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Creencias de los conductores espanoles sobre la velocidad

Luis Montoro Gonzélez, Javier Roca Ruiz y Antonio Lucas-Alba
Universitat de Valéncia

La prevencién de los accidentes por exceso de velocidad es de gran importancia en seguridad vial.
Para lograr entender el fendmeno y aplicar politicas con efectos sostenidos en el tiempo es necesario
conocer los aspectos motivacionales y los procesos cognitivos del conductor. A partir de los datos
de una encuesta representativa a nivel nacional, este estudio analiza las creencias de los conductores
espafioles sobre la velocidad, la peligrosidad de los excesos, el grado de incumplimiento de los limites
y los motivos para superarlos. Segtn los datos obtenidos, los conductores espafioles perciben que
los excesos de velocidad son una infraccién importante pero menos peligrosa que otras causas de
siniestralidad. En general, los conductores dicen cumplir los limites. Sin embargo, el incumplimiento
presenta caracteristicas de gran interés, como, por ejemplo, el menor respeto de los limites genéricos
que los especificos y también el mayor incumplimiento en autovia y autopista. La percepcion de la
peligrosidad y la motivacion para exceder la velocidad permiten predecir en parte el grado de respeto
de la normativa. Por ello, las estrategias de intervencion deben tener en cuenta estos factores, sobre todo
los motivos concretos que aparecen especialmente relacionados con el grado de incumplimiento.

Spanish drivers’ beliefs about speed. Speeding is a major issue of road safety. Extending and updating
our knowledge concerning drivers’ motivational and cognitive processes is of essential importance
if we are to apply policies with long-lasting effects. This study presents data from a representative
national survey analyzing the Spanish drivers’ beliefs about speed, the risks of speeding, the degree
of violation of speed-limits and the reasons for speeding. Results indicate that Spanish drivers rate
speeding as a serious offence, yet not among the most dangerous ones. All in all, they claim to comply
mostly with the speed limits. However, some interesting violation patterns emerge: observance is lower
for generic speed limits according to road type (vs. specific limits shown by certain road signs), and
particularly in motorways (vs. single carriageways and urban areas). Risk perception and reasons for
speeding emerge as the main factors predicting the levels of speed violations reported. Results suggest
that any effective intervention strategy should consider such factors, namely the link between speed,
road safety, and drivers’ specific reasons for speeding.

La velocidad excesiva e inadecuada es considerada como una
de las principales causas de accidentes y victimas en el trafico (Or-
ganizacion Mundial de la Salud [OMS], 2004; European Transport
Safety Council [ETSC], 2006, 2007). La relacion entre la veloci-
dad y la seguridad vial es doble, dado que la velocidad afecta a la
gravedad del accidente y también se relaciona con una mayor pro-
babilidad de verse implicado en un siniestro (Elvik, Christensen y
Amundsen, 2004).

Una revision reciente de la literatura sobre la relacion entre
la velocidad y la probabilidad de accidente permite afirmar que,
dada una determinada via, la tasa de accidentes aumenta cuan-
do se incrementa la velocidad (Aarts y Schagen, 2006). Un con-
junto de estudios (Fildes, Rumbold y Leening, 1991; Kloeden,
McLean, Moore y Ponte, 1997; Kloeden, Ponte y McLean, 2001;
Maycock, Brocklebank y Hall, 1998; Quimby, Maycock, Palmer
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y Buttress, 1999) han analizado la relacién entre la velocidad y la
tasa de accidentes, llegando a la conclusién de que los vehiculos
que circulan mds rdpido presentan una mayor tasa de acciden-
tes que los vehiculos que se desplazan mds lento. Ademds, se ha
comprobado que la tasa de accidentes aumenta con mayor rapidez
con los incrementos de velocidad en zona urbana en comparacién
con las vias interurbanas. Por otro lado, algunos estudios iniciales
encontraron evidencia a favor de que los vehiculos que circulan
mas lentos que los de su entorno también tendrian una mayor im-
plicacién en los accidentes (Cirillo, 1968; RTI, 1970; Solomon,
1964). Sin embargo, la evidencia mds reciente no ha conseguido
replicar este ultimo resultado (Kloeden et al., 1997, 2001), por
lo que parece existir todavia una cierta controversia sobre este
aspecto.

Otra forma de examinar la relacién entre la velocidad y la ac-
cidentalidad es comparar la tasa de accidentes con la velocidad
media del trdfico en una seccidn de la via, generalmente en disefios
pretest-postest o con tramos control (por ejemplo, Finch, Kompf-
ner, Lockwood y Maycock, 1994; Nilsson, 1982, 2004). Tales es-
tudios han permitido comprobar que la tasa de accidentes aumenta
cuando se incrementa la velocidad media de circulacién en la via.
Aarts y Schagen (2006) han estimado que la mejor aproximacion
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para describir la relacion entre la accidentalidad y los cambios en
la velocidad media de circulacion seria la siguiente: un incremen-
to del 1% en la velocidad resulta aproximadamente en un cambio
del 2% en la tasa de accidentes con heridos; un 3% en la tasa de
accidentes con heridos graves; y un 4% en la tasa de accidentes
mortales. Es importante destacar que el hecho de expresar el incre-
mento de la velocidad como un porcentaje significa que el cambio
absoluto de velocidad necesario para lograr un efecto particular en
la tasa de accidentalidad es mayor en las vias donde se circula mds
rapido (por ejemplo, las autovias o autopistas), que en otras vias de
circulacion mas lenta (como las vias urbanas).

Los datos parecen asimismo confirmar la relacion entre la ve-
locidad y la gravedad de los accidentes. Por ejemplo, se ha cal-
culado que los ocupantes de un vehiculo que impacta a 80 km/h
tienen 20 veces mds probabilidades de resultar muertos que en
un impacto a 32 km/h (Insurance Institute for Highway Safety,
1987). Segtin la OMS (Ashton y Mackay, 1979; citado en OMS,
2004), esta relacion resulta especialmente fatal para los peatones
dado que a 32 km/h tan solo el 5% de los peatones atropellados
fallecerd en el accidente. Sin embargo, a 48 km/h esta cifra as-
ciende al 45% y a 64 km/h el porcentaje de peatones fallecidos
se eleva al 85%.

Es importante distinguir adecuadamente entre velocidad exce-
siva 'y exceso de velocidad. De acuerdo con la normativa vigente y
la literatura actual (véase, por ejemplo, Direccién General de Tra-
fico [DGT], 2006; Montoro, Toledo, Lijarcio y Roca, 2007; OMS,
2004), el término exceso de velocidad hace referencia a la velo-
cidad que supera los limites genéricos o especificos establecidos,
mientras que velocidad excesiva se refiere al caso particular de
velocidad inadecuada, en el que la velocidad de circulacién es ma-
yor de la que seria apropiada en funcién de las circunstancias de
la via, el vehiculo y el conductor. Las relaciones entre ambos con-
ceptos son complejas y un andlisis detallado escapa a los objetivos
de este trabajo. Por ejemplo, es posible tener un accidente debido
a una velocidad excesiva aun circulando dentro de los limites de
velocidad permitidos, del mismo modo que superar el limite de
velocidad no siempre trae como consecuencia un accidente por
velocidad excesiva. Pese a ello se considera que la supervision
y el control policial de los limites de velocidad es una estrate-
gia eficaz para reducir los accidentes. Algunos estudios sefialan
que con un mejor cumplimiento de la normativa de velocidad se
podrian evitar en Europa (EU-15) unas 5.800 muertes cada afio,
siendo una de las dreas en las que las mejoras en la supervision y
el control del comportamiento de los conductores podria reportar
resultados mas sobresalientes (ETSC, 2007). Tomando en consi-
deracion la evidencia actual, distintos organismos internacionales
han recomendado a las administraciones con competencias en
trafico que actien sobre los excesos de velocidad para mejorar
la seguridad vial. Por ejemplo, la Comisién Europea (CE), en el
Programa de accién europeo de seguridad vial (COM (2003) 311
final), y la OMS (2004) coinciden en que la velocidad excesiva e
inadecuada es la causa principal de aproximadamente uno de cada
tres siniestros graves o mortales en los paises con altas tasas de
motorizacion, y recomiendan fijar limites de velocidad adecuados
y hacerlos respetar. Ademads, el ETSC considera que la velocidad
de los vehiculos en el trafico no estd siendo suficientemente con-
trolada en Europa, ni siquiera en los Estados Miembros que me-
jores politicas de seguridad vial han desarrollado (ETSC, 20006),
por lo que recomienda que se contintie con la instalacién de ci-
nemoémetros fijos para reducir los excesos de velocidad (ETSC,

2006, 2007) y que se potencie la implementacion de Intelligent
Transport Systems (ITS) para la gestion de la velocidad (ETSC,
2008a).

Respecto a las posibles medidas de intervencion para reducir
los excesos de velocidad, desde la Psicologia del Tréfico se viene
afirmando que es dificil lograr unos efectos sostenidos sobre la
reduccién de la velocidad sin tomar en consideracion los aspec-
tos motivacionales y los procesos cognitivos del conductor (véase
Hatakka, Keskinen, Gregersen, Glad y Hernetkoski, 2002; Paris y
Van den Broucke, 2008; Victoir, Eertmans, Van den Bergh y Van
den Broucke, 2005). Ademds, algunos autores sostienen que para
disefiar medidas de intervencion efectivas es necesario lograr una
comprensién mds profunda de las creencias de los conductores que
subyacen a la decisién de exceder los limites de velocidad (Warner
y Aberg, 2008). Por ello, la finalidad del estudio que se presenta
es ampliar el conocimiento sobre las creencias de los conductores
espafoles respecto a la peligrosidad de los excesos de velocidad,
el incumplimiento de los limites y los motivos que llevan a los
infractores a infringir la normativa de velocidad. Otros estudios
similares en nuestro pais sobre las creencias de los conductores
respecto a temas relacionados con la seguridad vial, como el per-
miso por puntos, pueden encontrarse en Montoro, Roca y Tortosa
(2008) y Roca, Montoro y Tortosa (2009).

La investigacion que aqui se presenta analiza, en primer lugar,
la peligrosidad percibida que determinados comportamientos inse-
guros tienen para los conductores espafioles (blogue de preguntas
1). Para ello, se han seleccionado cuatro de las principales causas
de siniestralidad en nuestro pais: conducir bajo los efectos del al-
cohol, conducir sin llevar puesto el cinturén de seguridad, hablar
por el teléfono mévil sin manos libres mientras se conduce y cir-
cular a mayor velocidad de la permitida. Se pretende conocer la
valoracion relativa de estos comportamientos y, en particular, el
lugar de la velocidad junto al resto.

A continuacién, con el fin de analizar la peligrosidad de los
excesos de velocidad segtn el tipo de via por el que se circula
(bloque 2), se pide a los conductores que valoren la peligrosidad
de los excesos de velocidad en autopista y autovia, en carretera
convencional y en zona urbana. Con ello se quiere estudiar si la
peligrosidad percibida en los excesos de velocidad es homogénea
o si, por el contrario, depende del tipo de via.

En tercer lugar, se investigan los motivos que los conductores
espaioles juzgan mds influyentes para explicar los excesos de ve-
locidad que cometen (blogue 3). Tales valoraciones se efectian en
una lista de posibles motivos preparada a tal efecto.

A continuacidn, se pide a los conductores que valoren en qué
medida incumplen los limites de velocidad (bloque 4), tanto los
genéricos (determinados globalmente para cada tipo de via) como
los especificos (Iimites establecidos por la sefalizacion en funcién
de aspectos como las particularidades de la via). Complementaria-
mente, se pide a los conductores que valoren su cumplimiento de
los 1imites en cada tipo de via (autopista-autovia, carretera conven-
cional y via urbana-travesia).

Finalmente, se analizan las relaciones entre algunas de las va-
riables anteriores y el grado de incumplimiento informado de los
Iimites de velocidad. Primero, se analiza el papel que la peligrosi-
dad percibida y la motivacion por los excesos de velocidad podrian
tener para explicar el incumplimiento de los limites de velocidad.
Luego, dada la importancia que ha mostrado tener este tltimo fac-
tor, se analiza con detalle qué motivos se relacionan con un mayor
incumplimiento de los limites.
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Método
Participantes

Una muestra representativa de 3.773 conductores espafioles ha
participado en este estudio. La media de edad es de 42,98 afios y la
experiencia media en la conduccién es de 21,37 afos. Un 62% son
hombres y un 38% mujeres. Con este tamafio muestral, el error es-
tadistico para los andlisis globales es de +1,63% para un intervalo
de confianza del 95,5% y p=q=50% y en el supuesto de muestreo
aleatorio simple.

Procedimiento

El procedimiento de muestreo utilizado para la seleccion de los
participantes ha sido polietdpico. En primer lugar, se ha estratifica-
do la muestra por comunidad auténoma y por tamaifio del habitat, y
se han seleccionado las unidades primarias de muestreo (hogares)
de forma aleatoria a partir de su niimero de teléfono. La afijacién de
la muestra por comunidad auténoma ha sido proporcional para las
cuatro regiones con mayor nimero de conductores y simple para
el resto, garantizando un minimo aproximado de 200 participantes
para cada comunidad. En segundo lugar, las unidades secundarias
(conductores) se han seleccionado mediante rutas aleatorias y cuo-
tas cruzadas de sexo y edad de acuerdo con la distribucion real de
la poblacién conductora espafiola.

Con el fin de lograr una muestra homogénea y evitar sesgos en
las respuestas, se ha excluido del estudio a aquellos conductores que
no disponian de un permiso A o B, los que tenian una restriccién
por causas médicas que les obligaba a circular siempre a una velo-
cidad mdxima inferior a la permitida para los demds conductores, o
los que circulaban menos de una vez al mes con su vehiculo.

Para la obtencién de los datos se realizaron entrevistas telefni-
cas asistidas por ordenador (CATI, Computer Assisted Telephone
Interviewing, con el sistema de software QUANCEPT) segtin los
estandares de calidad de una empresa especializada en investiga-
cion de mercados (Gfk Emer Ad Hoc Research, S.L.). Para garanti-
zar la calidad de los datos se supervisaron simultineamente un 5%
de las entrevistas realizadas. La recogida de datos se realiz6 entre
el 25 de febrero y el 28 de marzo de 2008.

Instrumentos

Se ha recogido la informacién de los participantes mediante un
cuestionario semiestructurado diseiiado ad hoc para el estudio. En
aquellas preguntas en las que se daba al entrevistado varias alter-
nativas de respuesta y el orden de lectura podria generar efectos
indeseados, las alternativas de respuesta cambiaban de posicidn
con cada entrevistado, siguiendo un patrén aleatorio.

Andlisis de datos

Se realizaron los siguientes andlisis previos con la finalidad de
depurar los datos: 1. Identificacién de valores fuera de rango y
casos atipicos; 2. Examen gréfico de los datos; 3. Identificacion de
incoherencias entre las distintas preguntas; 4. Examen y tratamien-
to de datos ausentes. Para los analisis se utilizé el SPSS 15 (SPSS
Inc., 2006).

Dado que la afijacién del nimero de participantes a la pobla-
cién conductora en cada comunidad auténoma no es totalmente

proporcional, se han establecido unos coeficientes de ponderacion
para el andlisis de los datos. Los coeficientes de ponderaciéon han
sido calculados de modo que el tamafio muestral ponderado sea
idéntico al original para mantener la potencia estadistica de las
pruebas de significacion.

Para contrastar las medias observadas en los cuatro bloques de
preguntas se ha calculado un Modelo Lineal General (MLG) de
medidas repetidas para cada uno de ellos. En los bloques 1,2y 3
el MLG ha sido unifactorial (con 4,3 y 9 niveles, respectivamente)
y en el bloque 4 ha sido bifactorial (2 «tipo de limite» X 3 «tipo
de via»). El valor critico para todas las pruebas de significacion
de este estudio es de 0,05, salvo que se especifique lo contrario.
Cuando el MLG global indicaba la presencia de diferencias es-
tadisticamente significativas, se han realizado comparaciones por
pares con el ajuste de Bonferroni para determinar entre qué medias
se encontraban estas diferencias. Ademads, se ha comprobado en
estos andlisis la esfericidad mediante la prueba de Mauchly, utili-
zando la correcciéon Greenhouse-Geisser cuando este supuesto no
podia ser asumido.

Después, para analizar las relaciones entre las variables anterio-
res con el incumplimiento informado de los limites de velocidad,
se han calculado dos Andlisis de Regresion Miiltiple (ARM). En
ambos casos el método de introduccién de variables en el mode-
lo ha sido por pasos sucesivos (nivel de significacion para entrar
p<0.,05 y para salir p>0,10). El primero de los ARM incluye como
predictores una variable de «peligrosidad percibida», calculada
para cada participante como promedio de las puntuaciones en las
preguntas del bloque 2, y una variable de «motivacion para ex-
ceder los limites de velocidad», calculada como promedio de las
puntuaciones en las preguntas del bloque 3. La variable predicha
es el «incumplimiento», calculado como promedio de las puntua-
ciones en las preguntas del bloque 4. El alfa de Cronbach calcu-
lado para cada una de estas variables promedio es de 0,70 puntos
0 superior.

Las variables promedio anteriores se han utilizado con la fina-
lidad de simplificar el ARM y hacer mds clara la interpretacion de
los resultados. Sin embargo, dada la relevancia observada para la
variable «motivacion para exceder los limites de velocidad», se ha
realizado un nuevo ARM para identificar qué motivos concretos de
entre los especificados en el bloque de preguntas 3 (variables pre-
dictoras) permitian predecir en mayor medida el incumplimiento
informado (variable predicha).

Resultados

Preguntas del Blogue 1. «A continuacion voy a leerle una lista
de comportamientos y quisiera que me dijera si piensa usted que
estos comportamientos son peligrosos al volante de un vehiculo»
[véase el pdrrafo siguiente] [0= «Este comportamiento no es nada
peligroso al volante»; 10= «Este comportamiento es muy peligro-
so al volante»].

De acuerdo con las respuestas de los conductores, «conducir
después de haber consumido alcohol» es el comportamiento con-
siderado como mds peligroso al volante (9,53), seguido de «hablar
por el teléfono movil sin manos libres mientras se conduce» (8,84)
y por «conducir sin llevar puesto el cinturon de seguridad» (8,72).
En dltimo lugar, aunque con una puntuacién también alta, se en-
cuentra «circular a mayor velocidad de la permitida» (8,23). Los
contrastes de medias calculados a partir del MLG global (F(2,77,
10433,97)= 520,60; p<0,001; 1= 0,12) permiten afirmar que las
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diferencias entre estas medias son estadisticamente significativas
(»p<0,001 en todos los contrastes por pares), de acuerdo con los
criterios especificados anteriormente.

Preguntas del Bloque 2. «A continuacion voy a leerle una lista
de situaciones de trdfico y quisiera que me dijera en qué grado
considera usted que es peligroso circular a mayor velocidad de
la permitida» [véase el pdrrafo siguiente] [0= «Los excesos de
velocidad no son nada peligrosos en esta situacion» y 10= «Los
excesos de velocidad son muy peligrosos en esta situacion»].

Los resultados muestran que los excesos de velocidad en «las
autopistas y autovias en general» son considerados como los me-
nos peligrosos (6,87), seguidos a una cierta distancia por «las ca-
rreteras convencionales en general» (8,28). Frente a ello, los ex-
cesos de velocidad cometidos en las «las vias urbanas en general,
incluyendo las travesias» (8,95) son para los conductores entrevis-
tados los mds peligrosos. Los contrastes por pares calculados a par-
tir del MLG global (F(1,70,6408,66)=1831,21; p<0,001; 1)>=0,33)
permiten afirmar que las diferencias entre estas tres medias son es-
tadisticamente significativas (p<0,001 en todos los contrastes).

Preguntas del Bloque 3. «A continuacion voy a leerle algunos
motivos utilizados para justificar el exceso de velocidad. Por fa-
vor, digame en qué medida cada una de las siguientes afirmacio-
nes definen su propio comportamiento». «Sobrepaso los limites de
velocidad porque [tabla 1]» [0= «Esta afirmacion no define en
absoluto mi comportamiento» y 10= «Esta afirmacion define per-
fectamente mi comportamiento» .

Respecto a la valoracién de los motivos para los excesos de
velocidad, la tabla 1 muestra los resultados promedio de los con-
ductores. El MLG global calculado ha revelado la existencia de
diferencias estadisticamente significativas (F(6,27, 2359142)=
608,11; p<0,001; n’= 0,14). Las comparaciones por pares realiza-
das han mostrado que todas las diferencias de medias son estadisti-
camente significativas (p<0,001), salvo las dos siguientes: motivos
6y 7 (1-J=-0,03; p>0,99) y motivos 8 y 9 (I-J=-0,06; p>0,99).

Tabla 1
Bloque de preguntas 3: Valoracién de los motivos para cometer excesos de
velocidad
Motivos para cometer excesos de velocidad («Sobrepaso los limites Puntuacién
de velocidad porque...») media

1. Los limites que marcan las sefiales no se ajustan a las condiciones
de circulacion, por ejemplo, si hace mal o buen tiempo, si hay mucho o
poco trafico, o si es de noche o de dfa 292
2. Las carreteras de hoy en dfa permiten circular con seguridad a una
velocidad mayor de la que se indica 2,62
3. Tengo prisa por llegar a mi destino 224
4. Tengo un vehiculo que, por sus prestaciones, me permite circular a una
velocidad elevada con seguridad 1,66
5. Soy un conductor hdbil y puedo controlar el vehiculo a una velocidad
elevada con seguridad 134
6. Es muy poco probable que me pongan una multa 1,10
7. No los conozco bien 1,08
8. Asi lo hace la mayorfa de los conductores 097
9. Encuentro placentero o estimulante conducir a una velocidad elevada 0.87

Preguntas del Bloque 4. «Cuando las circunstancias del trd-
fico lo permiten, ;con qué frecuencia sobrepasa usted los limites
genéricos de velocidad en los siguientes tipos de via?» [véase el
pdrrafo siguiente] «;Con qué frecuencia sobrepasa usted los li-
mites especificos de velocidad indicados por la senalizacion en
los siguientes tipos de via?» [véase el pdrrafo siguiente] [0= «No
sobrepaso los limites nunca» y 10= «Sobrepaso los limites conti-
nuamente»|.

El MLG global ha mostrado un efecto principal de la variable
«tipo de limite» (F(1,3772)=313,34; p<0,001; 1’>= 0,08), siendo el
incumplimiento mayor para los limites genéricos (2,75) que para
los especificos (2,32). El efecto principal de la variable «tipo de
via» también ha resultado estadisticamente significativo (F(1,69,
6356,33)= 908 ,41; p<0,001; n>= 0,19) y los contrastes realizados
permiten afirmar que todas las comparaciones por pares superan
ampliamente el umbral de significacion estadistica (p<0,001). Por
tanto, los conductores afirman incumplir con mayor frecuencia los
limites de velocidad en «autopistas y autovias» (3,36), seguido de
las «carreteras convencionales» (2,44) y, por ultimo, las «vias ur-
banas y travesias» (1,81). Finalmente, la interaccién ha resultado
también estadisticamente significativa (F(1,95, 7370,64)= 12,02;
p=0,001; n’= 0,003). Sin embargo, las caracteristicas de esta in-
teraccion permiten interpretar directamente los efectos principales
de ambas variables, debido a que: a) se trata de una interaccion
ordinal, y b) el tamaiio del efecto es insignificante, en comparacion
con los tamaifios del efecto observados en el resto de andlisis.

Relacion del incumplimiento de la normativa informado con
la peligrosidad percibida y la motivacion para los excesos de
velocidad

Como se explica mds adelante, los resultados anteriores sugie-
ren una posible relacién de la peligrosidad percibida y la moti-
vacion por los excesos de velocidad respecto al incumplimiento
de los limites de velocidad informado. Para analizar esta posible
relacion de una forma clara y sencilla se han promediado para cada
participante las preguntas relativas a la peligrosidad percibida
(bloque 2) y la motivacién por los excesos de velocidad (bloque 3),
y se ha calculado el ARM descrito en el apartado de metodologia
respecto al promedio de las preguntas de incumplimiento (bloque
4). Segtin este analisis, las variables «Motivacion para exceder los
limites de velocidad» (f= 0,57; p<0,001) y «Peligrosidad perci-
bida» (f= -0,16; p<0,001) pueden considerarse predictoras del
grado de incumplimiento de los limites de velocidad informado
(F(2,3764)= 1294 ,60; p<0,001). La R? corregida resultante ha sido
iguala041.

La relevancia observada de la variable «motivacion para exce-
der los limites de velocidad» nos ha llevado a practicar un nuevo
ARM para identificar qué motivos concretos de entre los especi-
ficados en el bloque de preguntas 3 permitian predecir en mayor
medida el incumplimiento informado. El modelo de prediccion
ha resultado estadisticamente significativo (F(5,3733)= 582,62;
p<0,001) con una R? de 0,44. De acuerdo con ello, los motivos
informados que se relacionan con un mayor incumplimiento de
la normativa son los siguientes: «las carreteras de hoy en dia per-
miten circular con seguridad a una velocidad mayor de la que se
indica» (= 0,26; p<0,001); «los limites que marcan las sefiales no
se ajustan a las condiciones de circulacién» (= 0,25; p<0,001);
«tengo prisa por llegar a mi destino» (8= 0,17; p<0,001); «tengo
un vehiculo que, por sus prestaciones, me permite circular a una
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velocidad elevada con seguridad» (B= 0,09; p<0,001); y «encuen-
tro placentero o estimulante conducir a una velocidad elevada»
(p=0,080; p<0,001). El resto de motivos no cumplieron los crite-
rios para ser incorporados al modelo.

Discusion

La finalidad de este estudio es ampliar el conocimiento sobre
las creencias de los conductores espafioles respecto a la peligrosi-
dad de los excesos de velocidad, el incumplimiento de los limites
y los motivos que llevan a infringirlos. La idea es proporcionar
orientaciones solidas y eficaces a las personas con responsabilidad
en el diseflo de programas de intervencion dirigidos a cambiar el
comportamiento del conductor respecto a los excesos de velocidad.
Este estudio no pretende entrar en el debate sobre la adecuacién de
los limites de velocidad en las vias de nuestro pafs, cosa que reque-
rirfa una metodologia muy distinta de la utilizada. Sin embargo,
es licito destacar que algunos de los resultados obtenidos podrian
servir de reflexion para las administraciones con competencias en
trafico. Por ello, la discusion se ha estructurado en dos partes dife-
renciadas, analizando primero los resultados desde la perspectiva
psicoldgica de las creencias, las actitudes y los comportamientos
de los conductores, para plantear después algunas reflexiones fina-
les dirigidas a las administraciones con competencias en trafico.

En primer lugar, se ha constatado que los conductores valoran
los cuatro comportamientos inseguros referidos (alcohol al volan-
te, no uso del cinturén, mévil mientras se conduce y exceso de
velocidad) como muy peligrosos, lo que es cierto de acuerdo con la
evidencia actual. Sin embargo, es importante destacar que «circular
a mayor velocidad de la permitida» es el comportamiento identifi-
cado como menos peligroso de todos. Estos datos concuerdan con
los de estudios similares realizados en Espaiia, en los que se utili-
zan indicadores de peligrosidad subjetivos (por ejemplo, Direccion
General de Tréfico, 2008). Por ello, serfa importante potenciar en
nuestro pafs los esfuerzos divulgativos especificos para lograr que
los conductores conozcan la peligrosidad que, tal como indica la
literatura, tienen los excesos de velocidad para la seguridad en el
trifico (OMS, 2004; ETSC, 2006, 2007).

Otro aspecto a destacar es que los conductores consideran que
los excesos de velocidad en las autopistas y autovias son mucho
menos peligrosos que los cometidos en otro tipo de vias, por ejem-
plo, en zona urbana. Estos resultados serian consistentes con la li-
teratura sobre la relacion entre la velocidad y la probabilidad de
accidente, que muestra cémo idénticos incrementos de velocidad se
acompafan de un aumento en la tasa de accidentes mayor en zona
urbana que en las vias interurbanas (por ejemplo, Aarts y Schagen,
2006). De ser cierto que los conductores basan parcialmente su es-
timacion de la peligrosidad en la probabilidad de ocurrencia del
accidente, podrian estar ignorando asimismo la estrecha relacion
entre la velocidad absoluta y la gravedad de las lesiones sufridas en
el accidente (véase, por ejemplo, OMS, 2004), que explica el rapi-
do incremento de la mortalidad con los aumentos de velocidad.

Los conductores han dado una puntuacién absoluta relativa-
mente baja a los distintos motivos que se les han propuesto para
cometer excesos de velocidad (inferior a 3 puntos sobre 10 en to-
dos los casos). En este sentido son coherentes con el elevado grado
de cumplimiento que también han informado en este estudio y que
se analizard mas adelante. En términos comparativos, los motivos
mds frecuentes que dan los conductores para explicar los excesos
de velocidad son los siguientes: «los limites que marcan las sefiales

no se ajustan a las condiciones de circulacion», «las carreteras de
hoy en dia permiten circular con seguridad a una velocidad mayor
de la que se indica» y «tengo prisa por llegar a mi destino». Estos
motivos son compartidos tanto por los conductores que reconocen
cometer muchas infracciones como por aquellos que comenten po-
cas. M4s adelante se analizan cudles de estos motivos podrian estar
especialmente relacionados con los conductores infractores.

En otro orden de cosas, vemos que los conductores afirman
cumplir los limites de velocidad genéricos y especificos en gene-
ral, aunque se reconoce un cierto grado de incumplimiento. Las
puntuaciones para todos los tipos de via han oscilado entre 1 y 4
puntos, siendo 10 el médximo grado de incumplimiento («sobrepa-
so los limites continuamente»). Este resultado es consistente con
el observado en otros estudios, como, por ejemplo, el Barémetro
de Seguridad Vial (DGT, 2008), en el que la gran mayoria de los
conductores afirma cumplir con los limites de velocidad. Sin em-
bargo, se observa aqui que el respeto de los limites especificos de
velocidad indicados por las sefiales es mayor que el de los gené-
ricos, probablemente porque aquéllos se adectian mds a las cir-
cunstancias concretas de la via y, por ello, podrian resultar mds
razonables. Ademads, en funcién del tipo de via, los conductores
afirman cometer mds excesos de velocidad en las autopistas y las
autovias, seguidas por las carreteras convencionales. Frente a ello,
el cumplimiento de los limites es mayor en zona urbana.

Los resultados anteriores sugieren una posible relacion de la pe-
ligrosidad percibida y la motivacién por los excesos de velocidad
respecto al incumplimiento informado de los limites de velocidad.
En primer lugar, el patrén de resultados relativo a la peligrosidad
de los excesos de velocidad en los distintos tipos de via (de mayor
a menor peligrosidad: zona urbana, carretera convencional y auto-
pista y autovia) es inverso al indicado respecto a incumplimiento
informado por los conductores (de mayor a menor incumplimien-
to: autopista y autovia, carretera convencional y zona urbana), por
lo que quiza la peligrosidad percibida en los excesos de velocidad
sea un factor relevante para explicar el grado de incumplimiento
de la normativa de velocidad en los distintos tipos de via. En se-
gundo lugar, la valoracién dada a los distintos motivos y el grado
de incumplimiento informado han obtenido unas puntuaciones si-
milares en términos absolutos, por lo que la mayor o menor mo-
tivacion podria estar relacionada con el grado de incumplimiento
informado.

Esta incégnita ha sido despejada por el ARM descrito anterior-
mente, que muestra que la motivacién para exceder los limites de
velocidad y la peligrosidad percibida son predictores del grado
de incumplimiento de la normativa informado. En consecuencia,
sin olvidar las limitaciones de la metodologia utilizada, podria ser
recomendable disefiar medidas de intervencién en nuestro pais
dirigidas a reducir las infracciones de velocidad, que traten espe-
cificamente de incrementar, por una parte, la percepcién del riesgo
de los excesos de velocidad, especialmente en las autopistas y au-
tovias, y por otra, reducir los motivos que llevan a los conductores
a superar los limites velocidad. Esto irfa en consonancia con los
expertos, que consideran que un primer paso para lograr un cambio
de comportamiento efectivo de los conductores respecto a la velo-
cidad es conocer los motivos para su incumplimiento (por ejemplo,
Warner y Aberg, 2008).

A continuacién, dada la especial relacién observada entre la
motivacién para exceder los limites de velocidad y el incumpli-
miento informado de los limites, se ha estudiado con mayor de-
talle qué motivos concretos permiten predecir en mayor medida
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el incumplimiento informado. Los motivos sobre los que deberia
actuarse de forma mds intensa son «las carreteras de hoy en dia
permiten circular con seguridad a una velocidad mayor de la que
se indica»; «los limites que marcan las sefiales no se ajustan a las
condiciones de circulacidn»; «tengo prisa por llegar a mi destino»;
«tengo un vehiculo que, por sus prestaciones, me permite circular
a una velocidad elevada con seguridad»; y «encuentro placentero o
estimulante conducir a una velocidad elevada».

Con arreglo a los resultados expuestos podrian sintetizarse las
siguientes recomendaciones para tratar de optimizar las medidas
de intervencién dirigidas a reducir los accidentes por exceso de ve-
locidad. Primero, serfa importante potenciar los esfuerzos divulga-
tivos especificos para lograr que los conductores espaiioles conoz-
can la peligrosidad de los excesos de velocidad, especialmente en
autopista y autovia. Segundo, las creencias sobre la peligrosidad
de los excesos de velocidad y la motivacion para exceder los limi-
tes son dos factores relacionados con el grado de incumplimiento
de la normativa. Por ello, las estrategias de intervencion deberian
incidir con mayor énfasis en estos dos factores y, en concreto, so-
bre las creencias y motivos para exceder la velocidad que se han
destacado anteriormente.

Por otra parte, y pese a que la metodologia de encuesta utilizada
en este estudio no permite profundizar en el debate sobre la ade-
cuacién de los limites actuales de velocidad, parece conveniente
que las administraciones con competencias en trdfico reflexionen
sobre algunas de las respuestas recogidas en este estudio.

En primer lugar, el exceso de velocidad es percibido como un
claro riesgo en el trafico, pero de menor peligrosidad que otras
causas frecuentes de accidente. Esto sucede especialmente en las
autopistas y autovias, donde los conductores afirman cometer mas
excesos de velocidad. Ademds, el conjunto de los conductores (in-
fractores o no) ha designado como uno de los motivos mds impor-
tante para cometer excesos de velocidad que «las carreteras de hoy
en dia permiten circular con seguridad a una velocidad mayor de
la que se indica». Estos resultados son consistentes con la exis-
tencia en nuestro pais de algunos colectivos de conductores que
demandan un incremento de los limites de velocidad en este tipo

de vias. En Espaia, el limite de velocidad en autopista y autovia
es de 120 km/h. La mayoria de paises de Europa tiene actualmente
un limite entre los 110 y los 130 km/h, por lo que nuestro pais
se encuentra en la linea europea (véase, por ejemplo, CE, 2009).
Existen algunos paises que permiten superar estos limites, entre los
cuales es frecuente nombrar el ejemplo de las Autobahn alemanas.
Segin datos del ETSC (2008b), el 52% de las autopistas alemanas
no tiene un limite genérico de velocidad y un 15% tienen limites
temporales segun las condiciones atmosféricas. Sin embargo, in-
cluso en aquellos tramos en los que no existe un limite genérico
se recomienda una velocidad mdxima de 130 km/h. Se impone, al
parecer, bien una flexibilidad en los limites, bien una actuacién que
despeje los equivocos de ciertas creencias actuales.

En segundo lugar, uno de los motivos mds frecuentes que dan
los conductores para explicar los excesos de velocidad es que «los
limites que marcan las sefiales no se ajustan a las condiciones de
circulacién». Ademds, el respeto de los limites especificos de ve-
locidad indicados por las sefiales es mayor que el de los genéricos.
Segtin esto podria recomendarse un mayor uso por parte de la Ad-
ministracién de limites especificos de velocidad, que podria reper-
cutir en un mayor cumplimiento de la normativa, probablemente
al hacer mds creibles los limites. Ello podria conseguirse a través
de sefializacion fija, pero especialmente con el despliegue de es-
trategias de sefializacién variable que permitan ajustar los limites
requeridos a las condiciones de circulacion.

Finalmente, también seria recomendable actuar sobre los ve-
hiculos, promocionando los sistemas tecnoldgicos disponibles que
permiten limitar o regular voluntariamente la velocidad de circula-
cién, y muy especialmente realizar una buena educacién y forma-
cién del conductor respecto a los riesgos de la velocidad.
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