se muestran las medias en los dos 

momentos para cada grupo, así como la comparación entre ambos. 

Tabla 40 

Medias, desviaciones típicas y contraste de 2 medias relacionadas e independientes en SOC en los dos 
grupos experimentales 

 Medidas Repetidas     

SOC 
PRE POST     

M DT M DT t  gl p  d 

TASEVAL (n=9)         

Búsqueda de sensaciones  3.33 1.73 1.33 1.41 3.80 8 .005** 1.27 

Ausencia de miedo 4.33 2.18 2.11 1.90 2.68 8 .028* 1.90 

Impulsividad 4.22 2.99 2.33 3.39 2.57 8 .033* .60 

Global Dificultad Socialización 11.56 3.84 5.78 5.91 4.04 8 .004** 1.20 

PROSEVAL (n=25)     t  gl p  d 

Búsqueda de sensaciones  4.32 2.62 3.92 2.39 .80 24 .432 .20 

Ausencia de miedo 4.88 3.19 4.64 3.05 .48 24 .634 .70 
Impulsividad 5.36 3.49 4.04 2.90 1.74 24 .095 .41 

Global Dificultad Socialización 14.56 7.68 12.60 6.69 1.47 24 .153 .27 

 Grupos experimentales     

PRE-POST 

TASEVAL 
(n=9) 

PROSEVAL 
(n=25) 

    

M DT M DT t  gl p  d 

Búsqueda de sensaciones  2 1.58 .40 2.50 1.79 32 .084 .77 
Ausencia de miedo 2.22 2.49 .24 2.49 2.05 32 .049* .80 
Impulsividad 1.89 2.20 1.32 3.80 .54 24.81 .595 .18 
Global Dificultad Socialización 5.78 4.29 1.96 6.65 1.60 32 .120 .68 

Nota: Abreviaturas: 1 Welch; M: media; DT: desviación típica; t = t de Student; gl= grados de libertad; p= valor de probabilidad: * = p < 
.05; ** = p < .01 y *** = p < .001 

 Dentro de cada grupo se observan mejoras significativas en todas las escalas en TASEVAL, con 

tamaños del efecto grande y muy grande. Las puntuaciones en el grupo PROSEVAL presentan una ligera 

tendencia a la mejora, aunque no se pueden considerar estadísticamente significativas. La única 

diferencia significativa entre los grupos se encuentra en la escala ausencia de miedo, siendo TASEVAL el 

que ha mejorado más sustancialmente (t32=2.05, p=.049; d=.80) con un tamaño del efecto grande. 
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 Por otra parte, también se han analizado las frecuencias de los niveles de cada una de las escalas, 

para observar posibles cambios en los sujetos en el momento posttest, véase Tabla 41. 

Tabla 41 

Distribución de frecuencias en muestras relacionadas en los percentiles en las escalas del SOC, en los dos 
grupos experimentales 

  Medidas Repetidas    

 
SOC 

PRE POST    

 N % N % Z p  r 

 TASEVAL (n=9)        

Búsqueda de 
sensaciones 

Muy bajo/bajo 4 44.4% 6 66.7% 

-1.34 .180 -.47 Promedio 4 44.4% 3 33.3% 

Muy alto/alto 1 11.1% 0 0.0% 

Ausencia de miedo 

Muy bajo/bajo 2 22.2% 5 55.6%    

Promedio 1 11.1% 2 22.2% -2.07 .038* -.73 

Muy alto/alto 6 66.7% 2 22.2%    

Impulsividad 

Muy bajo/bajo 4 44.4% 7 77.8%    

Promedio 3 33.3% 0 0.0% -1.13 .257 -.40 

Muy alto/alto 2 22.2% 2 22.2%    

Dificultad de 
socialización 

Muy bajo/bajo 2 22.2% 7 77.8%    

Promedio 6 66.7% 1 11.1% -2.23 .025* -.79 

Muy alto/alto 1 11.1% 1 11.1%    

 PROSEVAL (n=25)        

Búsqueda de 
sensaciones 

Muy bajo/bajo 6 24.0% 8 32.0% 

-.87 .380 -.18 Promedio 11 44.0% 10 40.0% 

Muy alto/alto 8 32.0% 7 28.0% 

Ausencia de miedo 

Muy bajo/bajo 4 16.0% 5 20.0%    

Promedio 9 36.0% 7 28.0% .00 1.000 .0 

Muy alto/alto 12 48.0% 13 52.0%    

Impulsividad 

Muy bajo/bajo 6 24.0% 13 52.0%    

Promedio 11 44.0% 5 20.0% -1.66 .096 -.34 

Muy alto/alto 8 32.0% 7 28.0%    

Dificultad de 
socialización 

Muy bajo/bajo 7 28% 11 44.0%    

Promedio 10 40.0% 7 28.0% -1.10 .272 -.22 

Muy alto/alto 8 32.0% 7 28.0%    

Nota: Abreviaturas: Z= estadístico de Wilcoxon; r= Rosenthal; p= valor de probabilidad: * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001 

 Este análisis permite observar que es en el grupo TASEVAL donde existe una mejora significativa 

en el nivel de ausencia de miedo y dificultad para la socialización después de pasar por la intervención 

(Z=-2.70, p=.038; r=-.73 / Z=-2.23, p=.025; r=-.79; respectivamente), con un tamaño del efecto altos.  
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5.3.7.  Aspectos psicológicos más destacados de cada intervención  

 En este apartado se pretende responder qué aspectos psicológicos han experimentado cambios 

más destacados en cada intervención. Para ello, se presenta una comparación de las puntuaciones en 

cada una de las características psicológicas, recogiéndose la media en los dos grupos experimentales que 

han pasado por las dos intervenciones, TASEVAL y PROSEVAL. Previamente, dado que los diferentes 

aspectos psicológicos están medidos en diferentes escalas se ha procedido a una estandarización de sus 

medidas tomando valores entre 0 y 10, donde las puntuaciones bajas indicarían rangos positivos de cada 

aspecto, y las altas, rangos negativos. En Figura 61 se plasma la media de las diferencias entre las 

puntuaciones pretest y posttest, suponiendo que un resultado positivo indica una mejora después de 

asistir a la intervención. 

 

Figura 61. Comparaciones de las medias de las diferencias entre las puntuaciones pretest y posttest de las 
variables psicológicas 

 Se observa que los dos grupos presentan comportamientos similares en los aspectos medidos, 

señalándose, sin embargo, que el grupo TBC-60 presenta una mayor variabilidad entre los cambios, 

lográndose una mejora en todos excepto en los aspectos relacionados con personalidad normal actividad, 

sociabilidad y agresividad, encontrándose un empeoramiento en los dos grupos. 

 Por otra parte, las diferencias más importantes entre los grupos después de la intervención se 

han encontrado en los aspectos impulsividad/BBSS, en personalidad normal, y búsqueda de sensaciones 

y ausencia de miedo, como rasgos de personalidad relacionados con la conducta antisocial, 

encontrándose una mejora de más de un punto en el grupo TBC-60. Por otro lado, el resultado en 

agresividad ha sido negativo en los dos grupos, siendo sensiblemente más negativo en este mismo grupo. 
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5.4. Conclusiones estudio C1 

A continuación, se recogen las principales conclusiones acerca de los cambios producidos en las 

personas condenadas en los conocimientos y creencias en SV y en las características psicológicas después 

de asistir a las intervenciones (TASEVAL y PROSEVAL). 

CONOCIMIENTOS Y CREENCIAS EN SEGURIDAD VIAL (Grupos TBC-60-experimental/Control)  

 En ambos grupos TBC-60 se consigue una mejora en las creencias y conocimientos en los dos 

grupos, experimental y control, no existiendo diferencias significativas en la mejora de conocimientos 

en función del género. 

 Es preciso contextualizar dichas mejoras, puesto que los grupos tienen una “línea base” en sus 

creencias o conocimientos diferentes en el punto de partida; por lo que es más difícil una gran mejora 

cuando ya se parte inicialmente de valores altos (grupo experimental); y, por el contrario, se tiene más 

probabilidad de mejorar cuando se obtiene, inicialmente, menos puntuación (grupo control). Además, 

el grupo control, en algunos casos de los medidos, no tuvo una duración equivalente a la intervención 

de TASEVAL.  

 Por otra parte, cabe añadir la dificultad de obtener muestra para el grupo control, puesto que se 

necesita la voluntariedad de la persona penada para acudir al inicio y al final del TCB al SGPMA para 

rellenar los cuestionarios. Por este motivo, no se consiguió el número deseado de casos 

PSICOLÓGICAS  

 El grupo que más cambios de mejora ha producido ha sido el TBC-60, en las variables: 

- Consumos perjudiciales de alcohol y drogas. 

- Rasgo de la ira. 

- Rasgos de personalidad normal: impulsividad-búsqueda de sensaciones. 

- Rasgos relacionados con la conducta delictiva: búsqueda de sensaciones, ausencia de miedo e 

impulsividad, además de un cambio de nivel a la baja en ausencia de miedo. 

 Sin embargo, el grupo TBC+60/S, únicamente ha producido cambios de mejora en: 

- Consumos perjudiciales de alcohol. 

- Rasgo de la ira. 

ASPECTOS MÁS DESTACADOS DE CADA INTERVENCIÓN  

 Las conclusiones acerca de los aspectos más destacados en cada intervención son:  

- Los dos grupos presentan comportamientos similares en los aspectos psicológicos como los 

consumos de alcohol y drogas, rasgo y expresión de la ira, personalidad normal y antisocial.  
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- El grupo TBC-60 presenta una mayor variabilidad, lográndose una mejora en todos los aspectos 

excepto en los relacionados con personalidad normal como la actividad, sociabilidad y 

agresividad, encontrándose un empeoramiento en los dos grupos. 

- Las diferencias más importantes entre los grupos después de la intervención se han encontrado 

en los siguientes aspectos: 

▪ Rasgos de personalidad normal: en impulsividad/BBSS, encontrándose una mejora más 

destacada en el grupo TBC-60; y en agresividad, con cambios negativos en los dos grupos, 

siendo sensiblemente más pronunciado en este mismo grupo. 

▪ Rasgos de personalidad relacionados con la conducta antisocial en búsqueda de 

sensaciones y ausencia de miedo, encontrándose una mejora más destacada en el grupo 

TBC-60.  

5.5. Limitaciones estudio C1 

La escasa muestra del grupo CONTROL para la eficacia de TASEVAL debido a: 

- La mayor dificultad encontrada es la pandemia generada por el COVID-19, ha impedido la 

cumplimentación de los protocolos posttest. 

- Para conseguirla se necesita la voluntariedad de la persona penada para acudir al inicio del 

TBC y al final al SGPMA y rellenar los cuestionarios. Esto disminuyó el número de personas 

que accedieron, generalmente, por dificultades de desplazamiento.  

- También hay que destacar que, para el cumplimiento de los TBC de corta duración por delitos 

de seguridad vial, se prioriza la realización del taller frente a una tarea de utilidad pública, lo 

que limita el número de muestra. 

 

La inexistencia de muestra del grupo CONTROL para la eficacia de PROSEVAL debido a: 

- Inicialmente se programó seleccionar una muestra control para PROSEVAL, pero finalmente 

no se consiguió. 

- La aparición de la pandemia también dificultó la posibilidad de conseguir muestra. 

- El inicio tardío de la investigación también influyó, puesto que ya había comenzado el mayor 

número de grupos de la medida concreta. 
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5.6. Metodología estudio C2 

El procedimiento de la segunda parte de este estudio es diferente a los anteriores. El equipo 

investigador de la UEV se reúne con miembros de la SGMAPMA para formalizar la petición de los datos 

de carácter objetivo sobre los diferentes tipos de reincidencia. Así, los datos solicitados se plasman en las 

siguientes consultas: 

1. Relación de personas penadas que han finalizado el cumplimiento (archivada por pena cumplida) 

de un Taller TASEVAL durante los años 2013, 2014 y 2015. 

2. Relación de las personas anteriores que han recibido una ejecutoria por cualquier delito con 

posterioridad a la finalización del TASEVAL y hasta el 30/04/19. 

3. Relación de personas penadas con ejecutorias archivadas (por cualquier concepto) durante los 

años 2013, 2014 y 2015 por delitos de seguridad vial con TBC hasta 60 jornadas, excluyendo los 

de la consulta 1, es decir, las que han finalizado un TASEVAL. 

4. Relación de las personas de la consulta anterior que han recibido una ejecutoria por cualquier 

delito con posterioridad al archivo de la ejecutoria mencionada en la consulta nº 3 y hasta el 

30/04/19. 

5. Relación de personas penadas que han finalizado el cumplimiento (archivados por pena 

cumplida) de un Programa PROSEVAL durante los años 2016 y 2017. 

6. Relación de las personas anteriores que han recibido una ejecutoria por cualquier delito con 

posterioridad a la finalización del PROSEVAL y hasta el 30/04/19. 

7. Relación de las personas penadas con ejecutorias archivadas (por cualquier concepto) durante 

los años 2016 y 2017 por delitos de seguridad vial con TBC de más de 60 jornadas, o bien por 

delitos de seguridad vial con consecuencia programa, excluyendo los de la consulta 5, es decir, 

las que han finalizado un PROSEVAL. 

8. Relación de las personas de la consulta anterior que han recibido una ejecutoria por cualquier 

delito con posterioridad al archivo de la ejecutoria mencionada en la consulta nº 7 y hasta el 

30/04/19. 

9. Relación de las personas de la consulta nº 5 que aparecen en las consultas nº 1, 2, 3 y 4. 

 Obtenida esta información, se procede con los análisis por el equipo investigador de la UEV, para 

comprobar la eficacia de las intervenciones estableciendo diferencias en la existencia de reincidencia 

entre las personas penadas que reciben la intervención y las que no la reciben.  
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5.6.1. Diseño del estudio 

 La segunda parte de este estudio (C2) se realizó con un diseño longitudinal, con perspectiva 

retroactiva cuantitativa, con los datos objetivos facilitados por la SGMAPMA. Se utilizaron datos sobre las 

personas penadas por delitos viales que asistieron a las intervenciones (TASEVAL entre 2013-15; 

PROSEVAL durante 2016-17) y datos sobre su reincidencia (una vez acabadas las intervenciones, hasta 

abril de 2019), todos ellos como grupos de estudio. Como grupos control se utilizaron datos sobre 

personas que han realizado otros TBCs o suspensiones de condena de prisión, diferentes a las anteriores 

(mismas fechas). Para realizar esta parte del estudio se guardó un protocolo de tratamiento, custodia y 

protección de datos, acordado y debidamente firmado entre ambas entidades (SGIIPP y UEV). 

5.6.2. Descripción de la muestra 

Para esta etapa del estudio, se ha utilizado la base de datos que registra las asistencias a las 

intervenciones (TASEVAL y PROSEVAL), y a otros TBC equivalentes, en los años señalados y con un total 

de 80.486 datos. En la Tabla 42 se describe con detalle la división de los grupos. 

Tabla 42 

Distribución de los sujetos por grupos, intervenciones e intervalos de años de participación en el estudio 

Nota: a Delitos viales, violencia de género (amenazas, coacciones, lesiones, etc., hasta un total de 6 tipos) y otros (hurtos, robos, 
lesiones, etc., hasta un total de 82 tipos). 

 

5.6.3. Instrumentos  

Para esta parte del estudio se utilizaron las bases de datos facilitadas por la SGMAPMA. 

5.6.4. Procedimiento 

El equipo investigador de la UEV se reunió con miembros de la SGMAPMA para formalizar la 

petición de la base de datos, de carácter objetivo, sobre quienes han asistido a las intervenciones 

(TASEVAL y PROSEVAL; y otros TBC) y su reincidencia. Así, los datos solicitados hacen referencia a dos 

grupos de estudio, uno para cada intervención; y dos grupos control, como se ha nombrado en la 

descripción de la muestra. 

 GRUPO DE ESTUDIO N GRUPO CONTROL N AÑOS  

TA
SE

V
A

L 
(1

) Asistencia a TASEVAL 20.260 
Asistencia TBC de hasta 60 jornadas, 
por delito vial diferente a TASEVAL 

41.057 
2013-
2015 

Reincidencia del grupo 
anterior por cualquier 
delitoa  

4.763 
Reincidencia del grupo anterior por 
cualquier delitoa  

6.692 
2013-
abril 
2019 

P
R

O
SE

V
A

L 
(2

) Asistencia a PROSEVAL por 
delito vial 

652 

Penados por delito vial que realizaron 
TBC de más 60 jornadas o con 
consecuencia programa, diferente a 
PROSEVAL 

5.509 
2016-
2017 

Reincidencia del grupo 
anterior por cualquier 
delitoa  

95 
Reincidencia del grupo anterior por 
cualquier delitoa  

1.490 
2016-
abril 
2019 

 TOTALES 25.738 TOTALES 54.748  
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Obtenida la base de datos, se procede con los análisis para comprobar la eficacia de las 

intervenciones estableciendo diferencias significativas en la existencia de reincidencia entre personas que 

reciben la intervención y las que no la reciben.  

Como instrumentos comunes a todas las fases, contamos con dos herramientas para el análisis 

de los datos. Por una parte, para operaciones de carácter más simple se ha utilizado el programa Excel 

perteneciente al paquete Microsoft Office 2013. Para el análisis de datos más complejos, se ha empleado 

el paquete estadístico IBM SPSS Statistics v.24. 

5.7. Resultados estudio C2 

5.7.1. TASEVAL (1) 

5.7.1.1. Datos globales sobre la reincidencia  

 El estudio de la reincidencia delictiva vial se ha analizado durante un periodo de seguimiento 

medio de 5 años y 4 meses, después de la finalización del taller, oscilando entre un mínimo de 4 años y 4 

meses y un máximo de 6 años y 4 meses. En la Tabla 43 se reflejan los datos globales sobre TASEVAL y 

otros TBC de hasta 60 jornadas (TBC-60), en lo que respecta a asistentes y reincidentes en delitos viales. 

Además, se reflejan las diferencias entre ambos grupos sobre la reincidencia entre 2013 hasta abril de 

2019. Antes de comentar los resultados, se señala que de las asistencias entre los años 2013 y 2015, se 

contabilizaron 275 sujetos que asistieron más de una vez a TASEVAL y 3.015 sujetos a TBC-60.  

Tabla 43 
Frecuencia de asistentes a TASEVAL y TBC-60, reincidentes y no reincidentes en delitos viales 

 Grupos  

 TASEVAL 
(n) 

TBC-60 
(n) 

Totales 
(N) 

Reincidentes 2.470 5.424 7.894 

No reincidentes 17.506 32.132 49.638 

Total asistentes 19.976 37.556 57.532 

   χ2 

% reincidencia 12,36% 14,44% 47,37*** 

Nota.  Abreviaturas: TASEVAL: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena mediante el taller de 
seguridad vial; TBC-60: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de TBC hasta 60 jornadas; 
χ2= Prueba Chi cuadrado.  * = p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001. 

 

 La muestra consta de un total de 57.532 personas condenadas por delitos contra la seguridad vial 

a penas alternativas comentadas, entre los años 2013 y abril de 2019, de los cuales 19.976 (34,72%) 

asisten a TASEVAL, y 37.556 (65,72%) al resto de otras TBC-60. Para observar si hay diferencias 

estadísticamente significativas en la reincidencia entre ambos grupos se utiliza la prueba Chi Cuadrado, 

obteniendo un valor de 𝜒1
2=47.37, p-valor=5,878-12<0,001.  

 Se concluye que la intervención en seguridad vial influye en la reincidencia, es decir, asistentes a 

TASEVAL presentan una reincidencia significativamente menor que quienes asisten a otros TBC-60.  

 Para interpretar la relación entre las 2 variables y medir el tamaño del efecto, se emplea el cálculo 

del riesgo relativo (RR):  

RR= 

(
5.424

37.556
)

(
2.470

19.976
)

=1,16 



 

 

109 

 La interpretación de este resultado indica que por cada persona que reincide tras su paso por 

TASEVAL, 1,16 personas reinciden tras su paso por otra TBC-60. Dicho de otra manera, las que realizan 

otro TBC diferente multiplican su probabilidad de reincidir en 1.16 veces más respecto a las que asisten a 

TASEVAL.  

 Véase en la Figura 62 la interpretación más visual. 

 
Figura 62. Comparaciones de la reincidencia en TASEVAL y TBC-60 

 

Para el análisis de la distribución de la reincidencia vial en el tiempo se ha tomado la fecha de la 

primera reincidencia tras la asistencia al taller (Figura 63).  

 

Figura 63. Evolución temporal de la reincidencia vial  

Como se puede observar el 61,2% de dicha reincidencia se acumula en los dos primeros años tras 

la asistencia a TASEVAL, con una media de 1 año y 9 meses.  
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5.7.1.2. Tipologías delictivas en asistentes a TASEVAL y TBC-60  

 Entre los años 2013 a 2015 se contabilizaron un total de 20.260 asistencias TASEVAL y 41.057 en 

los TBCs-60. En la Tabla 44, se desglosan los delitos viales por los que los sujetos asistieron a ambas 

medidas. 

Tabla 44 

Frecuencia de la tipología delictiva vial de las asistencias a TASEVAL y TBC-60 

 Grupos 

 TASEVAL TBC-60 

 N % N % 

Actos que originen riesgos a la circulación – art. 385 29 0,1% 144 0,4% 

Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas – art. 379.2 13.079 64,6% 23.061 56,2% 

Conducción con excesos de velocidad - art. 379.1 433 2,1% 647 1,6% 

Conducción temeraria – art. 380 35 0,2% 112 0,3% 

Conducción temeraria con desprecio a la vida – art. 381 9 0,0% 33 0,1% 

Conducción con pérdida de vigencia permiso – art. 384 6.635 32,7% 16.933 41,2% 

Negativas pruebas alcoholemias – art. 383 40 0,2% 127 0,3% 

TOTALES 20.260 100% 41.057 100% 

Nota.  Abreviaturas: TASEVAL: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena mediante el taller de seguridad 
vial; TBC-60: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de TBC hasta 60 jornadas. 

 Como se puede observar la mayoría de las asistencias a TASEVAL, las aporta el delito por 

Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas (64,6%), seguido de la Conducción con pérdida de vigencia 

permiso con un 32,7%. La asistencia a TBC-60, sigue la misma tendencia. 

 

5.7.1.3. Tipologías delictivas en la reincidencia de TASEVAL y TBC-60  

 En la Tabla 45, se muestran las frecuencias de los tipos delictivos en la reincidencia de asistentes 
a TASEVAL y TBC-60. Se señala que, en la reincidencia, además de registrar los delitos contra la seguridad 
vial, también se contemplan otros relacionados con la Violencia de género. Asimismo, cuando la 
reincidencia se da en otros tipos delictivos (robos, hurtos, daños al patrimonio, lesiones, etc., un total de 
82 tipologías delictivas), se agrupan en la categoría Otros.  

Tabla 45 

Frecuencia de la tipología delictiva en la reincidencia de TASEVAL y TBC-60 

 Grupos 

 TASEVAL TBC-60 

 N % N % 

Actos que originen riesgos a la circulación – art. 385 4 0,1% 8 0,1% 

Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas – art. 379.2 1.097 23% 1.200 17,9% 

Conducción con excesos de velocidad - art. 379.1 32 0,7% 29 0,4% 

Conducción temeraria – art. 380 17 0,4% 37 0,6% 

Conducción temeraria con desprecio a la vida – art. 381 3 0,1% 14 0,2% 

Conducción con pérdida de vigencia permiso – art. 384 1.621 34% 2.345 35% 

Negativas pruebas alcoholemias – art. 383 41 0,9% 49 0,7% 

Otros 1.218 25,6% 2.177 32,5% 

Violencia de género 730 15,3% 832 12,4% 

TOTALES 4.763 100% 6.692 100% 

Nota.  Abreviaturas: TASEVAL: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena mediante el taller de 

seguridad vial; TBC-60: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de TBC hasta 60 jornadas. 
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 Los delitos viales ocupan un 59,2% de la reincidencia en asistentes a TASEVAL y un 54,9% en TBCs-

60. Como se puede observar es el delito Conducción con pérdida de vigencia permiso el que asume más 

porcentaje en la reincidencia en las dos medidas, seguido del delito por Conducción bajo los efectos del 

alcohol/drogas. Cabe señalar que el resto de los delitos viales representan un porcentaje muy bajo en la 

reincidencia, entre el 1 y 2%. 

 Resulta llamativa la magnitud de los delitos relacionados con la violencia de género en ambas 

medidas, ocupando un 15,3% y un 12,4% del total de la reincidencia. La categoría de otros delitos 

presenta aún mayor proporción (25,6% para TASEVAL y 32,5% para otros TBCs), dentro de la cual se 

engloban 82 tipos de delitos de diferente índole. En la Figura 64 se observa la distribución de los 

principales delitos comprendidos en la categoría “otros”. 

 
Figura 64. Distribución de los principales delitos comprendidos en la categoría “otros”. 

Dentro de esta categoría, los delitos más numerosos son los robos y el quebrantamiento de 

condena, con alrededor del 12% cada uno, por lo que ningún delito destaca sobre el resto de forma 

llamativa. Tal y como se observa, la proporción del resto de delitos es reducida, representando menos de 

un 10% dentro de la reincidencia en otros delitos.  Es de señalar que 72 de ellos, se engloban en la 

categoría “resto”. 

5.7.1.4. Delitos viales más destacados, su reincidencia y tendencias delictivas 

 A continuación, se estudia la tendencia de la reincidencia de los delitos viales más destacados en 

quienes asistieron a TASEVAL durante los años 2013-abril 2019, como lo son los delitos Conducción bajo 

los efectos del alcohol/drogas y Conducción con pérdida de vigencia permiso.  
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 En la Figura 65, se aprecia las tendencias globales sin profundizar en el tipo delictivo. 

 
Figura 65. Tendencias en la reincidencia por tipo delictivo en TASEVAL 

 Se observa que quienes asisten  a TASEVAL por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas 
destacan en la reincidencia por delitos relacionados con la Violencia de género, ocupando un 27,8% del 
total de delitos, el segundo más numeroso dentro de su grupo; frente al 11,8% de quienes  asisten por 
Conducción con pérdida de vigencia permiso; sin embargo, estos últimos, asumen más porcentaje en 
delitos viales, 60,3%, y en Otras tipologías, 27,9%, frente al otro grupo, 51,4% y 20,8%, respectivamente. 
En la Tabla 46 se refleja las tendencias en la reincidencia, pero esta vez también por tipología delictiva 
vial, y en los mismos grupos. 

Tabla 46 

Frecuencia de la tipología delictiva en la reincidencia de TASEVAL 

 Grupos 

 ALCOHOL/DROG SIN PERMISO 

 N % % % 

Actos que originen riesgos a la circulación – art. 385 0 0,0% 2 0,1% 

Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas – art. 379.2 871 33% 199 8,6% 

Conducción con excesos de velocidad - art. 379.1 21 0,8% 11 0,5% 

Conducción temeraria – art. 380 5 0,2% 11 0,5% 

Conducción temeraria con desprecio a la vida – art. 381 1 0,0% 2 0,1% 

Conducción con pérdida de vigencia permiso – art. 384 433 16,4% 1.155 50,2% 

Negativas pruebas alcoholemias – art. 383 27 1% 8 0,3% 

Otros 548 20,8% 643 27,9% 

Violencia de género 734 27,8% 271 11,8% 

TOTALES 2.640 100% 2.302 100% 

Nota.  Abreviaturas: ALCOHOL/DROG: asistentes a TASEVAL por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas que reinciden; 
SIN PERMISO: asistentes a TASEVAL por Conducción con pérdida de vigencia permiso que reinciden. 

 Se observa que un 51,4% de reincidentes que asistieron a TASEVAL por el delito Conducción bajo 
los efectos del alcohol/drogas son por delitos viales, de los cuales su tendencia en repetir la misma 
tipología se sitúa en un 64,2% del total de los delitos viales; y en un 33% del total de delitos.  

 La misma tendencia siguen las personas reincidentes que asistieron a TASEVAL por delito 
Conducción con pérdida de vigencia permiso, un 60,3% reinciden en delitos viales, de las cuales un 83,25% 
vuelven a producirse por el mismo delito que le llevó a asistir al taller, en este caso en mayor proporción 
que las que reinciden por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas. Asimismo, ocupan un 50,2% de 
la reincidencia total. 
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5.7.1.5. Perfil de reincidencia de asistentes a TASEVAL 

 En este apartado, se pretende elaborar un perfil de reincidencia de las personas que asisten a 
TASEVAL, para ello se emplea la técnica Análisis de correspondencias. En este análisis no se incluye la 
categoría Negativa pruebas alcoholemias debido a que es muy atípica y afecta a la interpretación del 
resto de categorías. No se presenta la prueba estadística de Chi-cuadrado debido a que 3 de las categorías 
presentan menos de 5 casos esperados, por lo que afecta a la validez de la prueba y se limita el análisis 
descriptivo del perfil de reincidente mediante el gráfico de dispersión conjunto (Figura 66). 

Figura 66. Perfil de reincidente vial de TASEVAL. 

  
 Se destaca que quienes asisten a TASEVAL por Actos que originan riesgos a la circulación no se 
relacionan con una ninguna tipología delictiva en su reincidencia, es decir, existe la misma probabilidad 
de que reincidan en cualquiera del resto de delitos. Por otro lado, quienes asisten por Conducción 
temeraria y Conducción con pérdida de vigencia de permiso se relacionan fuertemente con la reincidencia 
en su misma categoría. Sin embargo, las personas penadas por Conducción bajo los efectos del 
alcohol/drogas se relacionan fuertemente con las categorías reincidentes Conducción bajo los efectos del 
alcohol/drogas, Violencia de género y Conducción por excesos de velocidad; mientras que en el caso de 
Conducción por excesos de velocidad lo hacen con Violencia de género, su misma categoría y Otros. 
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 Se repite el análisis para estudiar la relación de reincidencia en únicamente delitos contra la 
seguridad vial. En este caso no se incluyen las categorías Negativa pruebas alcoholemias y Actos que 
originen riesgos a la circulación, debido a que el número de casos observado es menor a 5. En la Figura 
67 se observa que las 4 tipologías delictivas tienden a repetirse en su reincidencia, Conducción temeraria 
y Conducción con pérdida de vigencia de permiso se relacionan fuertemente con la reincidencia en su 
misma categoría. Sin embargo, en el caso de Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas, además de 
asociarse fuertemente con su misma categoría, también se asocia con el delito de Conducción por excesos 
de velocidad. 

 

 
Figura 67. Perfil de reincidente vial de TASEVAL en delitos viales. 

 Se realiza la prueba estadística de χ2 para contrastar si existe relación entre las 2 variables 
estudiadas. El valor de χ29=770.415, tiene un nivel de significación muy inferior a 0.05, por tanto, se 
concluye que existe una relación significativa entre la tipología delictiva en TASEVAL y su posterior 
tipología de reincidencia. Mediante el Coeficiente de Contingencia se responde la fuerza de la asociación 
siendo un 0.47, tratándose de una relación moderada. 
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5.7.2. PROSEVAL (2) 

5.7.2.1. Datos globales sobre la reincidencia 

 El estudio de la reincidencia delictiva vial se ha analizado durante un periodo de seguimiento 

medio de 2 años y 10 meses, después de la finalización del programa, oscilando entre un mínimo de 2 

años y 4 meses y un máximo de 3 y 4 meses. En la Tabla 47 se reflejan los datos globales sobre PROSEVAL 

y otros TBC de más de 60 jornadas o suspensión de condena de prisión (en adelante, TBC+60/S), en lo 

que respecta a asistentes y reincidentes en delitos viales. Además, se reflejan las diferencias entre ambos 

grupos sobre la reincidencia entre 2016-abril 2019. Antes de comentar los resultados, cabe señalar que, 

de las asistencias entre los años 2016 y 2017, se contabilizaron 4 sujetos que asistieron más de una vez a 

PROSEVAL y 392 sujetos a TBCs+60/S. 

Tabla 47 

Frecuencia de asistentes a PROSEVAL y TBC+60/S, reincidentes y no reincidentes en delitos viales 

 Grupos  

 PROSEVAL 
(n) 

TBC+60/S  
(n) 

Totales 
(N) 

Reincidentes 43 827 870 

No reincidentes 605 4.290 4.895 

Total Asistentes 648 5.117 5.765 

   χ2 

% reincidencia 6,63% 15,97% 39.99*** 

Nota.  Abreviaturas: PROSEVAL: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena mediante el 
programa de seguridad vial; TBC+60/S: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de trabajos 
en beneficio de la comunidad de más de 60 jornadas o suspensiones de condena de prisión; χ2= Prueba Chi cuadrado.  * = 
p < .05; ** = p < .01 y *** = p < .001. 

 

 Se observa un total de 5.765 personas condenadas por delitos contra la seguridad vial a las penas 

alternativas señaladas, entre los años 2016 y abril de 2019, de las cuales 648 (11,24%) asisten a PROSEVAL, 

y 5.117 (88,76%) a los TBC+60/S. Para observar si hay diferencias significativas en la reincidencia entre 

ambos grupos se utiliza la prueba Chi Cuadrado, obteniendo un valor de 𝜒1
2=39.992, p-valor=2,55-

10<0,001. Se concluye que la intervención en seguridad vial influye en la reincidencia, es decir, quienes 

asisten a PROSEVAL presentan una reincidencia significativamente menor que quienes asisten a otros 

TBC+60/S. 

 Para interpretar la relación entre las 2 variables y medir el tamaño del efecto, se emplea el cálculo 

del riesgo relativo (RR):  

RR= 

(
827

5.117
)

(
43

648
)

=2,44 

 La interpretación de este resultado indica que se multiplica la probabilidad de reincidencia por 

2,44 en los sujetos que han asistido a otra TBC+60 frente a quienes han asistido a PROSEVAL. 
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  Véase Figura 68 la interpretación más visual. 

 
Figura 68.  Comparaciones de la reincidencia en PROSEVAL y TBC+60/S 

Para el análisis de la distribución de la reincidencia vial en el tiempo se ha tomado la fecha de la 

primera reincidencia tras la asistencia al programa (Figura 69).  

 
Figura 69. Comparaciones de la reincidencia en PROSEVAL y TBC+60/S 

Como se puede observar el 87,2% de dicha reincidencia se acumula en los dos primeros años tras 

la asistencia a TASEVAL, con una media de 1 año.  
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5.7.2.2. Tipologías delictivas en asistentes a PROSEVAL y TBC+60/S  

 Durante los años 2016 y 2017 se contabilizaron un total de 620 asistencias PROSEVAL y en los 

TBC+60/S, 5.509. En la Tabla 48, se desglosan los delitos viales por los que las personas penadas asistieron 

a ambas medidas. 

Tabla 48 

Frecuencia de la tipología delictiva vial de las asistencias a PROSEVAL y TBCs+60/S 

 Grupos 

 PROSEVAL TBC+60/S 

 N % N % 

Actos que originen riesgos a la circulación – art. 385 3 0,5% 23 0,4% 

Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas – art. 379.2 250 40,3% 2.112 38,3% 

Conducción con excesos de velocidad - art. 379.1 5 0,8% 55 1% 

Conducción temeraria – art. 380 39 6,3% 184 3,3% 

Conducción temeraria con desprecio a la vida – art. 381 8 1,3% 31 0,6% 

Conducción con pérdida de vigencia permiso – art. 384 259 41% 2.877 52,2% 

Negativas pruebas alcoholemias – art. 383 57 9,2% 227 4,1% 

TOTALES 620 100% 5.509 100% 

Nota.  Abreviaturas: PROSEVAL: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena mediante el programa de 
seguridad vial; TBC+60/S: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de trabajos en beneficio de la 
comunidad de más de 60 jornadas o suspensiones de condena de prisión 

 Se observa que la mayoría de las asistencias a PROSEVAL, las origina el delito por Conducción 

pérdida de vigencia permiso con un 41%, muy cercano al delito por Conducción bajo los efectos del 

alcohol/drogas (40,3%). Las asistencias a TBC+60/S, siguen la misma tendencia. 

5.7.2.3. Tipologías delictivas en la reincidencia de PROSEVAL y TBC+60/S 

 A continuación, se muestran las frecuencias de las tipologías delictivas en la reincidencia de 
asistentes a PROSEVAL y TBCs+60/S. Se señala que, en la reincidencia, además de registrar los delitos 
viales, también se contemplan otras tipologías relacionadas con la Violencia de género. Cuando la 
reincidencia se da en otros tipos delictivos (robos, hurtos, daños al patrimonio, lesiones, etc., un total de 
casi 100 artículos), se agrupan en la categoría Otros. En la Tabla 49 se detallan dichas frecuencias en 
ambas medidas. 

Tabla 49 

Frecuencia de la tipología delictiva en la reincidencia de PROSEAL y TBCs+60/S 

 Grupos 

 PROSEVAL TBCs+60/S 

 N % N % 

Riesgos conducción – art. 385 0 0,0% 5 0,3% 

Alcohol/drogas – art. 379.2 19 20% 165 11,1% 

Velocidad - art. 379.1 1 1,1% 6 0,4% 

Conducción temeraria – art. 380 2 2,1% 10 0,7% 

Conducción temeraria con desprecio a la vida – art. 381 0 0,0% 1 0,1% 

Sin Vigencia permiso – art. 384 20 21,1% 448 30,1% 

Negativas – art. 383 2 2,1% 16 1,1% 

Otros 30 31,6% 633 42,4% 

Violencia de género 21 22,1% 206 13,8% 

TOTALES 95 100% 1.490 100% 

Nota.  Abreviaturas: PROSEVAL: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena mediante el programa de 
seguridad vial; TBC+60/S: personas penadas por delitos contra la seguridad vial que cumplen pena de trabajos en beneficio de la 
comunidad de más de 60 jornadas o suspensiones de condena de prisión 
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 Los delitos viales ocupan un 46,4% de la reincidencia en asistentes a PROSEVAL y un 43,8% en 

TBC+60/S. Como se puede observar son otros delitos no relacionados con la seguridad vial los segundos 

más numerosos en la reincidencia, siendo Otros la categoría que asume mayor puntuación en las dos 

medidas (31,6% y 42,4%), seguido de Violencia de género (22,1% y 13,8%). Dentro de la categoría de 

“otros”, es el hurto el que se comete con mayor frecuencia (23,3%), aunque en dicha categoría se incluyen 

un total de 15 delitos diferentes, todos ellos en similares proporciones, entre 6% y 3%. 

Con respecto a los delitos viales, los dos grupos presentan una reincidencia mayor en el delito 

Conducción con pérdida de vigencia permiso (21,1% en PROSEVAL y 30,1% en TBC+60/S), seguido de 

Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas (20% y 11,1%, respectivamente). 

5.7.2.4. Delitos viales más destacados, su reincidencia y tendencias delictivas. 

 A continuación, se estudia la tendencia de la reincidencia de los delitos viales más destacados en 

quienes asistieron a PROSEVAL durante los años 2016-abril 2019, y que coincide con los resultados 

obtenidos anteriormente en el estudio de TASEVAL (Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas y 

Conducción con pérdida de vigencia permiso). En la Figura 70, se aprecia las tendencias globales sin 

profundizar en el tipo delictivo. 

 

Figura 70. Tendencias en la reincidencia por tipo delictivo en PROSEVAL 

 Se observa que quienes asisten a PROSEVAL por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas 
destacan en la reincidencia por delitos relacionados con la Violencia de género, ocupando un 35.6% del 
total de delitos, el más numeroso dentro de su grupo; frente al 13.6% de quienes asisten por Conducción 
con pérdida de vigencia permiso; sin embargo, estos últimos, asumen más porcentaje en delitos viales, 
47.6%, y en Otras tipologías, 38.6%, frente al otro grupo, 38.6% y 25,8%, respectivamente. Cabe señalar 
que siguen la misma tendencia que TASEVAL, pero en PROSEVAL es más alta hacia la Violencia de género 
y Otros; y en TASEVAL, los delitos viales. 
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 En la Tabla 50 se refleja las tendencias en la reincidencia, pero esta vez por tipología delictiva en 
los mismos grupos.  

Tabla 50 
Frecuencia de la tipología delictiva en la reincidencia de PROSEVAL  

 ALCOHOL/DROG SIN PERMISO 

 N % N % 

Riesgos conducción – art. 385 0 0,0% 0 0,0% 

Alcohol/drogas – art. 379.2 8 25,8% 4 9,1% 

Velocidad - art. 379.1 0 0,0% 0 0,0% 

Conducción temeraria – art. 380 0 0,0% 1 2,2% 

Conducción temeraria con desprecio a la vida – art. 381 0 0,0% 0 0,0% 

Sin Vigencia permiso – art. 384 3 9,6% 16 36,3% 

Negativas – art. 383 1 3,2% 0 0,0% 

Otros 8 25,8% 17 38,6% 

Violencia de género 11 35,6% 6 13,6% 

TOTALES 31 100% 44 100% 

Nota.  Abreviaturas: ALCOHOL/DROG: asistentes a TASEVAL por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas que reinciden; SIN 
PERMISO: asistentes a TASEVAL por Conducción con pérdida de vigencia permiso que reinciden. 

 Se observa que un 38.6% de reincidentes que asistieron a PROSEVAL por el delito Conducción bajo 
los efectos del alcohol/drogas, lo son por delitos viales, de los cuales su tendencia en repetir la misma 
tipología se sitúa en un 66,8% del total de los delitos viales; y en un 25.8% del total de delitos.  

 La misma tendencia siguen las personas reincidentes que asistieron a PROSEVAL por el delito 
Conducción con pérdida de vigencia permiso, un 47.6% reinciden en nuevos delitos viales, de las cuales 
un 76.2% vuelven a producirse por el mismo delito que le llevó a asistir al taller, en este caso en mayor 
proporción que por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas. Asimismo, ocupan un 36.3% de la 
reincidencia total. 

 Para estas medidas no se puede realizar un Análisis de correspondencias debido al pequeño 

tamaño de las muestras y la falta de casos en ciertas categorías. 

5.8. Conclusiones estudio C2 
 

5.8.1. TASEVAL (1) 

- TASEVAL influye en la no reincidencia en seguridad vial de forma positiva, siendo 

significativamente menor en las personas que asisten al taller, frente a las que asisten a otro TBC. 

- Las tipologías delictivas que predominan en los TBCs (TASEVAL/otros TBC-60) son Conducción 

bajo los efectos alcohol/drogas (64,6%, 56,2%), doblando a la Conducción con pérdida de vigencia 

permiso, en TASEVAL (32,7%), y un 41,2% en TBC-60. 

- De la reincidencia de asistentes a TASEVAL, los delitos viales ocupan el primer lugar, con casi un 

60% del total de la reincidencia, y quienes proceden del TBC-60 sobre un 55%, siendo el delito 

Conducción con pérdida de vigencia permiso el que asume más porcentaje en ambos TBCs (34%, 

35%), seguido del delito por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas (23%, 17,9%). La 

categoría Otros, ocupa el segundo lugar con porcentajes elevados (25,6%, 32,5%), y la Violencia 

de género el tercero (15,3%, 12,4%). 
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- Las personas penadas por delito Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas asistentes a 

TASEVAL, ocuparon un 33% del total de la reincidencia; y un 51,4% del total de los delitos viales, 

con una tendencia a repetir la misma tipología delictiva en un 64,2%. 

- La misma tendencia, en este caso más alta, siguen las personas penadas por Conducción con 

pérdida de vigencia permiso, ocupando un 50,2% del total de la reincidencia; y un 60,3% reinciden 

en delitos viales, con una tendencia en repetir la misma tipología delictiva en un 83,25%.  

- Es el penado, asistente a TASEVAL, por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas el que 

destaca en la reincidencia relacionada con la Violencia de género, con casi un 28% del total, 

ocupando el segundo lugar de las tipologías delictivas, el primero la misma tipología por la que 

asistió a TASEVAL (33%). 

- La persona penada por Conducción con pérdida de vigencia permiso; asume más porcentaje en 

su misma tipología (50,2%) y un 27% en Otras tipologías; en Violencia de género con un 11,8% 

- Sobre el perfil de reincidencia de asistentes a TASEVAL se caracteriza porque las personas 

penadas por Conducción temeraria y Conducción con pérdida de vigencia permiso se relacionan 

fuertemente con la reincidencia de su misma categoría. Sin embargo, por Conducción bajo los 

efectos del alcohol/drogas se relacionan fuertemente con las categorías reincidentes Conducción 

bajo los efectos del alcohol/drogas, Violencia de género y Conducción por excesos de velocidad; 

mientras que en el caso de Conducción por excesos de velocidad lo hacen con Violencia de género, 

su misma categoría y Otros. 

- Existe una relación significativa entre la tipología delictiva en TASEVAL y su posterior tipología de 

reincidencia. 

 

5.8.2. PROSEVAL (2) 

- El programa PROSEVAL influye en la no reincidencia en seguridad vial de forma positiva, siendo 

significativamente menor en quienes asisten a éste, frente a quienes cumplen otro TBC o 

programa. 

- Las tipologías delictivas que predominan en PROSEVAL y otros TBC+60/S son Conducción con 

pérdida de vigencia permiso (41%, 52,2%), asumiendo más porcentaje que la segunda tipología 

más numerosa, la Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas (40,3%, 38,3%).  

- De la reincidencia de las personas penadas que han pasado por PROSEVAL o TBC+60/S, los delitos 

viales ocupan el primer lugar, alrededor de un 45% del total de la reincidencia, siendo el delito 

Conducción con pérdida de vigencia permiso el que asume más porcentaje en ambos TBCs (21,1%, 

30,1%), seguido del delito por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas (20%, 11,1%). Llama 

la atención, en segundo lugar, la categoría Otros con porcentajes muy cercanos a los delitos viales 

(31,6% y 42,4%); y, en tercer lugar, es la Violencia de género de forma llamativa (22,1% y 13,8%). 

- Las personas penadas por delito Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas asistentes a 

PROSEVAL, ocuparon un 25,8% del total de la reincidencia; y un 38,6% del total de los delitos 

viales, con una tendencia a repetir la misma tipología delictiva en un 66,8%. 



 

 

121 

 

- La misma tendencia, pero más alta, siguen las personas penadas por Conducción con pérdida de 

vigencia permiso, ocupando un 36,6% del total de la reincidencia; y un 47,6% reinciden en delitos 

viales, con una tendencia en repetir la misma tipología delictiva en un 76,2%.  

- Es el penado, asistente a PROSEVAL por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas el que 

destaca en la reincidencia relacionada con la Violencia de género, con casi un 35,6% del total, 

ocupando el primer lugar de las tipologías delictivas; el segundo y tercer lugar lo ocupan la 

tipología por la que asistió a PROSEVAL junto con Otros (25,8% cada uno). 

- La persona penada por Conducción con pérdida de vigencia permiso; sin embargo, asume más 

porcentaje en la categoría Otros (38,6%), seguido de la tipología que procede (36,3%); en 

Violencia de género asume un 13,6%. 

 

5.8.3. Conclusiones generales de las dos intervenciones: 

Las dos intervenciones, TASEVAL y PROSEVAL: 

 Son eficaces para evitar la reincidencia en delitos contra la seguridad vial, destacando PROSEVAL 

entre las dos intervenciones.  Véase Figura 71. 

 

Figura 71.  Comparaciones de la reincidencia en PROSEVAL y TASEVAL y sus grupos control. 

▪ Difieren las tipologías delictivas, predominando la Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas 

en TASEVAL y la Conducción con pérdida de vigencia permiso en PROSEVAL. 

▪ No difieren en las tipologías de reincidencia, siendo el más numeroso la Conducción con pérdida de 

vigencia permiso, seguido de Conducción bajo los efectos del alcohol/droga 

▪ Dejando de lado los delitos viales, difieren en las tipologías de la reincidencia, asumiendo 

PROSEVAL y TBC-60/S porcentajes más altos en la categoría Otros y Violencia de género. 

▪ No difieren sobre el tipo de persona penada reincidente. Las que proceden de las dos 

intervenciones por Conducción bajo los efectos del alcohol/drogas son las que reinciden, de forma 

destacada, en Violencia de género. Y las que proceden por Conducción con pérdida de vigencia 

permiso, destacan por la categoría Otros. 

12,36%

6,63%

14,44%

15,97%

Reincidencia TASEVAL
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6. RECOMENDACIONES 
 

 En este apartado se señalan una relación de recomendaciones para tener en cuenta en futuras 

acciones relacionadas con las intervenciones de resocialización penitenciaria en materia de seguridad 

vial. Para mejorar la eficacia de las intervenciones, TASEVAL y PROSEVAL, se recomienda: 

▪ Diseñar un cribado de consumo abusivo/dependencia de alcohol y otras drogas al inicio de 

TASEVAL, para valorar si es oportuno incluir a la persona penada en las medidas de seguridad 

vial o en un taller específico para su problemática de consumo. En su caso, elaborar un 

programa específico de consumo de alcohol/drogas en delincuentes viales. 

▪ Diseñar un cribado de consumo abusivo/dependencia de alcohol y otras drogas al inicio de 

PROSEVAL para valorar si es oportuno proponer al juzgado la pertinencia de realizar, además 

de PROSEVAL, un programa específico para su posible adicción.  

▪ Realizar un instrumento de screening en el que se tengan en cuenta los factores de riesgo 

más habituales en reincidencia vial, según la literatura internacional y esta investigación, para 

que cada terapeuta pueda tenerlo en cuenta en sus intervenciones, y como orientación para 

proponer la medida más adecuada en función de sus necesidades. 

▪ Demostrado que el contenido emocional de PROSEVAL es el más valorado, analizar junto con 

profesionales que imparten la medida, la necesidad de mejorar, potenciarlo o ampliarlo.  

▪ Valorar la necesidad de implementar una fase de evaluación y motivación previa a la 

intervención en PROSEVAL. 

▪ Llevar a cabo un seguimiento desde la SGMAPMA sobre la aplicación del taller y del programa 

con integridad (implicar a verificadores/as de cumplimiento en esta tarea). Para ello sería 

necesario elaborar un instrumento de evaluación que acredite los objetivos propuestos. 

▪ Actualizar TASEVAL y PROSEVAL para incluir contenidos más visuales, nuevos datos e 

investigaciones y nuevas metodologías de innovación pedagógica.  

▪ Fomentar la realización de TASEVAL y PROSEVAL vía online. 

▪ Planificar formación inicial para profesionales que comiencen a impartir TASEVAL y PROSEVAL 

y de reciclaje para quienes llevan muchos años impartiéndolos. En su caso, formación en 

nuevas competencias digitales. 

▪ Promover la formación continua en profesionales tanto de TASEVAL como de PROSEVAL. 

▪ Analizar la relación que se ha encontrado en este estudio, entre delitos viales y otras 

tipologías delictivas (especialmente con violencia de género). 

▪ Incluir perspectiva de género en ambas intervenciones. 
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8. ANEXO

TRATAMIENTO DE DATOS PERSONALES se puede consultar en el siguiente enlace:

https://drive.google.com/file/d/1pxMrJ0VLxM9nzUihzk_7eV4ZyrpsvBeh/view?usp=sharing  
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