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El presente estudio se encuadra dentro del ambito de investigacion de la
delincuencia vial, concretamente, en el conductor de vehiculos o autor de los delitos,
centrando el estudio en las caracteristicas psicoldgicas, criminoldgicas y de seguridad vial

que puedan estar influyendo en el comportamiento delictivo en el vehiculo.

Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), las previsiones para el afio
2030 situan los traumatismos por accidente de trafico en el quinto lugar entre los factores
que contribuyen a la carga mundial de morbilidad y traumatismos, cuando en 2004
ocupaban el noveno lugar. En Espafia, los accidentes de trafico son de las primeras causas
de mortalidad para el grupo de edad de 15 a 24 afios (DGT, 2015).

Estas cifran son lo suficientemente importantes para investigar el origen de la
accidentalidad vial. Asi pues, numerosos estudios coinciden que de los diferentes factores
que intervienen en el fendmeno del tréfico, es el factor humano el que aglutina la mayor
causalidad de la accidentalidad, entre aproximadamente el 71 y 93%% (National

Highway Traffic Safety Administration, citado en Montoro et al., 2000).

Es importante destacar que los datos sobre la investigacion de accidentes de trafico
en Espafia concluyen que, en la mayoria de los casos, la velocidad excesiva, la conduccién
bajo la influencia del alcohol y otras drogas, la infraccién de las normas de circulacion,
entre otros, son las infracciones mas relevantes implicadas en los accidentes (DGT, 2015).
Para su existencia es necesaria una accion humana, la del propio conductor. En
consecuencia, en el trafico, una decision inadecuada y su posterior conducta, puede

derivar en resultado de muerte o incapacidad en las personas.

Pero hay que tener en cuenta que estas conductas no acaban siempre en siniestro
0 muerte, sino que se materializan en infracciones administrativas o penales relacionadas

con la seguridad vial.

Por lo tanto, es incuestionable la necesidad de la intervencion penal en este &mbito.
Los bienes juridicos, la vida e integridad fisica de las personas, justifican sobradamente
el recurso al Derecho Penal, no siendo suficiente la proteccion desde el Derecho
Administrativo sancionador. Con la Ley Organica 15/2007, se llevé a cabo una notable
reforma del Codigo Penal en materia de Seguridad Vial, con el fin de contribuir a la

reduccion de las victimas por accidente de trafico y disuadir, mediante el endurecimiento
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de las penas, a aquellos conductores que se exceden en el uso de su libertad en las vias

publicas y, por tanto, comprometen la seguridad de los demas.

A partir de su entrada en vigor, los delitos contra la seguridad vial alcanzan
nameros desorbitantes de sentencias condenatorias, cercanas a las 100.000 anuales. Por
este motivo, la gestion de las penas impuestas ha evolucionado, dando paso y
protagonismo a los Trabajos en Beneficio de la Comunidad (en adelante, TBC),
estableciéndose una nueva forma de ejecucion: la posibilidad del cumplimiento de la pena
a través de la realizacion de talleres formativos en materia de seguridad vial. Para ello, se
elaboro un taller llamado TASEVAL, con el objetivo de que los condenados, por delitos
de exceso de velocidad, conduccién bajo los efectos de alcohol u otras drogas o
conduccidn sin permiso, puedan cumplir la pena de TBC.

Como consecuencia de la gran afluencia de condenados que asisten al taller, y que
no tienen un perfil de “delincuente comun”, se hace necesario analizar las caracteristicas
psicoldgicas y criminoldgicas de los asistentes los talleres, bien para poder obtener
informacion para posibles cambios en las politicas criminales que se han llevado hasta
ahora, o bien para comprobar si la medida es la adecuada para todos los condenados, y

asi conseguir la reinsercion.

Por todo lo descrito hasta ahora, establecemos para este estudio dos objetivos
generales, el primero se dirige a explorar dos aspectos: uno, un conjunto de caracteristicas
relacionadas con la seguridad vial que pueden estar influyendo en la delincuencia vial,
como son el nivel de conocimiento de la norma, la percepcion de la gravedad de los
factores de riesgo implicados en los accidentes, la percepcion de peligrosidad de
conductas infractoras relacionadas con la velocidad excesiva, el alcohol/drogas y la
conduccion sin permiso y la realizacion de algunos comportamientos inadecuados e
inseguros al volante como violaciones normas e interpersonales, errores y lapsus; vy, el
segundo aspecto, tratara de examinar un conjunto de variables psicoldgicas que puedan
estar influyendo en la delincuencia vial, como son las dimensiones de personalidad
(Neuroticismo, Extraversion, Apertura, Cordialidad y Escrupulosidad), trastornos de
personalidad (Paranoide. Esquizoide. Disocial. Impulsivo. Limite. Histridnico.
Anancastico. Ansioso y Dependiente), TDAH y Consumo de alcohol y drogas. Todas

estas variables se mediran en los delincuentes viales y se estableceran semejanzas y
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diferencias cuando se comparan con conductores no infractores. Asimismo, se estudiara

la influencia del género en todas ellas.

El segundo objetivo general, persigue estudiar las mismas variables comentadas
anteriormente (de seguridad vial y psicoldgicas) y otras de corte criminolégico que
puedan estar influyendo en la delincuencia vial, como son la reincidencia vial, la pérdida
previa de puntos en el permiso de conducir, los antecedentes penales por delitos de otra
naturaleza, el conocimiento previo de la conducta delictiva, la autopercepcion de
peligrosidad del delito cometido y tramo de la semana que se produjo la detencion; todo
ello se estudiara en los delincuentes viales Unicamente, pero, en este caso, estableciendo

semejanzas y diferencias en funcién de la reincidencia y de la tipologia delictiva.

La estructura de la exposicion del presente trabajo se distribuye en cuatro

capitulos:

El primer capitulo se compone de cuatro apartados. En un primer apartado, se
describe el fendmeno del trafico rodado haciendo hincapié en las consecuencias negativas
como son los accidentes; se plasma la idea del concepto accidente de trafico y su
necesidad de sustituirlo por siniestro vial, dado su caracter de evitable; se ofrecen datos
epidemioldgicos a nivel mundial, europeo y nacional, acerca de la evolucion de los
fallecidos, heridos graves y accidentes con victimas; a continuacion, se describen los
problemas y consecuencias derivadas de dichos accidentes; se tratan los factores que
intervienen en la siniestralidad, partiendo de que el factor humano es el principal
implicado, y, por lo tanto, basado en las decisiones de los propios conductores, donde
participan diversos procesos psicoldgicos relacionados y necesarios para realizar una
conduccion segura. En un segundo apartado, se describe una breve referencia histérica
sobre las politicas legislativas y criminales adoptadas en el trafico rodado, para llegar a
la actual legislacion, donde se detalla como principales hitos el Permiso por Puntos y las
ultimas reformas del Cdédigo Penal en materia de seguridad vial; ademas, se plasman la
evolucion de los datos acerca de la delincuencia vial y sus tipologias, asi como las penas
dictadas; la ultima parte de este segundo apartado, tratara de la aplicacion de las penas
mas importantes y numerosas dictadas para los delitos contra la seguridad vial, como son
los TBC que, en el caso de estos delitos, estan configurados por un taller especifico de
educaciéon vial llamado TASEVAL; se conocera su estructura, los objetivos, los
contenidos y cdmo se trabaja con los participantes, entre otras cuestiones, puesto que la
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muestra de estudio de nuestra investigacion procede de estos talleres. En el tercer
apartado, se profundizara en los aspectos criminoldgicos y de seguridad vial tratados en
nuestro estudio, a la vez que se realiza una revision de la bibliografia sobre articulos de
investigacion; ademas, y, por ultimo, se profundizard, igualmente, en los aspectos
psicologicos analizados, su implicacion en la seguridad vial y en habilitacion de
conductores, dada la importancia de las capacidades psicofisicas necesarias para una
conduccion segura, y donde se revisaran estudios con muestra de conductores en general

y con conductores infractores penales.

Al final de este primer capitulo, se describiran los objetivos generales y

especificos, ademas de las hipotesis plateadas en este estudio.

En el segundo capitulo, se describird la muestra estudiada, los instrumentos
utilizados y el procedimiento desarrollado durante la investigacion, asi como los analisis

estadisticos para la obtencion de los resultados.

En el tercer capitulo, se mostraran los resultados obtenidos en el estudio
estructurados en tres momentos: comparaciones entre los delincuentes viales y el grupo
control, asi como la influencia del género de los participantes; a continuacion,
comparaciones entre los delincuentes viales reincidentes y no reincidentes; y para
finalizar, comparaciones entre delincuentes por conduccion bajo la influencia del alcohol

y delincuentes por conduccion sin permiso.

Y en el cuarto y altimo capitulo, se describiran la discusion de los resultados y las

principales conclusiones derivadas del estudio.
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1.1. Siniestralidad vial y factores que intervienen

1.1.1. EIl fendmeno del trafico rodado

El nacimiento del primer motor de combustion interna generd uno de los inventos
mas importantes para la sociedad de finales del siglo XIX, comienzos del siglo XX hasta
nuestros dias. En 1876 Nikolaus August Otto fabricd el primer motor de combustion
interna de cuatro tiempos (Pascual y Fernandez, 2007) y diez afios mas tarde, Karl Benz
patentd el primer coche propulsado por un motor de explosion. En este momento,
comienza la nueva era del automovil. Este acontecimiento tuvo un gran impacto en la
vida y las relaciones humanas, ha transformado la economia, los intercambios
comerciales, el transporte y, en definitiva, ha impulsado el progreso de historia de la

humanidad (Montoro, Carbonell, Sanmartin y Tortosa, 1995).

En este sentido, la aparicion del vehiculo a motor ha contribuido
considerablemente a aumentar la calidad de vida de las personas y otras muchas ventajas
relacionadas con el crecimiento de la sociedad actual. En consecuencia, conducir es una
actividad imprescindible para el ser humano y los vehiculos a motor se han convertido en
indiscutibles protagonistas en la vida de los individuos, en la medida en que ofrecen

innumerables ventajas (Montoro et al., 1995).

Sin embargo, el conjunto de ventajas que ha generado la motorizacion viene
acompariado de problemas importantes. La masificacion de los vehiculos privados, el
transporte colectivo de las grandes ciudades, el trasporte de mercancias y de viajeros por
carretera son muestra de la contaminacion ambiental y acUstica, asi como el
empeoramiento de la habitabilidad de las ciudades y la insatisfaccion de los usuarios
(Montoro et al., 1995). Pero el problema de mayor magnitud lo constituyen los accidentes
de trafico, que se traducen a cifras alarmantes de personas muertas y heridas y de altos

costes econémicos (Montoro, Alonso, Esteban, y Toledo, 2000).
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1.1.2. Siniestro vial y accidente de trafico

Conducir un vehiculo es una de las actividades humanas mas comunes y
arriesgadas de la sociedad moderna, y, a su vez, esencial para la forma de vida de las
personas (Martinez-Torvisco y Hernandez, 1997). En la actualidad, conducir sigue siendo
imprescindible, y las distancias que separan a las distintitas actividades econdmicas y

sociales, siguen creciendo en los Gltimos decenios (Lizarraga, 2006).

Estas ideas ya quedaron reflejadas en el Real Decreto Legislativo 339/1990, sobre
la Ley de Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, donde se justifica
la necesidad de regulacion de las acciones de los conductores. En su exposicion de

motivos describe el fendmeno circulatorio de la siguiente manera:

El fenémeno del trafico de vehiculos a motor se ha generalizado y extendido
de tal manera que puede afirmarse que forma parte de la vida cotidiana y que
se ha transformado en una de las expresiones mas genuinas del ejercicio de la
libertad de circulacion. Pero, al efectuarse de forma masiva y simultanea, lleva
consigo una serie de problemas que es necesario regular para que aquel
gjercicio no lesione intereses individuales o colectivos que deben ser objeto de
proteccion publica. (p.7259)

Como se puede observar en el texto, frente a las ventajas que este fendmeno ha
producido en las sociedades, se encuentra la produccidn de accidentes y muertes, una de
las més graves epidemias a nivel mundial. A pesar de los esfuerzos desarrollados por las
instituciones, los traumatismos causados por los accidentes de trafico todavia son una de
las causas mas importantes de muerte en el mundo, segun la Organizacién Mundial de la
Salud (en adelante, OMS) y la principal entre personas de edades comprendidas entre los
15y 29 afos (2015).

Para poder analizar los factores que causan estas muertes, es necesario establecer
el origen del suceso final Ilamado “accidente”. Para ello, se ha estudiado durante afios la
concepcidn de “accidente de trafico” por expertos en seguridad vial. Baker (1970), definio
accidente como un suceso con caracteristicas de inesperado y azaroso, con resultados
indeseables. Esta definicidn, queda rechazada por muchos autores, por las connotaciones
de los conceptos “azar”, asi como “impremeditado”. De esta manera, Davis y Pless (2001)

indican que los accidentes son eventos con consecuencias predecibles y prevenibles,
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subrayando que hay que evitar el uso del término “accidente” y sustituirlo por otros, para

gue se comprenda mejor que las lesiones no son debidas a sucesos azarosos.

Por otro lado, Lopez-Muiiiz (2004), afiade a su definicion de accidente de trafico,
el concepto de lesiones en las personas a causa de este. Y autores como Bonilla-Escobar
y Gutiérrez (2014), en su revision del concepto de lesiones como término en salud publica
y con referencia al trafico, lo define como “una causa importante de morbilidad y
mortalidad en el mundo” (p.133). Asimismo, dichos autores indican que existen multiples
teorias sobre la accidentalidad, donde se atribuye la culpabilidad al denominado factor
humano, ya que el hombre disefia la mayoria de los artefactos y provoca situaciones donde
se implican los accidentes. También, sefialan que la prevencion se centra en el individuo,
desde la fabricacion de automoviles, donde la proteccion del ocupante ha adquirido un
nivel tecnoldgico creciente, hasta la responsabilidad legal del individuo cuando ocurre

una lesion.

Por otra parte, la OMS estableci6 claramente un cambio de paradigma en el ambito
de la seguridad vial, modificando su perspectiva: “los traumatismos causados por el
transito se pueden prevenir y predecir en gran medida; se trata de un problema causado
por el ser humano que cabe someter a un analisis racional y a la aplicacion de medidas
correctivas” (Peden et al., 2004, p. 3). Por lo tanto, dichas definiciones convergen en que
los accidentes de trafico son atribuibles al comportamiento de los conductores en

interaccion con otros factores.

Considerando que el término accidente ha sido merecedor de discusion para los
expertos en esta materia, existe una necesidad de consolidar un nuevo vocablo que recoja
el fendmeno del accidente de trafico sin conexion con el azar. En la literatura aparece el
término siniestro vial, como, por ejemplo, refieren desde hace algunos afios la Direccién
General de Trafico (en adelante, DGT), asi como la Fiscalia de Seguridad Vial (en
adelante, FSV), en sus balances y memorias anuales. Asimismo, expertos en criminologia
vial, proponen un nuevo enfoque del accidente de trafico bajo el concepto de siniestro

vial, como desarrollan y justifican desde diversas perspectivas (Espallardo, 2015).

En base a las anteriores ideas, por una parte, se concluye que el accidente no es
accidental, y, por otra, que la causa principal es una accién humana en interaccion con

otros factores, y que su estudio, bajo diversas perspectivas, es imprescindible. Ademas,
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como se vera en los apartados siguientes, se analizara como ciertas conductas al volante
son merecedoras de ser castigadas tanto por una ley administrativa como por una ley
penal.

1.1.3. Datos epidemioldgicos sobre siniestralidad vial

A nivel mundial, cada afio mueren 1,25 millones de personas en las carreteras, que
representan casi el 60% de las defunciones entre las edades comprendidas entre los 15 y
44 afios y, como se indico anteriormente, la principal causa de muerte en el grupo de 15
a 29 afios. Ademas, sufren lesiones no mortales entre 20 y 50 millones de personas (OMS,
2015). Segun estos datos, los accidentes de trafico siguen representando un importante

problema de salud publica pese a los avances logrados en algunos paises.

En este contexto, la Asamblea General de las Naciones Unidas proclamo, ya en
2010, el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, con el objetivo general de
estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de victimas mortales en
accidentes de trafico en todo el mundo, aumentando las actividades en los planos
nacional, regional y mundial. Asimismo, se solicita a los Estados Miembros que lleven a
cabo actividades en materia de seguridad vial, particularmente, en los ambitos de la
gestion de la seguridad vial, el comportamiento de los usuarios de las vias de transito y la

educacion para la seguridad vial, entre otros (Sminkey, 2011).

En Europa, en 2015, alrededor de 26.000 personas perdieron la vida debido a los
accidentes de trafico y el nimero de heridos graves ascendio a 135.000. Ademas, se
considera que el coste social de los accidentes mortales y con heridos asciende, como
minimo, a 100.000 millones de euros. A pesar de que las carreteras europeas siguen
siendo las méas seguras del mundo, existe actualmente un estancamiento alarmante en la
reduccion de las victimas mortales. Por ello, se insta a los Estados miembros a que
intensifiquen su labor coercitiva y de sensibilizacion. Actualmente, para alcanzar el objeto
estratégico de la Unidn Europea (en adelante, UE) de reducir el nimero de victimas
mortales en la carretera entre 2010-2020, se considera imprescindible realizar esfuerzos
adicionales como hacer cumplir las normas de la circulacion, construir y mantener las
infraestructuras y realizar camparias de educacion y sensibilizacion (Comision Europea,
2016).
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En Espafia, los datos actuales muestran que la evolucion de la siniestralidad vial
no ha mejorado, es decir, que se observa un aumento de los fallecidos desde 2013 a 2016,
con cifras de 1680 y 1810, respectivamente (DGT, 2017a), (véase Figura 1).
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10444 10086 -

10000 9574 9495 100.000
8000 80.000
6000 60.000
4000 40.000
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2000 1680 1688 1689 1810 20.000
0 0
2011 2012 2013 2014 2015 2016
Fallecidos Heridos hospitalizados Accidentes con victimas

Figura 1. Fallecidos, heridos hospitalizados y accidentes con victimas, entre 2011y 2016
Fuente: DGT, 2017a

Otro dato importante para tener en cuenta son los heridos graves, dado que se
observa también un aumento en 2016. La debida reflexion sobre estas victimas es que, en
ocasiones, dejan secuelas de por vida, asi como incapacidades que producen cuantiosos
costes econdmicos, con enfoques sanitarios y sociales (DGT, 2017a). En Espafia, se
disponen de datos exactos sobre personas que sufren discapacidades ocasionadas por
siniestros de trafico hasta 2008, alcanzando la cifra de 78.691 personas, segun la Encuesta
Nacional de Discapacidad, Autonomia Personal y Situaciones de Dependencia, 2008
(INE, 2009).

De igual modo que han aumentado el nimero de fallecidos en accidentes de
trafico, también ha crecido el nUmero de accidentes con victimas, pero estos ultimos, de
forma considerable: en 2013 se produjeron 89.519 accidentes y en 2016 fueron 102.362
(DGT, 2017a), (véase Figura 1). Estos tltimos datos hacen referencia al comportamiento
del conductor, puesto que, como se observara a lo largo del capitulo, la produccion del

accidente es debido a las acciones y decisiones de la persona que maneja el volante, es
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decir, que haya mas o menos numero de victimas (mortales o heridos), es la consecuencia

de esa decisién o accion.

Por ello, es importante el estudio de los accidentes y su relacion con las
infracciones. Segun DGT (2017a), en el afio 2016, al menos un 43% de las personas que
manejaban un volante y que se vieron envueltas en un accidente en via urbana, habia
cometido alguna infraccion relacionada con el propio accidente; mientras que en vias

interurbanas fue el 47%.

Otro dato merecedor de reflexion es el obtenido por DGT en el afio 2014, donde
se estudio la relacion de la accidentalidad con los conductores infractores. Los resultados
obtenidos fueron que de los conductores implicados en un accidente de trafico?, se han
identificado a 94.988, y no se contd con informacién sobre 11.111 conductores,

exactamente un 10,5% del total.

Para aquellos identificados, se obtiene la siguiente informacion: 10.239
conductores (11%), en el afio 2014, habian cometido una infraccion con pérdida de
puntos; y 6.118 conductores (6%) eran reincidentes. Estas cifras son superiores a las que
se observan en la poblacién general de conductores, en las que el porcentaje de infractores
en el afno 2014 fue de un 5% y la de reincidentes del 2% (DGT, 2015). Véase Tabla 1.

Tabla 1

Infractores sin reincidencia e infractores reincidentes implicados en accidentes con victimas
en 2014

Infractores % Infractores %
Conductores Total 20142 total  reincidentes® total
Implicados en
accidentes con victimas, 94.988 10.239 11% 6.118 6%
con informacion
No implicados en
accidentes con victimas 26.122.214 1.188.953 5% 597.811 2%
Total 26.217.202 1.199.192 603.929

Nota: 2 Conductor con una o mas infracciones con pérdida de puntos durante 2014. ® Conductor con
mas de una infraccion en el periodo 2007-2014 y que al menos una, se haya ocasionado en 2014.
Fuente: DGT, 2015.

! Salvo Catalufia y Pais Vasco.
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Con la misma importancia cabe sefialar la existencia de factores concurrentes
implicados en la siniestralidad. Dichos factores son aquellos que se relacionan con los
conductores o peatones, los vehiculos y las vias, y que, de alguna manera, han participado
en la ocurrencia del accidente o agravamiento de sus consecuencias. Para identificarlos,
es necesario realizar una investigacion con mucha exhaustividad por parte de los cuerpos
policiales. Dentro de la clasificacion de dichos factores, recogida en la Orden
INT/2223/2014, por la que se regula la comunicacion de la informacion, se analizaron los
datos recogidos de accidentes en vias interurbanas en 2016, relacionados con los
conductores, o, dicho con otras palabras, con el factor humano. Se observo que los
factores que aparecian mas en los informes policiales son la distraccion en un 25%, la
velocidad inadecuada en un 19%, no mantener intervalo de seguridad en un 15%, no
respetar las normas de prioridad en un 12,9% y el consumo de alcohol en un 10,4% (DGT,
2017a).

En consecuencia, con respecto a lo que se ha descrito hasta ahora, no cabe la
menor duda que el comportamiento humano en las vias publicas es la clave para acabar
con la siniestralidad vial. Por ello, es necesario desarrollar politicas hacia su prevencién

y extincion.

1.1.4. Problemas y consecuencias derivadas de los siniestros
viales

Cada vez existe mas interés por conocer los costes totales que se derivan de los
accidentes de trafico. De todos es sabido que al drama humano que produce la

siniestralidad vial, se suman otros costes para tener en cuenta: el social y el econémico.

La Comision Europea recomendd una estructura para estimar los costes de los
accidentes, encuadrado en el COST1 313 (Alfaro, Chapuis y Fabre, 1994), en el que se
revisd las formas en las que 14 paises europeos estimaban los costes de accidentes,
elaborando formulaciones para cuantificarlos. Las categorias que se establecieron para

calcular los costes fueron:

- Costes econdémicos directos, los que incluyen costes médicos, administrativos y

de reparacion o sustitucion de los vehiculos dafiados.
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- Costes indirectos, como el valor de la capacidad productiva perdida por muerte
prematura, de la incapacidad temporal/permanente causadas por los accidentes.

- Valor de la calidad de vida perdida, como el valor pérdidas humanas, costes
humanos o valor humano. Este coste viene representando, segun Evans (2001),
por “el valor de la pérdida de disfrute de la vida o la salud de la victima, asi como

el dolor, afliccion y sufrimiento de la victima y sus familiares” (p. 86).

La suma de los costes indicados representa el coste total por victima en un
accidente de trafico, o, por otra parte, equivaldria al valor total que representa prevenir
una persona fallecida (Abellan, Martinez, Méndez, Pinto y Sanchez, 2011). Se basan en
el célculo de un valor monetario de la vida estadistica (VVE), establecido por la
valoracion economica de los efectos de la siniestralidad vial, haciendo referencia a la
méaxima cantidad de dinero que la sociedad esta dispuesta a pagar para reducir la
siniestralidad. El valor estimado es de 1,4 millones, para calcular los costes sociales de

los accidentes de trafico mortales en Espafia (Abellan et al., 2011).

Segun un informe publicado por la Organizaciéon para la Cooperacién y el
Desarrollo Economicos (OCDE, 2015), en 2013 los accidentes de trafico han costado a
Espafia 9.640 millones de euros, un 1% del Producto Interior Bruto (PIB), lo que se

traduce a un coste muy significativo para la sociedad.

Las partidas en las que se dividen estos gastos se observan en la Tabla 2, donde se
advierte que la mayor partida se dedico a los hospitalizados: casi 4.190 millones de euros;
después, les siguieron los 3.140 millones destinados a los heridos; y los 2.310 millones
para las victimas mortales. En esta descripcion no se incluyen los importes derivados de

los dafios a la propiedad privada.
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Tabla 2

Costes de los accidentes de trafico en 2013 en Espafa

Costes con datos de

Costes Coste unitario Total costes
salud
Muertes 1.37 millones 2.310 millones 2.310 millones
Personas hospitalizadas 214.737 2.170 millones 4.190 millones
Lesiones leves 5.981 690 millones 3.140 millones
Dafios materiales No se incluyen No se incluyen
Total (Euros) 5.180 millones 9.640 millones

Nota: Fuente: OCDE, 2015

La sociedad tiene que hacer un esfuerzo por entender estos nUmeros como un
continuo, desde el origen de las situaciones viales que derivan en muertes y lesiones de
miles de personas, hasta las secuelas y consecuencias que se producen. ES necesario
acrecentar la importancia de este fendmeno para crear estrategias en favor de conseguir
disminuir esas cifras, que, de alguna manera u otra, afecta a toda la poblacion. La sociedad
se tiene que hacer preguntas como, ¢cual es el origen?, ¢qué factores son los implicados
en los siniestros?, ;podrian evitarse?, ;de quién depende?, entre otras. Para contestar con
eficacia, es preciso llevar a cabo multitud de investigaciones desde varios ambitos. En los
ultimos afos, se esta avanzando en materia de seguridad vial en diferentes contextos,
sobre todo en las politicas criminales como se verd mas adelante. Pero todavia queda
mucho que hacer, pues el drama continda, incluso ha aumentado estos ultimos afios,
produciéndose mas muertes que en otros problemas sociales, como la violencia de género

o el terrorismo.

1.1.5. Factores que intervienen en los siniestros viales

La mayoria de la literatura cientifica coincide en que no solo es un factor el que
estd implicado en un siniestro vial, sino que son varios y complejos; desde un fallo en el
desempefio de las habilidades del conductor, hasta una alteracion de las condiciones del
vehiculo o la via (Montoro et al., 2000). La revision llevada a cabo por estos autores,

muestran que el factor de mayor implicacién en la accidentalidad es el factor humano.

Asi se ha demostrado en diversos estudios en Estados Unidos, como el
desarrollado por la NHTSA (National Highway Traffic Safety Administration) o el
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estudio Tri-Level Study de la Universidad de Indiana, donde los hallazgos encontrados
plasmaron que, entre los factores causantes del accidente de tréafico, el factor humano se
encontraba implicado entre el 71 y 93% de los casos; los factores ambientales entre el 12
y el 34%; y las causas debidas al vehiculo entre el 4,5y el 13% (citados en Montoro et
al., 2000). De la misma manera, Fell (1976) sefialo tres tipos de factores que pueden estar
implicados en mayor o menor medida en los siniestros: factores ambientales, factores del

vehiculo y factores humanos.

1.1.5.1. Factores ambientales

Respecto a los factores ambientales, es la via y su entorno donde se llevan a cabo
todas aquellas acciones que realizan los conductores, ya que es el soporte fisico del
sistema del trafico rodado. Este espacio, por una parte, inalterable o estable, compuesto
por las vias y su disefio, y por otro, dinamico y cambiante, como son las condiciones
meteorologicas, representa un conjunto de exigencias que el conductor con su vehiculo

tiene que responder adecuadamente.

Los fendmenos que influyen en los siniestros viales son los relacionados con la
climatologia o factores atmosféricos como, por ejemplo, la oscuridad, niebla, lluvia, nieve
o hielo, etc., llamados anteriormente cambiantes; o con incidencias, obstrucciones
temporales, mantenimiento y disefio de las vias y de la sefializacion, como por ejemplo
obras, trazado, pavimento, peralte, etc., formando parte de los elementos estables
(Montoro et al., 2000).

1.1.5.2. El factor vehiculo

En la actualidad, la industria de fabricacion de vehiculos esta obligada a disefiarlos
con unos sistemas de seguridad muy sofisticados, que avanzan conforme lo hace la
tecnologia. Hoy en dia, los equipos y elementos de seguridad de los vehiculos son muy
precisos y se disfruta de unos altos niveles de seguridad. La seguridad del vehiculo se

compone de un conjunto de sistemas llamados seguridad activa y pasiva.

La seguridad activa, permite que el vehiculo se comporte de forma segura cuando
estd en movimiento, evitando que este sufra un accidente, por ejemplo, el sistema de

frenado, los neumaticos, la suspension, el sistema de alumbrado, etc. La seguridad pasiva
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estd compuesta por aquellos elementos que protegen a los ocupantes del vehiculo una vez
el accidente se haya producido y, por lo tanto, las consecuencias son menores, por
ejemplo, el cinturdn de seguridad, el airbag, las barras de proteccién lateral, etc. (Montoro
et al., 2000).

A pesar de estas mejoras, es importante sefialar, como indican varios estudios, que
el impacto que tiene sobre el comportamiento del conductor las nuevas tecnologias no es
el esperado. En ocasiones, si los conductores no estdn informados sobre el correcto
funcionamiento de las nuevas tecnologias en su vehiculo, puede hacer que sean mas
proclives a los accidentes, porque la sensacion que les produce conducir con mas
seguridad hace que compensen las ventajas de dichos elementos, y utilicen un patrén de
conduccion mas arriesgado (Barjonet, Lagarde, Serveille, 1992). Por lo tanto, un
porcentaje de causa exclusiva de accidente del vehiculo puede ser asumida por el factor

humano (conductor).

Asimismo, cuando se hace referencia a los factores asociados al vehiculo y a la
accidentalidad, hay que tener en cuenta el tipo de vehiculo, su estado y su antigiedad.
Segun Montoro y colaboradores (2000), con respecto a la antigiedad del vehiculo,
consideran que conforme se incrementa la edad, y sobre todo a partir de los 8-10 afios, se

acelera la probabilidad de que, a causa de un fallo mecénico, se sufra un accidente.

Ademas, puesto que la tecnologia de los sistemas de seguridad avanza
constantemente, un vehiculo de méas de 10 afios no tendra la misma capacidad de respuesta
que un vehiculo nuevo, tanto para evitar como para minimizar lesiones. Por otra parte,
sefialan los mismos autores, que sobre el estado del vehiculo se demostrd, después de
Ilevar a cabo revisiones técnicas, que los problemas mecanicos mas graves se encontraban
en los sistemas de ruedas, frenos, direccion, suspension y alumbrado. Se localizaron
deficiencias técnicas en mayor proporcion sobre el mal estado de los neumaticos; despues
en los frenos e iluminacion; a continuacion, los defectos en la direccion del vehiculo; y,

por ultimo, problemas de sobrecarga o mala distribucion de la carga.

Por lo tanto, el conocimiento del funcionamiento de los sistemas de seguridad del
vehiculo, asi como el mantenimiento de estos es responsabilidad directa del conductor o
propietario, y muestran el peso del factor humano en la causa de la accidentalidad. Por

ejemplo, en el caso de que el accidente haya sido por fallo atribuible al mal mantenimiento
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del vehiculo; o si el conductor no reacciona de forma adecuada cuando algun sistema de
seguridad del propio vehiculo se pone en funcionamiento para evitar el accidente o reducir
la lesividad.

1.1.5.3. El factor humano

Diferentes autores concluyen que el factor humano es el que explica la mayor
parte de la implicacion en la accidentalidad, con un 90% frente a los otros dos factores.
Diversos autores establecieron que los errores del conductor que mas destacaban eran
sobre las decisiones, sobre el rendimiento o el incumplimiento (Treat y cols., 1977;
Shinar, 1978). Asimismo, Rumar (1985) estimd que la accion humana es un factor, por si

solo o0 en combinacidn con otros, que causa el 90-95% de los accidentes de trafico.

En consonancia con la ultima idea descrita, los siniestros atribuibles
al comportamiento del conductor podrian clasificarse en dos grandes grupos atendiendo
a las causas que los producen: las derivadas de los procesos psicoldgicos implicados en
la conduccidn, y las de las estrategias para su resolucion (Martinez-Torvisco y Hernandez,
1997). De la misma manera, importantes estudios llevados a cabo por investigadores de
prestigio en el comportamiento humano al volante demostraron que es necesario
distinguir entre los errores durante la conducciéon y las violaciones a las normas.
Describieron que son dos formas de aberracion que pueden tener diferentes origenes
psicoldgicos y diferentes formas de solucion.

Las violaciones a las normas pueden explicarse por factores sociales y
motivacionales; sin embargo, los errores o lapsus durante la conduccion, son
caracteristicas del procesamiento de la informacion del conductor. Estas dos distinciones
estan claramente relacionadas con la producciéon de accidentes de trafico (Reason,
Manstead, Stradling, Baxter y Campbell, 1990), y no siempre se esclarece si dichas
acciones se deben a un error o0 a una infraccion voluntaria del conductor (Rothengatter,
1997).

Cuando se hace referencia al término error, se entiende como el resultado no
deseable de una accion inadecuada. Dentro del contexto de la conduccion de vehiculos,
el error aparece en la interaccion entre el manejo de la maquina y el propio conductor,

donde se produce una descoordinacion entre los dos elementos (Fuller, 1990). Las
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consecuencias que se pueden llegar a producir estan dentro de un continuo que abarca

desde ningun dafio a como maximo grandes catastrofes en las carreteras.

Por lo que se refiere a la violacion o transgresion a las normas, se puede definir
como aquellos comportamientos que, de forma deliberada, se desvian de las normas que
contribuyen a la seguridad por la via publica; son acciones que poseen una fuerte
dependencia contextual y se relacionan con procesos psicosociales como los
motivacionales, actitudinales y perceptivos (Reason et al., 1990).

En el orden de las ideas anteriores, diferentes modelos agrupados con un titulo
genérico “Modelos Cognitivos-Motivacionales™, sefialan el papel activo del conductor
sobre las acciones durante la conduccidn, centrandose en los factores de “no desempefio”,
que intervienen en la actividad de conduccion. Se hace referencia a las expectativas y
motivos del conductor a desarrollar ciertas conductas; los estados emocionales que los
acomparian durante la conduccion; los valores y las normas personales que se desarrollan
alo largo de la vida; las percepciones subjetivas del riesgo relacionadas con los anteriores
factores y sus razonamientos, asi como los aspectos decisionales. Estos Gltimos, son los
que despues de unas valoraciones, el conductor toma decisiones conforme las situaciones
viales se desarrollan. Estas conceptualizaciones consideran al conductor como creador
activo de las situaciones de trafico, lo que confirma y requiere tener en cuenta los aspectos
decisionales de la conduccion y sus determinantes (Montoro, et al., 1995).

1.1.6. Aspectos relacionados con la toma de decisiones del
conductor

Desde hace mas de veinte afios, se considera que la intervencion psicologica debe
ser protagonista en el campo de la seguridad vial (Blasco, 1994). Como se ha comprobado
anteriormente, la incapacidad, por parte del conductor, para conducir de forma segura, es
lo que genera la mayoria de los siniestros, y toda una serie de factores que actlan y
modulan los comportamientos. Desde las motivaciones mas intimas, hasta la percepcion
del entorno, en un marco de interaccion social (Castro y Martos, 1997). Autores como
Brehmer (1994), defienden la importancia de la relacion de los problemas de la seguridad
del trafico con la Psicologia Cognitiva Moderna y describe “conducir” como un

comportamiento autorregulado, en su mayoria automatico, y acompafiado de la toma de
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decisiones deliberada, en cuanto necesariamente interviene la comprension de la

informacion del entorno.

El conductor toma decisiones continuamente durante la conduccion, relativas a su
trayectoria, con ayuda de la interpretacion de las situaciones viales que se van
desarrollando y la prevision del estado de futuro de cada una de ellas. Por lo tanto, entre
la obtencién de la informacion del entorno y la ejecucidn de la maniobra correspondiente,
estd modulando continuamente la toma de decisiones (Francés, Oeste, Elander y Wilding,
1993). Para llevar a cabo todo este procesamiento, se necesita de los procesos
psicoldgicos basicos como la atencion, percepcion, motivacion, emocion, experiencias y

aprendizajes, actitudes, variables de personalidad, percepcion de riesgo, etc.

Las decisiones en el trafico

Los seres humanos estan preparados para tomar decisiones racionales. Segln las
teorias clasicas, evaluan las ventajas y desventajas, evitan situaciones de incertidumbre,
y eligen la alternativa que consideran mas adecuada para cada situacion, obteniendo
mayores beneficios (Squillace y Picon, 2010). Estos mismos autores, ponen de
manifiesto, segun investigaciones mas actuales, que las personas para tomar decisiones
se basan en intuiciones e impresiones, sin la elaboracion esquematizada de la informacién
de forma Idgica, sino confiando en los heuristicos o atajos mentales. De esta manera, se
evita un esfuerzo que permite mantener un procesamiento superficial y automatizado
durante la situacion en la se interactla. Sin embargo, el abuso de este “ahorro cognitivo”,

en ocasiones, puede derivar en decisiones erroneas que conllevan consecuencias fatales.

Tomando de referencia el contexto del tréfico, el conductor manifiesta durante la
conduccion mucho mas que sus capacidades sensoriales, perceptivas y sus habilidades
motrices; se desarrollan otros procesos psicologicos como la toma de decision que
engloba a su vez otros procesos, con un peso motivacional y emocional muy importante
(Montoro, et al., 1995).

Otros autores como Elander, West y French (1993), consideran que tanto la
habilidad (destrezas), como el estilo de conduccidon (seguro o arriesgado) parecen
contribuir a la produccion de los accidentes de trafico. En el caso de la habilidad, hacen

referencia a las destrezas de manejo de la maquina en interaccion con el trafico,
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incluyendo capacidades perceptivas, motoras y atencionales, imprescindibles para
controlar el vehiculo en las diferentes situaciones viales. En cuanto al estilo de
conduccion, refieren a que lo importante no es tener destreza para solventar
adecuadamente las situaciones viales, sino el modo en que habitualmente un conductor
se comporta durante la conduccidn, incluyendo aspectos como circular a velocidades
excesivas, bajo los efectos de sustancias o desobediencia a las normas de trafico (West y
Hall, 1997).

Sobre la base de las consideraciones anteriores, el proceso de toma de decisiones
se activa en los dos aspectos sobre el comportamiento del conductor. En lo referente a las
habilidades, se traduce, a nivel observable, en diferentes maniobras, pero previamente el
conductor ha debido de atender y percibir la informacion existente en una situacion vial
y, posteriormente, elige una opcion entre varias alternativas segun los costos o beneficios
que le generan. Finalmente, se llega a la accion (ejecutar maniobras, acelerar, frenar,

sefalizar, etc.).

De la misma manera, haciendo referencia al estilo de conduccion, ademés de
solventar las situaciones viales, atendiendo y percibiendo el entorno y adaptandose a él,
existen otros determinantes de caracter psicoldgico, tanto externos como internos, que
van a influir en la toma de decisiones como son las actitudes, las creencias, los
aprendizajes, la percepcion del riesgo, las experiencias, los motivos y emociones, las

expectativas, las atribuciones, la personalidad, etc.

Tambien, hay que tener en cuenta, que en la toma de decisiones se ponen en
marcha numerosos procesos cognitivos, entre ellos el procesamiento de los estimulos
presentes en una situacion, con ayuda de la percepcion y la atencion; el recuerdo de
experiencias anteriores, que modularan las decisiones; y la estimacion de las
consecuencias posibles, segin la opcion elegida. Todos estos procesos requieren la
actuacion de funciones ejecutivas, como la anticipacion, la eleccion de objetivos, la
planificacién, la seleccion de la conducta, la autorregulacién, el autocontrol y el uso de
realimentacion (Sholberg y Mateer, 1989). También, la inhibicion de respuestas
inadecuadas, la supervision de las conductas en funcion de estados motivacionales y
afectivos, y la seleccion adecuada de conductas organizadas en un espacio y tiempo
(Lezak, 1995; Stuss y Levine, 2002).
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Por lo tanto, los procesos psicoldgicos basicos estan actuando y mediando en la
toma de decisiones del conductor y en su comportamiento. Asi como de la misma manera,
estan actuando otros factores, los estados psicofisicos, que afectan directamente a sus
decisiones y, en algunos casos, a su estilo de conduccion como son la ansiedad/estrés,
alcohol/drogas, trastornos del suefio, enfermedades, etc., asi como las psicopatologias.
(Montoro et al., 2000; Soler y Tortosa, 1987).

En este contexto, hay tener en cuenta que existen numerosas diferencias
individuales entre los seres humanos y, por lo tanto, entre conductores. Estas diferencias
son la expresion de un modo general individual de percibir, de interpretar, de tomar
decisiones, etc. Ademas, todo ello estd unido a un numeroso grupo de caracteristicas
personales que implican a un gran nimero de areas de funcionamiento psicoldgico del

individuo, que a su vez conforman su “estilo cognitivo” (Montoro et al., 2000).

Cabe senalar, que uno de los componentes psicologicos que mas influye en latoma
de decisiones y en la percepcion del riesgo son los emocionales. Se ha considerado que
los estados de animo modulan las decisiones durante la conduccion (Fuller, 2011; Nygren,
Isen, Taylor y Dulin, 1996), y son considerados como estados afectivos independientes
de las situaciones viales. Ademas, las emociones estan relacionadas como un estado de
reaccion ante un evento de trafico que provoca cambios bruscos en las emociones del

conductor (Davidson et al., 1994).

Desde la perspectiva de la emocion asociada a la conduccion, la psicologia
cognitiva considera que toda toma de decisiones conlleva de forma intrinseca un
componente emocional independiente del estado afectivo del conductor en un momento
concreto. En este sentido, motivaria el comportamiento del conductor que, sin embargo,
podria pasar desapercibido, interviniendo en su conducta de forma no consciente (Megias,
Maldonado, Catena y Candido, 2012).

En la Figura 2 se describen los factores que intervienen en la produccion de
accidentes y en la realizacion de conductas prohibidas, destacando el factor humano, el

proceso decisional y los aspectos psicoldgicos que median en la decision del conductor.
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Figura 2. Conjunto de aspectos que intervienen en las decisiones de los conductores
Fuente: Elaboracion propia
Durante la conduccién se toman numerosas decisiones de forma continua, y la
mayoria de estos procesos psicoldgicos se ponen en funcionamiento en la conduccion de
vehiculos, siendo el propio conductor quien los modula junto con otros factores
comentados como los aprendizajes previos, el consumo de sustancias y la personalidad,
factores que se describiran con mas exhaustividad méas adelante y que se pueden ver

implicados en los siniestros y en la comision de delitos.
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Hasta aqui se ha desarrollado un escenario donde se establece, por una parte, la
existencia de un problema grave en nuestra sociedad, como son los siniestros viales, y por
otra, el origen de dicho problema, la conducta humana. Ademas, dicha conducta también
puede derivarse en infracciones administrativas o penales, en ocasiones con un final fatal,
como son los siniestros (muertes y lesiones), o cumpliendo unas sanciones

administrativas o penales, con las consecuencias que estas Gltimas conllevan.

En definitiva, si consideramos que el conductor es un componente activo de las
situaciones de trafico en las que toma sus propias decisiones, prohibidas o no, durante la
conduccion en base a otros factores, creemos necesario centrar esta investigacion en la
esfera individual del conductor. Por una parte, realizaremos una revision de las politicas
legislativas y criminales desarrolladas en Espafia y dirigidas a los conductores. Y por otra,
daremos paso a la investigacion realizada con las variables criminologicas y otras
relacionadas con los motivos y los comportamientos inadecuados e inseguros al volante
(errores e infracciones), que pueden estar interviniendo en la toma de decisiones
arriesgadas y prohibidas en los infractores penales. Asimismo, se considerara la
influencia que poseen las variables psicologicas tales como la personalidad, el déficit de

atencion e hiperactividad., el consumo de alcohol y de otras sustancias.

1.2. Politicas legislativas y criminales adoptadas sobre el
trafico rodado

Puesto que la seguridad vial es objeto de proteccion en el ambito del derecho
administrativo sancionador como en el del derecho penal, describiremos, brevemente, la
evolucion de estas dos corrientes merecedoras de atencion, teniendo en cuenta que estan
relacionadas. Ademas, nuestra investigacion se desarrolla dentro de una de las medidas

de politica criminal en seguridad vial, incorporada en estos Gltimos afos.

1.2.1. Evolucién legislativa sobre trafico rodado

La verdadera evolucion de la normativa reguladora del trafico de vehiculos a
motor comenzo con la Real Orden de 31 de julio de 1897, donde se regulaba la concesion

de autorizaciones de circulacion de vehiculos. Posteriormente, de la mano de la Reina
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Maria Cristina?, aparecio el Reglamento para el Servicio de Coches Automoviles por las
Carreteras del Estado de 1900, derogando la anterior por ser insuficiente. Esta norma fue
el comienzo de la trayectoria legislativa exclusiva del fenémeno del trafico rodado y ya

enfatizd sobre los peligros y las precauciones, como describe en su exposicion:

Fijar las precauciones, exigir las garantias indispensables que alejen peligros y
perturbaciones en el trafico se encamina el presente Reglamento, que establece las
causas que han de cumplirse para que la circulacién de los expresados carruajes
por las carreteras pueda considerarse inofensiva, y, como consecuencia, la
determinacion de los requisitos que han de reunir los automdviles y sus
conductores para que el cumplimiento de las condiciones previamente fijadas sea
posible y facil (p. 1141).

Es Ilamativo observar que su articulo 20, hace referencia a la sancion de privacion
del permiso de conducir a los conductores que, en el transcurso de un afio, hayan
desobedecido dos veces las normas. Se podria decir que, en 1900, ya se privaba de un
derecho a aquel conductor que faltara a la ley, cuestion que actualmente se regula en el

Permiso por Puntos (en adelante, SPP) y en el Cddigo Penal (en adelante, CP).

A partir de 1900 se publicaron diferentes normas relacionadas con los cambios
que se iban produciendo tanto en los vehiculos como en las carreteras. Hasta que, en 1934,
se aprobd por Decreto otro hito importante en la historia del trafico rodado, como fue el
Cadigo de Circulacion. Este unificd todas las disposiciones en materia de trafico que
permanecian dispersas, recogiendo normas de circulacion referidas a peatones,
automoviles, vehiculos de traccion animal, bicicletas, autobuses, tranvias y trolebuses.
Importante regulacion fue la de las condiciones psicofisicas de los conductores y sus
permisos de conducir. Ademas, desarroll6 un capitulo para el procedimiento sancionador,

donde se detallan un listado de infracciones con sus correspondientes sanciones.

Por lo que se refiere a la siniestralidad de la época, se puede observar en la Figura
3 la evolucidn de las cifras de fallecidos desde que se establecen estadisticas. A partir del
afio 1960, se observa una tendencia ascendente hasta alcanzar un maximo en el afio 1989,
en el que se notificaron 9.344 fallecidos, una cifra intolerable (DGT, 2017b).

2 Segunda esposa de Alfonso XII. Fallecido este y madre del rey Alfonso XII1, ejercio la regencia durante
su minoria de edad desde 1885 hasta 1902.
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Figura 3. Evolucién de los fallecidos en accidente de trafico de 1960 a 2016
Fuente: DGT, 2017b, y elaboracion propia.

Como se puede observar en el afio 1989 se sitla una trayectoria evolutiva sobre la
legislacion de tréafico para abordar el problema de las exorbitantes cifras de muertes en
las carreteras. Aparece otro cambio importante de la mano de la Ley 18/1989, de 25 de
julio, con el titulo de Ley de Bases sobre Tréafico, Circulacion de Vehiculos a motor y
Seguridad Vial, que inici0 la regulacion sobre el trafico, con posterioridad a la
Constitucion Espafiola de 1978. Asimismo, se lleva a cabo la adaptacion de toda la
normativa existente en este ambito a los principios vigentes de dicha Constitucion. A
posteriori, y como segundo abordaje, se aprobd un texto normativo adecuado que permitié
ofrecer un rango legal a las disposiciones en materia de circulacion de vehiculos: el RD
Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba el Texto Articulado de la Ley
sobre Trafico, y donde en su exposicion de motivos, trata la cuestion més importante para
desarrollar esta reforma, “El fendbmeno del trafico de vehiculos a motor... al efectuarse
de forma masiva y simultanea, lleva consigo una serie de problemas que es necesario
regular para que aquel ejercicio no lesione intereses individuales o colectivos que deben

ser objeto de proteccion publica” (p.7259).

Desde la entrada en vigor del RD citado, se desarrollaron los reglamentos
normativos acerca de los temas tratados en él: Reglamento General de Circulacion,
Reglamento General de Conductores y Reglamento General de Vehiculos. A partir de

este momento, la cifra de fallecidos ha disminuido de manera destacada. Si observamos
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la Figura 3, en el afio 2000, se produce una tendencia progresiva en la disminucion de las
cifras, aunque seguian siendo desalentadoras. En el afio 2004, se produce uno de los
descensos mas relevantes, 700 fallecidos menos que el afio anterior. Entre 2006 a 2008,
bajan los fallecidos en 1000, y sigue bajando de forma constante y numerosa hasta
alcanzar el minimo de la serie histdrica en el afio 2013 con 1.680 fallecidos. En esta
progresiva disminucién no es la casualidad la que esta implicada sino unas medidas
politico-criminales de gran trascendencia (Borja, 2011). En la misma Figura 3, se puede
comprobar que las medidas méas destacadas son el SPP y el CP, como se vera en proximos

apartados.

Es necesario recordar que un gran porcentaje de accidentes, entre el 70 y 90%, son
debidos a comportamientos humanos. Por ello, fue necesario establecer medidas politicas
criminales por los poderes publicos, como mecanismo de prevencion y represion, y con
ello hacer frente a ciertas conductas realizadas por algunos conductores. De esta manera,
muchos de estos comportamientos se podrian evitar y, con ello, también maltiples riesgos

y muertes, no solo de los ocupantes de los vehiculos, sino también de peatones.

Pero antes de establecer las diferentes medidas posibles para evitar dichos
comportamientos, es fundamental investigar y determinar qué tipo de conductas y
factores causan los siniestros viales, para posteriormente analizar qué medidas politico-

criminales, son las mas adecuadas.

Los factores de riesgo, estudiados en el apartado anterior, que a lo largo de los
afios se han visto implicados en los siniestros viales son la velocidad, el alcohol y drogas
de abuso, las distracciones y las infracciones. Todos estos factores necesitan de una
decision humana para que se traduzca en conductas; ademas, con el caracter de
“voluntarias” en su gran mayoria. Por lo tanto, son las personas que conducen las que
permiten explicar los accidentes y las que introducen los niveles de riesgo para que se
produzca el siniestro; igualmente, ese riesgo se puede ver incrementado desobedeciendo
la norma (infracciones o delitos) (Tortosa y Civera, 2011). Por lo tanto, las politicas de
intervencion estan dirigidas a evitar estos comportamientos que, en muchas ocasiones,
generan graves consecuencias para las personas, empezando por la comision de
infracciones o delitos penales, y acabando por muertes, lesiones e incapacidades

permanentes.
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1.2.2. El Sistema de Permiso por Puntos

Después de conocer los factores que se ven implicados en los accidentes y el tipo
de conductas que los generan, uno de los mecanismos publicos dirigidos a disminuir la
siniestralidad vial, de caracter represivo y preventivo de la reincidencia, es a través de la
sancion administrativa. Una de las medidas méas importantes que en los ultimos afios se
ha llevado a cabo en Espafia es el Sistema de Permiso por Puntos, que ademas de
sanciones econOmicas, también se castiga con pérdida de puntos en el permiso de
conducir establecidos previamente, que, a su vez, segin el comportamiento del conductor,
se pueden recuperar de diferentes maneras, e incluso recibir bonificaciones con puntos

extras.

Como antecedente al SPP en Espafia, en el afio 2003, la tasa de accidentalidad era
de 128 fallecidos por millén de habitantes frente a los 103 de la UE, por lo que los
principales indicadores de seguridad vial de nuestro pais distaban significativamente de
los de la mayoria de la UE. A su vez, por lo que se refiere a Espafia, la evolucion del
namero de fallecidos en siniestros viales habia sufrido un estancamiento, alrededor de
una media de 5.500 anuales (DGT, 2011).

En este mismo periodo, los siniestros viales pierden la vision de “coste inevitable”
del progreso, para darle el caracter l6gico de “evitables”. Los poderes publicos y la
sociedad tenian que aceptar y reaccionar ante este fendmeno, teniendo en cuenta que,
ademas, esta considerado como una de las primeras causas de muerte en los jovenes
(DGT, 2011).

En este contexto y con estos datos, Espafia empieza a sumarse a las
recomendaciones de la UE, dentro del Programa de Accion Europeo de Seguridad Vial
(COM, 2003), para conseguir objetivos ambiciosos como el de lograr una sensibilizacion
de la sociedad ante las escalofriantes cifras. Asimismo, también se tiene en cuenta la
recomendacion 2004/345/CE de la Comision, de 6 de abril de 2004, sobre la Aplicacion
de normas de seguridad vial, que propone que los estados miembros se concentren en el
cumplimiento de la norma. Esto es debido a que los paises que consiguen mejores
resultados son aquellos que tienen establecidos sistemas eficaces de autoridad. Las

normas que se establecieron y que mas influyeron en evitar la accidentalidad fue el
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cumplimiento de los limites de velocidad, evitar el consumo de alcohol en la conduccion,

el tratamiento de reincidentes, asi como el uso del cinturdn de seguridad.

Por lo tanto, en el afio 2004, Espafia se comprometid a establecer un sistema de
carne de conducir por puntos, como estrategia que permitia aumentar la responsabilidad
de los conductores y otorgarles un crédito de confianza para con la sociedad. Dentro de
esta linea de actuacion, las Cortes Generales aprobaron la Ley 17/2005, del 20 de julio,
que regula el permiso y licencia de conduccion por puntos. Entré en vigor al afio siguiente,
el dia 1 de julio de 2006, haciendo historia como uno de los principales hitos en la
trayectoria normativa de la seguridad vial en Espafia. De forma resumida, el SPP se
caracteriza por la nueva forma de concebirse las autorizaciones para conducir, de manera
que se otorga un crédito de confianza a los conductores (12 puntos) y donde la vigencia
estd condicionada por el uso correcto de dichas autorizaciones, que se demostrara
mediante el mantenimiento de los puntos otorgados. Igualmente, el SPP funciona como
estrategia preventiva para minimizar la accidentalidad vial. Asi lo explica dicha Ley en

su exposicion de motivos:

Se pretende incidir sobre las autorizaciones administrativas para conducir,
mediante la combinacion de dos elementos esenciales. En primer lugar, su
caracter eminentemente reeducador al configurar el cauce adecuado para
modificar aquellos comportamientos, mediante la realizacion de cursos de
sensibilizacion y reeducacion vial de los conductores multirreincidentes, con el
objetivo esencial de modificar los comportamientos infractores. Esta voluntad
reeducadora se va a llevar a cabo, esencialmente, con un claro objetivo de
sensibilizacion y permanente llamada de atencion sobre las gravisimas
consecuencias que, para la seguridad vial y para la vida de las personas, tienen
los comportamientos reincidentes en la inobservancia de las normas que regulan
el fendmeno creciente y cada vez mas complejo de la circulacién, poniendo asi en
permanente riesgo el primero de nuestros derechos fundamentales que es el
derecho a la vida y a la integridad fisica y moral de los usuarios de las vias
publicas. Y, en segundo lugar, su efecto punitivo para aquellos comportamientos,
consistente en la disminucién o pérdida del crédito en puntos con que cuenta un
conductor, titular de permiso o licencia de conduccion. Puntos que son, por otra
parte, reflejo del nivel de confianza que como tal conductor le otorga la sociedad
en un momento dado y cuya pérdida, a su vez, sefiala el reproche que tales
conductas merecen, derivado y con un claro sustento en la reiterada comision de
infracciones. (p. 25781)

De la misma manera, hace referencia al reproche juridico que se produce cuando
un conductor pierde todos sus puntos por desobediencia continuada a las normas de

trafico. Esta situacion no es casualidad ni mala suerte, sino es una actitud reiterada de
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vulneracién de las normas que se establecen con una continua adaptacion a las
circunstancias del trafico y que sirven, ademas de para ordenarlo, para proteger a los
usuarios de las vias. Por lo tanto, se ha de hacer frente de forma severa cuando son
ignoradas sistematicamente por algunos conductores que, con sus acciones, ponen en

riesgo al resto de personas que comparten el trafico.

El impacto inicial que tuvo el SPP en los conductores espafioles se observo en un
estudio realizado en 2007, donde se analizo la percepcion de los conductores y el impacto
preliminar en su comportamiento con su entrada en vigor. Sobre la efectividad del SPP,
la mayor parte de los encuestados (91.91%) considero6 que ha sido uno de los factores mas
importantes en la reduccion de la mortalidad observada en 2006. Asimismo, también la
gran mayoria, opinaron que el SPP mejoraria la seguridad vial, en lo que respecta al
numero de accidentes y de victimas, asi como al numero de infracciones que se comenten
y el nimero de conductores “peligrosos”. No obstante, un 15% de conductores se

mostraron escépticos respecto a la eficacia del SPP (Montoro y Roca, 2007).

La eficacia o sus posibles limitaciones son continuamente motivo de reflexion por
la sociedad y los medios de comunicacion (Roca y Tortosa, 2008). EI SPP pretendia
apartar a los infractores reincidentes de las carreteras, disuadir a los conductores por
relacionar la reincidencia en la comision de infracciones con una sancion mas severa,
como la pérdida de vigencia del permiso de conducir y sus consecuencias. También, sirve
a numerosos conductores como un incentivo conservando el nimero de puntos e incluso
aumentarlo, ademas, de ser un instrumento educativo mediante cursos de reeducacion
sobre la seguridad vial (Roca y Tortosa, 2008). Segun estos autores, este sistema pretende
modificar el comportamiento de los conductores espafioles, a la vez que reducir la
siniestralidad vial, y, al mismo tiempo, conseguir aumentar las conductas deseables y

seguras.

Para desarrollar el objetivo del SPP, la Administracién establece un programa de
intervencion para acabar con las conductas de riesgo. Este sistema posee una pieza clave
para conseguir modificar los reiterados comportamientos infractores de los conductores:
los cursos de Sensibilizacion y Reeducacion Vial. Estos cursos estan regulados por la
Orden INT/2596/2005, de 28 de julio, donde se determinan los objetivos, el contenido, la
duracién y los requisitos.
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Los objetivos principales de estos cursos son los de “sensibilizar a los conductores
infractores sobre las graves consecuencias humanas, econdmicas y sociales que traen
consigo los accidentes de trafico y sobre la implicacion de los propios conductores en su
produccion; y reeducar los comportamientos y actitudes de los conductores infractores
hacia la cultura de la seguridad vial y valores de convivencia y respeto en el entorno del
trafico” (p. 28084).

Para conseguir dichos objetivos y cumplir la labor reeducativa para los que fueron
creados, los contenidos que reciben los conductores infractores no deben ser otros que los
imprescindibles para abordar las actitudes en combinacion con la seguridad vial. A
continuacion, se describen los contenidos de forma resumida para comprobar la
importancia que tienen para cambiar las creencias y actitudes inadecuadas de estos
conductores y, por lo tanto, sus decisiones al volante (Orden INT/2596/2005, pp. 28084-
28086):

1. Los accidentes de tréfico: la magnitud del problema: Valorar la dimension

real de los accidentes de tréafico, los problemas sociales y econdmicos que se
producen en su entorno; identificarlos como un problema de salud y como una
epidemia que nos afecta a todos; apreciar que los accidentes no son causa del
azar o del destino, sino que detras de ellos hay una serie de factores de riesgo
sobre los que podemos actuar; reconocer que es el propio conductor el que mas

puede influir en la produccion de accidentes.

2. Dinamica de un impacto y consecuencias para las victimas: apreciar la

magnitud real de las fuerzas que se implican en los siniestros de trafico; conocer

los principales tipos de lesién que se producen en los accidentes.

3. La conduccion: una tarea de toma de decisiones: Apreciar que las

situaciones peligrosas al volante son en muchas ocasiones consecuencia de
decisiones incorrectas; distinguir las caracteristicas del proceso de toma de
decisiones en la conduccion; discriminar cuales son las actitudes y los motivos
que diferencian a un conductor seguro de aquel que conduce de forma peligrosa;

valorar el importante papel que puede jugar nuestro estado emocional en la

55



seguridad del trafico; identificar la influencia de la percepcion y la aceptacion

del riesgo en la conduccion.

4. Aptitudes y capacidades basicas para una conduccion sequra: Apreciar la

complejidad del entorno del trafico; valorar la importancia de mantener las
propias aptitudes y capacidades basicas en perfectas condiciones, asi como los
mecanismos atencionales con el fin de distinguir la incidencia de las distracciones

en los accidentes.

5. Los grupos de riesgo: Apreciar que determinados grupos de personas son

especialmente sensibles a las consecuencias del trafico, como los nifios, los

jovenes, los peatones, los mayores, los ciclistas, entre otros.

6. Los factores de riesgos mas importantes inherentes al conductor v la

influencia gue tiene sobre el mismo: La velocidad, el alcohol, las drogas, las

enfermedades y los farmacos, la somnolencia, el suefio, la fatiga y el estres.

7. Sequridad activa y pasiva: Apreciar la importancia de una buena

utilizacion de los diferentes elementos de seguridad.

8. La conduccion preventiva: Valorar la eficacia de la conduccion preventiva

para reducir los accidentes de trafico; del propio comportamiento,

promocionando un estilo de conduccion més segura.

9. Actuacion en caso de accidente de trafico. Reconocer la importancia de la

realizacion de los primeros auxilios de forma adecuada, incluyendo las
actuaciones minimas para proteger el lugar del accidente y evitar nuevos

peligros.

10. La importancia del cumplimiento de las normas de trafico: Conocer los

principios y valores que deben inspirar en todo momento nuestro comportamiento
al circular por las vias pablicas; comprender el importante papel que juega el
respeto de las normas de circulacion para garantizar la seguridad vial; saber
cual es la responsabilidad social y legal derivada del incumplimiento de las

normas de trafico.
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Podemos observar que los temas que componen los cursos estan relacionados con
el factor humano, factor clave para conseguir un cambio de actitud cuando se maneja un
volante por la via pablica. Ademas, circular por la misma, forma parte de la vida de todos
los individuos que viven en sociedad, teniendo en cuenta que las carreteras, calles, etc.,
son espacios donde, inexorablemente, peatones, ciclistas y conductores o pasajeros de

todo tipo de vehiculos, conviven diariamente.

Los manuales y los materiales educativos que se utilizan en los cursos y que se
entregan a los asistentes, asi como la formacion de los formadores y psicélogos-
formadores que imparten dichos cursos, estuvo y estd a cargo de profesionales de la
Universidad de Valencia, pertenecientes al Instituto Universitario de Trafico y Seguridad
Vial (en adelante, INTRAS), expertos en Psicologia del Trafico y la Seguridad Vial
(DGT, 2011).

Existen dos tipos de cursos (Orden INT/2596/2005):

a) De recuperacion parcial de puntos. Tiene una duracién de 12 horas. A este

curso asisten solo un tipo de conductores: los que todavia no han perdido todos
los puntos y deseen recuperar algunos. Una vez realizado el curso, permitira
al titular de la autorizacion la recuperacion de un maximo de 6 puntos, sin que
en ningln caso se pueda recuperar mas puntos de los que se hubieran perdido.

b) De recuperacion del permiso o la licencia de conduccion. Tiene una duracion

de 24 horas. En este tipo de curso, se contemplan tres tipos de asistentes:

1. Conductores que hayan perdido todos los puntos del permiso. Tras un
periodo de seis meses sin conducir (tres para conductores profesionales),
se debera realizar con aprovechamiento el curso y superar una prueba de
control de conocimientos, para volver a obtener la autorizacion.

2. Conductores que hayan sido condenados por sentencia firme por un
delito contra la seguridad vial y que la pena de privacion del derecho a
conducir supere los dos afios. Para volver a obtener la autorizacion, se
deberé realizar con aprovechamiento el curso, y superar una prueba de
control de conocimientos, exactamente igual que el caso anterior, tras el
cumplimento de la pena.

En estos dos casos, el crédito de puntos que se le asigna al titular de la

autorizacion es de 8 puntos. Es menor por ser también menor la confianza,
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bien por no haber demostrado todavia responsabilidad al volante, bien por
haberla perdido y estar tratando de recuperarla (Montoro et al., 2012).

3. Conductores que hayan sido condenados por sentencia firme por un
delito contra la seguridad vial y que la pena de privacion del derecho a
conducir no supere los dos afios. Para volver a obtener su permiso, el
condenado solo tendrd que realizar con aprovechamiento el curso, sin
superar ninguna prueba. El crédito de puntos queda intacto con los que

disfrutaba antes de la comision del delito.

Continuando con la evolucion de las politicas legislativas y criminales,
observamos que estos cursos tienen un efecto administrativo en las condenas penales que
conllevan la privacién del derecho a conducir. Asi, en la Ley 17/2005, que regula el SPP,
en su Disposicién adicional decimotercera, indicaba que: “El titular del permiso ...que
haya sido condenado por sentencia firme por la comision de un delito castigado con la
privacion del derecho a conducir un vehiculo a motor o ciclomotor, para volver a
conducir, debera acreditar el haber superado con aprovechamiento el curso de

reeducacion y sensibilizacion vial...”

Esta disposicion se modifico con la Ley 18/2009 de 23 de noviembre, por la que
se modifica el texto articulado de la Ley sobre Tréafico, Circulacion de Vehiculos a Motor
y Seguridad Vial, aprobado por el RD Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, en materia
sancionadora, después de la reforma del CP de 2007 (en su articulo 47%) y en su
disposicion adicional decimotercera, igualmente. A partir de la reforma, se distribuye la
asistencia a los cursos y la necesidad de superarlo conforme al procedimiento establecido
en el art. 63.7 de la Ley 17/2005, segun el tiempo de la pena impuesta de privacion del

derecho a conducir vehiculos a motor o ciclomotor.

Aunque siete afios después, con la publicacion de la Ley 6/2015, de 31 de octubre,
por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos
a Motor y Seguridad Vial, quedan derogadas las dos leyes comentadas (Ley 17/2005 y
Ley 18/2009), asi como el anterior RD Legislativo 339/1990. Desde esta misma

SArt. 47: LO 15/2007...pena de privacion del derecho a conducir un vehiculo a motor o
ciclomotor...Cuando la pena impuesta lo fuere por un tiempo superior a dos afios comportara la pérdida
de vigencia del permiso o licencia que habilite para la conduccion o la tenencia y porte, respectivamente.

58



perspectiva, sigue evolucionando la normativa y podemos comprobar que en su articulado
se detalla con més exhaustividad la misma filosofia. Su art. 73 indica:

Obtencién de un nuevo permiso o licencia de conduccién posterior a la
sentencia penal de privacion del derecho a conducir vehiculos a motor. 1. El
titular de un permiso o licencia de conduccién que haya perdido su vigencia
de acuerdo con lo previsto en el articulo 47 del CP, al haber sido condenado
por sentencia firme a la pena de privacion del derecho a conducir vehiculos a
motor y ciclomotores por tiempo superior a dos afios, podra obtener, una vez
cumplida la condena, un permiso o licencia de conduccion de la misma clase
y con la misma antiguedad, de acuerdo con el procedimiento establecido en el
articulo 71.24 para la perdida de vigencia de la autorizacion por la pérdida
total de los puntos asignados. El permiso que se obtenga dispondréa de un saldo
de 8 puntos. 2. Si la condena es igual o inferior a dos afos, para volver a
conducir Unicamente debera acreditar haber superado con aprovechamiento
el curso de reeducacion y sensibilizacion vial al que hace referencia el primer
parrafo del articulo 71.2. (p. 103200).

En conclusion, y para entender el parrafo anterior, significa que si un conductor
condenado por sentencia firme de privacién del derecho a conducir vehiculos a motor o
ciclomotores, si su intencion es volver a coger un volante, tendran que asistir
obligatoriamente a los cursos de Sensibilizacion y Reeducacion Vial. Ademas, segun el
tiempo de la pena de la privacion del derecho a conducir, habré perdido o no la vigencia
de su permiso. En caso de haberla perdido, tendra que presentarse a las pruebas, si no,
solo asistir con aprovechamiento. Pero si dicho conductor, no tiene intencion de volver a
conducir un vehiculo a motor o ciclomotor, Gnicamente solo tendra que cumplir las penas
que le haya impuesto el Juez (privaciéon y multa o trabajo en beneficio de la comunidad o
prision). Por lo tanto, los conductores condenados por delitos contra la seguridad vial
entran en contacto con las medidas administrativas y reciben los contenidos del curso,

que, a su vez, pretenden sensibilizar y reeducar a conductores infractores.

La Gltima idea que queremos reflejar en este apartado es que ya en el afio 2005,
sin que la reforma del CP de 2007 en materia de seguridad vial se hubiera llevado a cabo,

de alguna manera comenzo6 un camino hacia la “rehabilitacion o resocializacion” de las

4 Art. 71.2. Ley 6/2015. “El titular de un permiso o licencia de conduccion cuya pérdida de vigencia haya
sido declarada como consecuencia de la pérdida total de los puntos asignados podra obtener nuevamente
un permiso o licencia de conduccién de la misma clase de la que era titular, transcurridos los plazos
sefialados en el apartado anterior, previa realizacidn y superacion con aprovechamiento de un curso de
sensibilizacion y reeducacion vial y posterior superacion de las pruebas que reglamentariamente se
determinen”.
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personas condenadas en lo que se refiere a su comportamiento vial, obligando al
delincuente a pasar por un curso con pretensiones sensibilizadoras y reeducadoras.
Posteriormente, con las reformas en los dos contextos (administrativo y penal), se sigue
la misma trayectoria, como se ha comprobado anteriormente desde el punto de vista

administrativo, y como se vera mas adelante, desde el punto de vista penal.

Podemos observar que todos los cambios legislativos, estan dirigidos a, por una
parte, cambiar los comportamientos infractores de los conductores y, por otra, a evitar
muertes y lesiones en las carreteras, como también precisa el CP como veremos en el
proximo apartado. En resumen, la trascendencia de este sistema en la lucha contra la
criminalidad vial ha sido considerable, incluso desde antes de su entrada en vigor,
produciéndose una relevante disminucion de las victimas mortales (Borja, 2012). Se

puede observar dicho descenso en la Figura 3, de la pagina 50.

1.2.3. Politicas criminales en el Derecho Penal en relacion con la
seguridad vial

Antes de adentrarnos de lleno en las reformas del CP en materia de seguridad vial,
haremos una introduccion del papel fundamental de la Politica Criminal y su sentido
como disciplina. Como sefiala Roxin (1992), el objetivo principal de la Politica Criminal
es “...el como debe tratarse a las personas que atentan contra las reglas basicas de
convivencia social y, con ello, lesionan o ponen en peligro al individuo o a la

comunidad...”

Desde otro angulo, pero en el mismo sentido, la Politica Criminal esta
estrechamente relacionada con la Criminologia para hacer frente a la realidad social, en
lo que respecta, segun Garcia-Pablos (2001):

Al estudio del crimen, de la persona del infractor, la victimay el control social
del comportamiento delictivo, y trata de suministrar informaciones validas,
contrastadas, sobre la génesis, dinamica y variables principales del crimen
contemplado este como problema individual y social, asi como sobre los
programas de prevencion eficaz del mismo y técnicas de intervencién positiva
en el hombre delincuente y los diversos modelos o sistemas de respuesta al
delito. (p.33)

En esta direccidn y con respecto a la siniestralidad vial, la Criminologia juega un

papel importante en relacion con la delincuencia vial, que analizaremos profundamente.
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De la misma manera, la Politica Criminal guarda una insoslayable relacion con el
Derecho Penal, constituyendo un puente entre este Gltimo y la Criminologia. Por una
parte, la Criminologia se ocupa del estudio empirico del fenémeno criminal; con su
aportacion, la Politica Criminal establece las estrategias méas apropiadas para prevenir y
disminuir la delincuencia; y el Derecho Penal consolida las teorias, métodos y resultados,
en preceptos y principios juridicos, otorgando la obligatoriedad y vigencia precisa (Borja,
2003).

En definitiva, la Politica Criminal, presenta al legislador y al poder publico
argumentos fundamentados para garantizar las minimas condiciones de seguridad
ciudadana, siempre desde la perspectiva del Estado social y democréatico de Derecho. A
partir de aqui, el Derecho actuara en consideracion para lograr la coexistencia pacifica de
la sociedad, protegiendo debidamente y conforme los cambios sociales, los bienes

juridicos y desarrollando justicia social (Borja, 2003).

Desde una perspectiva politico criminal, huelga decir que existe una necesidad de
que el Derecho Penal se vincule a la realidad de las alarmantes cifras anuales de personas
fallecidas y lesionadas gravemente, a causa de la siniestralidad vial. Ya Carretero (1963)
hace mas de cincuenta afios, vislumbrd que los delitos que se sefialaron en materia de
circulacion “tienen como fin de mayor notoriedad, el de la prevencién de accidentes y por
ello, el bien juridico contemplado, siempre, es el de una circulacion de vehiculos segura”,
agregando que “Actualmente el delito no consiste en herir, matar o romper. Consiste
simplemente en conducir mal, conducir de tal forma mal, que sea previsible la posible

resultancia nociva” (citado en Cardozo, 2009, p. 241).

Cabe sefialar, como indica Garcia Albero (2007) que como consecuencia del
programa de politica-criminal desarrollado con el Proyecto de Reforma del CP, el
conductor irresponsable “ha sido definido como el enemigo a batir y las pérdidas humanas
y materiales que causa, el objetivo bélico de una nueva cruzada en la que se nos prometen
resultados alentadores a corto y medio plazo” (p. 2). Ademas, la persona al volante es
percibida en términos morales como una “fuente de peligro”. Por lo tanto, este momento
es un eco de la sociedad que desarrolla una nueva actitud y, fundamentalmente, de los
poderes publicos. Este mismo autor identifica como uno de los factores precursores de la
creciente demanda de penalizacion en la ley penal, la progresiva visibilidad de las

victimas, un fendmeno que en los Gltimos afios las cifras desbordaban la conciencia
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social: “el porcentaje de espafioles victimizados directa o indirectamente asume
proporciones sin parangon en ningun otro &mbito de la delincuencia” (p. 6). Los datos
existentes en el momento de la reforma muestran una informacion verdaderamente
devastadora: en solo cuatro afios (2003-2006), la siniestralidad vial trajo consigo 583.963

victimas, de las cuales 18.686 fueron mortales (DGT, 2016a).

Con respecto al bien juridico protegido en el CP, sostiene Queralt (2008) que, por
la clasificacion de delitos contra la seguridad vial, se refiere a la seguridad de esta
actividad en si misma. Se entiende que situar estos delitos junto con otros que atentan
contra la seguridad colectiva, iniciativa del legislador en 1995, fue acertada; asi lo indica
Gobmez (1998): “El Codigo vigente los regula dentro de los delitos contra la seguridad
colectiva, rubrica mas acertada con aquello que se quiere proteger, que no es el riesgo en
general, sino parcelas determinadas, en cuanto afecten a la seguridad colectiva” (citado
en Cardozo, 2009, p. 241). Pero, ademas, la vida, integridad corporal y los bienes
comunitarios, son motivo suficiente para la proteccion de la seguridad vial, puesto que se

pueden ver afectados gravemente (Queralt, 2008).

Es por ello, que la politica criminal en el ambito del trafico rodado esta alcanzando
un nivel de extraordinaria relevancia en los ultimos afios en Espafia. Y el legislador, desde
hace algunas décadas, decidié regular la materia del trafico rodado, plasmando la

importancia y la proyeccion que merece.

Antes de revisar las Ultimas reformas del CP en materia de seguridad vial,
hacemos mencion a la primera referencia sobre los automoviles realizada en una norma
penal, que fue en el CP de 19285, clasificados en el mismo titulo que hoy en dia, pero en
una seccion llamada: Delitos afines a los estragos, imputables a imprevision,
imprudencia e impericia. En 1932, el nuevo CP®, deroga el anterior y no incluye
referencias a la circulacion de automoviles, aunque si de imprudencias o negligencias
infringiendo un Reglamento. Posteriormente, apareci6 el CP, texto refundido de 1944/,
que tampoco tuvo referentes en seguridad vial, aunque si sobre los delitos cometidos por

5 Promulgado por el Real Decreto-ley de 8 de septiembre de 1928, en la Gaceta de Madrid nim. 257, de 13
de septiembre de 1928, pp. 1.450-1.526.

¢ Publicado en la Gaceta de Madrid nim., 310, como Ley, de 5 de noviembre de 1932, pp. 818-856.

7 Publicado en BOE nuim. 13, de 13 de enero de 1945, por Decreto del 23 de diciembre de 1944 se aprueba
y promulga el Cadigo Penal, texto refundido de 1944,
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imprudencia con vehiculo a motor, especificando que cuando los dafios sean de extrema

gravedad, la retirada el permiso de conduccion seria definitiva.

Otra Ley de especial relevancia de contenido penal fue la Ley de 9 de mayo de
1950 sobre el uso y circulacion de vehiculos motor. Los accidentes se seguian
produciendo y era necesario castigar el uso imprudente de los automoviles.
Indiscutiblemente, se condena al autor, por homicidio o por lesiones imprudentes, cuando
por negligencia durante la conduccion de su vehiculo produce muertes o lesiones en una
persona. Pero lo que no estaba penado era cuando un conductor cometia una infraccion
que pone en grave peligro la seguridad de las personas, aunque no llegase a sufrir dafio
alguno. EI CP no castigaba la ejecucidn imperfecta, o sea, sin llegar a la consumacién de
un delito imprudente, ya que el autor no tiene intencion de consumar el hecho punible
(Borja, 2011). Por ejemplo, un conductor que conduce de forma peligrosa por una via sin
intencion de causar dafios, pero, aun asi, pone en peligro la vida o la integridad fisica de
otras personas; realmente, esta dirigiendo su conducta hacia un posible futuro resultado
fatal. Sin embargo, si dicho resultado no se produce, la conducta no se podria condenar
como tentativa de un delito contra las personas. Se tendria que crear un tipo especifico

para que la conducta fuera impune.

Por lo tanto, se introdujeron ciertas conductas tipificadas como delitos en este
Cadigo, incriminando ciertos tipos de conductas peligrosas. Muchas de ellas, nos
recuerdan a las actuales: conducir bajo los efectos del alcohol y drogas toxicas; la
conduccion temeraria con manifiesto menosprecio para la vida de los demas; conducir sin

estar habilitado para ello; poner obstaculos en las vias, entre otras.

Una insoslayable trayectoria de reformas, en lo que respecta a los delitos contra la
seguridad del tréafico, ha caracterizado al CP hasta llegar al aprobado por la Ley Organica
(LO, en adelante) 10/1995, de 23 de noviembre, que puso de manifiesto una variacion
importante. Se endurecieron las penas de los diferentes delitos, afiadiendo prision y
aumento de los plazos de privacion del permiso de conducir. Otra novedad fue la inclusién
de un nuevo tipo de delito: negarse a someterse a las pruebas legalmente establecidas para
comprobar si se conduce bajo los efectos del alcohol o drogas toxicas. Ademas, contiene
ensu Libro 11, Titulo XVII, un Capitulo 1V que lleva por rabrica “De los delitos contra la
seguridad del trafico”, con 7 articulos (379-385) referidos a la conduccion bajo la
influencia de drogas téxicas o bebidas alcohdlicas; negarse a someterse a las pruebas
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legalmente establecidas como delito de desobediencia grave previsto en el art. 556;
conducir con temeridad manifiesta poniendo en concreto peligro la vida o la integridad
de las personas o desprecio por la vida de los demas; originar un grave riesgo para la
circulacion; resultados lesivos de los hechos anteriores y vehiculo a motor o ciclomotor

utilizado en los hechos sera considerado instrumento del delito.

Todas estas tipologias penales, tienen en comdn que quién realiza estas conductas,
tiene muchas posibilidades de causar dafios graves e irreparables a otras personas
mediante un accidente de trafico. Por ello, el legislador tiene en cuenta que dichas
conductas merecen la maxima sancion que dispone el ordenamiento juridico, como lo es
la “pena” (Borja, 2011).

Posteriormente, hubo otra reforma parcial del CP con la LO 15/2003, de 25 de
noviembre, con un nuevo endurecimiento de las penas en el caso de la conduccion bajo

los efectos de alcohol y drogas.

Podemos comprobar que estamos ante medidas de politica criminal en continua
evolucion en una sociedad de riesgo como la nuestra, y con un nuevo impetu del
legislador en reformar la materia de seguridad vial. Fue entonces, con la LO 15/2007, de
30 de noviembre, por la que se modifica la LO 10/1995, de 23 de noviembre, del CP en
materia de seguridad vial, cuando se produjeron los cambios mas significativos de los
ultimos afios. Se incrementaron las sanciones y se amplian las conductas punibles,
otorgando al Derecho penal el cometido de promover las condiciones de seguridad de las
vias publicas. Asi pues, el preambulo de dicha Ley detalla que el objetivo es “definir con
mayor rigor todos los delitos contra la seguridad del trafico y los relacionados con la
seguridad vial, evitando que determinadas conductas calificadas como de violencia vial
puedan quedar impunes” (p. 49505).

Los cambios méas importantes han sido establecer expresamente los excesos de
velocidad y los niveles de alcoholemia, clasificados ambos como peligrosos. Asimismo,
se regulan distintos grados de conducta injusta, estableciendo un continuo que comienza
desde el peligro abstracto hasta el perceptible desprecio por la vida de los demas. Se
incrementan notablemente las penas y consecuencias. Por otra parte, la negativa a
someterse a las pruebas legalmente establecidas para analizar el grado de alcoholemia

pierde su calificativo de delito de desobediencia y pasa a ser un tipo autonomo. De la
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misma manera, también se regula la conduccion de vehiculos por aquellos conductores

que hubieran sido privados, judicial o administrativamente, del derecho a conducir, por

pérdida de vigencia de este, reuniéndose estas situaciones en un solo precepto

sancionador, junto con la conduccion sin permiso, por no haberlo adquirido nunca. Dichos

delitos quedan redactados dentro del Libro I, el Titulo XVII. “De los delitos contra la

seguridad colectiva”; Capitulo IV. “Delitos contra la seguridad vial”, que se resumen a

continuacion aquellos relacionados con esta investigacion, conforme la reforma operada

con la LO 5/2010, de 22 de junio, que comentamos mas adelante:

Articulo 379. Conducir un vehiculo de motor o un ciclomotor a velocidad superior
en 60 km/h en via urbana o en 80 km/h en via interurbana a la permitida
reglamentariamente, o bajo la influencia de drogas toxicas, estupefacientes,
sustancias psicotropicas o de bebidas alcohdlicas (en todo caso con una tasa de
alcohol en aire espirado superior a 0,60 ml/l y su equivalente en sangre), sera
castigado una de las siguientes penas: prision de tres a seis meses, multa de seis a
doce meses o con los TBC de treinta y uno a noventa dias, y, en cualquier caso, a
la de privacion del derecho a conducir vehiculos a motor y ciclomotores por
tiempo superior a uno y hasta cuatro afos.

Acrticulo 384. Conducir un vehiculo de motor o ciclomotor sin permiso, en los
casos de: pérdida de vigencia del permiso o licencia por pérdida total de los
puntos, tras haber sido privado cautelar o definitivamente del permiso o licencia
por decision judicial o sin haber obtenido nunca permiso o licencia de conduccién.
Las penas seran una de las siguientes: prision de tres a seis meses, multa de doce
a veinticuatro meses o con la de TBC de treinta y uno a noventa dias.

Articulo 385. Originar un grave riesgo para la circulacion: Colocando en la via
obstaculos imprevisibles, derramando sustancias deslizantes o inflamables o
mutando, sustrayendo o anulando la sefializacion o por cualquier otro medio; 0 no
restableciendo la seguridad de la via, cuando haya obligacion de hacerlo. Las
penas asociadas son: prision de seis meses a dos afios, o a las de multa de doce a
veinticuatro meses y con la de TBC de diez a cuarenta dias.

Los articulos 380 y 381, relacionados con la temeridad manifiesta en todos sus
grados de conducta injusta; y el 383, donde se regula la negacion a someterse a
las pruebas legalmente establecidas para la comprobacion de las tasas de
alcoholemia y la presencia de las drogas, no contemplan la pena de TBC.
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Otra novedad es la que se puede observar en el articulo 47, que dice que la
imposicion de la pena de privacion de derecho a conducir, inhabilitara al penado para el
ejercicio de dicho derecho durante el tiempo fijado en la sentencia; ahora se afiade un
ultimo parrafo con la siguiente redaccion: “Cuando la pena impuesta lo fuere por un
tiempo superior a dos afios comportara la pérdida de vigencia del permiso o licencia que
habilite para la conduccion o la tenencia y porte, respectivamente” (p. 49506). Esta
cuestion ya ha sido tratada en el apartado 1.2.2. del SPP, al estar vinculado por ley.

Como acabamos de comprobar, otra novedad importante de esta reforma es la
aparicion de una nueva pena, el Trabajo en Beneficio de la Comunidad (TBC), como pena

directa de los delitos tipificados en los articulos 379, 384 y 385.

Continuando con las politicas criminales llevadas a cabo en materia de seguridad
vial, y en la busqueda de una mayor proporcionalidad en la respuesta penal a algunas
conductas de peligro abstracto®, se llevo a cabo otra reforma del CP, con la LO 5/2010,
de 22 de junio, por la que se modifica la LO 10/1995. Entre otras cuestiones, se elimina
disyuntiva entre la pena de prision y la de multa y TBC, estableciéndose los tres tipos de
penas alternativas, y ofreciendo al Juez la posibilidad de escoger una de las tres, junto con
la pena de privacion del derecho a conducir; ademas, permite que la pena de prision pueda
reservarse como la méas grave para supuestos concretos. Por otra parte, se introduce un
nuevo articulo 385 bis, en el que se establece que el vehiculo a motor o ciclomotor
utilizado, con el que se hayan cometido algunos de los delitos contra la seguridad vial, se
considerara instrumento del delito a los efectos de los articulos 127° y 128, cuestion que
antes solo se daba en el caso del delito del articulo 381%°. Por tltimo, cuando se trate de
los articulos 379, 383, 384 y 385, se concede a los jueces la facultad excepcional de
rebajar en grado la pena de prision, atendiendo a la menor existencia del riesgo y a las

demas particularidades del hecho que se juzga.

Otra reforma operada en el CP fue con la L.O. 1/2015, de 30 de marzo, por la que
se modifica la L.O. 10/1995, de 23 de noviembre. No fue una reforma en lo que se refiere

8 “Estas conductas llevan consigo el peligro de un bien juridico. El delito queda consumado, aunque en el
caso concreto no se haya producido un peligro del bien juridico protegido” (Cerezo, 2002).

® Decomiso del instrumento del delito.

10 Conduccidn con temeridad manifiesta con manifiesto desprecio por la vida de los demas; de la misma
manera, aun cuando no se hubiere puesto en concreto peligro la vida o la integridad de las personas.
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a los tipos penales, sino a la forma de aplicacion de las penas de privacion de libertad. En
su articulo 83 se regula la suspension de las penas privativas de libertad, incluyendo que
el juez o tribunal sentenciador, podré condicionar la suspension al cumplimiento de las
siguientes prohibiciones y deberes cuando ello resulte necesario para evitar el peligro de
comision de nuevos delitos, sin que puedan imponerse deberes y obligaciones que
resulten excesivos y desproporcionados. En el caso que nos ocupa, es en el apartado 6 de
dicho articulo donde encontramos referencias acerca de los TBC de larga duracion o de
los programas de intervencion derivados de las suspensiones de condenas: “6.2 Participar
en programas formativos, laborales, culturales, de educacion vial, sexual, de defensa del
medio ambiente, de proteccidn de los animales, de igualdad de trato y no discriminacion,
y otros similares” (p. 27098).

La intencidn de estas reformas legales es la de concienciar a la ciudadania sobre
los peligros que llevan consigo algunas conductas durante la conduccién de vehiculos,
con la finalidad de reducir las cifras estremecedoras de personas fallecidas y lesionadas a
causa de la accidentalidad. En este mismo sentido, los poderes publicos utilizan una nueva
terminologia, con caracter preventivo, describiendo algunas conductas como de

“violencia vial” (Garcia, Gutiérrez, Martin, y Sanz-Diez, 2009).

1.2.4. Prevalencia de la delincuencia vial

Desde la perspectiva de la estadistica criminal, los delitos cometidos en el ambito
del trafico rodado son alarmantes. Segun la Memoria de la Fiscalia General del Estado de
2017, (en adelante, FGE), los delitos con mayor presencia en las sentencias condenatorias
dictadas en el afio 2016 fueron los delitos contra la seguridad vial. De las 246.937
sentencias dictadas por los Tribunales por toda clase de delitos, el 32 % fueron por delitos
de la tipologia citada, unas 80.831.

Dichas sentencias, en casi el 90% son dictadas de conformidad y en un porcentaje
muy alto con cumplimiento inmediato de las 55.148 penas de privacion del derecho a

conducir y 2.060 pérdidas de vigencia, del articulo 47.3''. Conforme a la triple

1 Articulo 47.3. CP. Cuando la pena impuesta lo fuere por un tiempo superior a dos afios comportara la
pérdida de vigencia del permiso o licencia que habilite para la conduccién..
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alternativa, también se lleva a cabo un pronto cumplimiento de buena parte de las 50.000
penas estimadas de multa y 27.954 penas de TBC. Lo que significa, segin la Memoria
(2017), que “la celeridad y eficacia de la justicia penal de trafico, con respuestas
policiales, judiciales y del Ministerio Fiscal practicamente inmediatas en la generalidad
de los casos, lo que incentiva los fines, no solo de prevencion especial, sino también
general de las medidas punitivas” (p.576). De esta manera, se genera uno de los fines que
tiene que cumplir la prevencion general de las penas, en cuanto la disuasién y motivacion

al cumplimiento de la norma, evitando con ello el sentimiento de impunidad.

En la Figura 4 se puede observar como ha evolucionado la delincuencia vial, segun
el delito concreto, desde la reforma del CP de 2007, la mas importante en los Gltimos afios
y la que ha generado el aumento de condenas por esta tipologia. Los datos de 2016 reflejan
un incremento casi inapreciable respecto de 2015, paralizando el patron descendente de
afios anteriores. Ademas, como se puede ver los delitos mas numerosos son los

relacionados con el consumo de alcohol y drogas y la conduccion sin permiso.
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Figura 4. Diligencias previas y urgentes por tipologia delictiva de seguridad vial 2007-2016
Elaboracion propia. Fuente: FGE, 2017
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Precisamente, estos dos tipos, ademas de ser los mas numerosos también lo son
sus penas asociadas, como son los TBC. Segun Instituciones Penitenciarias (en adelante,
IIPP), en 2016 se gestionaron 28.332 entradas por penas y medidas alternativas dictadas
por delitos contra la seguridad vial, de las que 27.954 lo fueron por TBC y 376 por
programas de educacion vial impuestos por suspension o sustitucion de penas privativas

de libertad. A continuacion, se muestra la evolucion en los Gltimos afios, Figura 5:
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Figura 5. Evolucién de sentencias con penas de TBC y suspensiones de prision por delitos contra la
seguridad vial, 2011-2016

Elaboracion propia. Fuente: FGE, 2017

Es importante tener en cuenta, que muchos de los penados que cumplen los TBC
en seguridad vial (TASEVAL, se estudiara mas adelante), casi en su totalidad, son
penados por los delitos antes indicados, del articulo 379.2 (conduccion bajos los efectos
del alcohol y las drogas) y del articulo 384 (conduccion sin permiso), ademas de formar

parte de la muestra de estudio de nuestra investigacion.

Otro importante dato que hay que tener en cuenta es la cifra de internos que

cumplen condena con penas de privativas de libertad por delitos contra la seguridad vial

Unicamente, durante el periodo de tiempo indicado, segun IIPP. VVéase Tabla 3:

Tabla 3

Cifras fijas de internos que cumplen condena en las fechas que se indican

Fecha Penados Preventivo Localizacién Liberados Fin Tota
(Judiciales) S Permanente Condicionales  Semana I
15/4/2016 899 5 3 76 7 988
15/1/2017 688 2 3 64 5 762
1/5/2017 774 7 3 51 5 840

Nota. Internos que cumplen condena “s6lo” por delitos contra la seguridad vial.
Fuente: FGE, 2017
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A continuacion, se muestra la evolucion de la delincuencia vial de las dos
tipologias mas numerosas (articulos 379.2 y 384), tomando como indicadores las
Diligencias Previas y las Urgentes incoadas, y los accidentes de trafico con victimas en

el transcurso de cinco afios (2011-2016). VVéase Figura 6:
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Figura 6. Evolucion de la delincuencia vial y de la accidentalidad 2011-2016
Elaboracion propia. Fuente: FGE, 2017 y DGT, 2017b.

Se puede observar como en el transcurso de 5 afios se establece un patron
descendente en la ocurrencia de delitos contra la seguridad vial, en general, y también en
las dos tipologias mas numerosas, hasta el afio 2016 donde se produce un estancamiento.
Sin embargo, no ocurre lo mismo con los accidentes producidos con victimas. EIl nimero
de accidentes con victimas aumenta progresivamente. Aunque los datos de movilidad
también desarrollen un aumento relevante desde 2014, es decir, que los desplazamientos
anuales por las carreteras espafiolas aumentan progresivamente, junto con la superacién
de la crisis economica que invadié el pais, no pueden justificar el aumento de tantas
muertes y lesiones en la vida de las personas y los costes economicos que se derivan
(FGE, 2017). Este es el cuarto afio consecutivo en el que se observa un incremento en el
numero de accidentes con victimas (DGT, 2017b). Lo que se puede deducir es que el
comportamiento al volante todavia sigue siendo inadecuado, puesto que en la
investigacion de accidentes se concluye que estos se derivan de comportamientos
voluntarios, donde se encuentra implicados el consumo del alcohol y drogas, la velocidad

y otras infracciones viales.
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Si tenemos en cuenta los datos disponibles sobre los expedientes administrativos
tramitados en la DGT*2, por infracciones administrativas por alcoholemias (entre de 0.50
g/l hasta 1.2 g/l en sangre) o presencia de otras drogas durante el afio 2016, unos 102.818;
mas los 61.177 procedimientos penales (alcoholemias con méas de 1.2 g/l; o bajo la
influencia de otras drogas) detallados anteriormente, podemos deducir que un total de casi
164.000 conductores circulaban por nuestras carreteras y ciudades bajo la influencia del
alcohol y drogas, con tasas que perjudican gravemente las capacidades psicofisicas para
conducir con seguridad, como se vera en el apartado donde se trata el consumo de alcohol

en los conductores.

Por otra parte, segun una nota de prensa del Fiscal de Sala Coordinador de
Seguridad Vial (2015) hay que tener en cuenta que, “en relacion con los accidentes con
resultado de muerte por delito del art. 142 CP*3, se detecta un elevado porcentaje proximo
al 50%, en el que la causa determinante y constitutiva de la calificacion de imprudencia
grave es el consumo de alcohol y drogas unidos a los excesos de velocidad y maniobras
incorrectas” (p.18).

Examinando los datos acerca de la implicacion de la conduccion bajo la influencia
de bebidas alcohdlicas u otras drogas, encontramos que desde el afio 2011 hasta el 2016,
los porcentajes de conductores fallecidos en accidentes de trafico con resultados positivos
de la presencia de alcohol y/o drogas en su organismo, rondan en una media anual de
43%, segun el Instituto Nacional de Toxicologia y Ciencias Forenses (en adelante,
INTCF), (2012-2017).

Es necesario detallar que estas cifras, que llevan balanceandose desde hace
algunos afios, provocé una nueva modificacion en la ley administrativa, de la mano de la
Ley 6/2014, de 7 de abril, por la que se modifica el texto articulado de la Ley sobre
Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el RD
Legislativo 339/1990, de 2 de marzo. Se producen una seria de cambios significativos en
el &mbito del procedimiento sancionador, relacionados, entre otras cuestiones, con el

alcohol y las drogas, el endureciendo de la infraccion y de la sancién. Ademas, destaca

12 Datos de expedientes administrativos de 2016 provisionales a fecha de ejecucion marzo 2017.
13 En este articulo se regula el homicidio imprudente (por imprudencia grave o menos grave), cuando se
hubiera cometido utilizando un vehiculo a motor o ciclomotor.
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por castigar por via administrativa la mera presencia de drogas en el organismo del
conductor, dejando para el tipo penal (art. 379.2 del CP) la sancidn por la conduccién
bajo la influencia de drogas, ya contemplada.

Otro dato interesante para abordar las politicas criminales a este respecto es una
de las conclusiones de un estudio sobre la evolucion de la prevalencia de sustancias en
conductores entre 2013 y 2015 (DGT, 2016b), donde se realizaron pruebas de alcohol y
drogas a conductores de vehiculos a motor que circulaban por las vias publicas. Se
observo que en 2015 el 12,35% de las pruebas de cribado realizadas en carretera
resultaron positivas en alguna sustancia, dato comparable al 12,1% obtenido en 2013,
pero con una diferencia, puesto que se observa un descenso significativo de casos
positivos a alcohol sin ninguna otra droga combinada (de 3,3% en 2013 a 1,2% en 2015),
y un aumento también significativo de casos positivos a drogas en ausencia de alcohol
(del 7,9% en 2013 al 10,7% en 2015).

Desde este mismo angulo, en enero DGT, (2017c) publica una nota de prensa en
la que se describe que, durante el afio 2016, ha habido mas infracciones por consumo de
drogas ilegales. Hasta noviembre un total de 60.942 pruebas, resultando positivas 23.822
(39%). De ellas 54.566 fueron pruebas preventivas, con un resultado de 20.879 positivas
(38%); 3.026 pruebas a conductores involucrados en accidentes con 829 positivos (27%)
y otras 3.350 pruebas a conductores infractores con 2.114 positivos (63%). Sobre las
pruebas de alcohol, los agentes de la Agrupacion de Trafico de la Guarda Civil (en
adelante, ATGC), han realizado en total 4,6 millones de pruebas, resultando positivas
68.852, el 1,5%. De ellas 4.024.101 preventivas, resultando positivas 59.526 (1,5%);
113.396 pruebas a conductores involucrados en accidentes con 5.045 positivos (4,5%) y

otras 554.593 pruebas a conductores infractores con 4.281 positivos (0,8%).

No obstante, es de todos sabido el valor que tiene el gran trabajo preventivo
realizado por ATGC, evitando miles de muertes y lesiones graves a los individuos,
mediante los controles de alcohol y drogas y la inmovilizacién de vehiculos de los
conductores con resultados positivos. Segun los datos anteriormente citados, se ha evitado
que 80.405 conductores circulen por nuestras vias bajo la influencia del alcohol y las
drogas, mas otros 6.395 que ya estaban infringiendo la ley de trafico, siendo conductores

potencialmente peligrosos.
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Estas estrategias de vigilancia y control también forman parte de las politicas
criminales dentro del marco preventivo, que, junto a las medidas de los controles de
alcoholemia y drogas, también llevan a cabo la vigilancia de la velocidad, de

distracciones, utilizacion del casco y de los sistemas de retencion, entre otras.

Todos estos datos son suficientes para justificar la necesidad de seguir trabajando
para evolucionar en direccion a la prevencion general y de la reincidencia, fendmeno que

en el ambito del trafico es un problema acuciante.

1.2.5. La Aplicacion de los Trabajos en Beneficio de la
Comunidad dentro el Sistema de Penas en los delitos contra
la seguridad vial

Dejando de lado las lejanas penas de trabajos forzados, otros trabajos de utilidad
publica o el trabajo obligatorio en obras publicas sin encarcelamiento, que histéricamente
estaban al servicio del sistema penal y penitenciario (Blay, 2006), no fue hasta en la LO
10/1995, del CP, cuando se incorporo los TBC como pena sustitutiva de la pena de arresto
de fin de semana y de la pena de responsabilidad personal subsidiaria por impago de
multa. De esta manera, el CP se orient0 a la restriccion del uso de la tradicional pena de
prision de corta duracion. Fue en el siguiente proceso de reforma con la LO 15/2003, de
25 de noviembre, por la que se modifica la LO 10/1995 del CP, donde se sentaron las

bases normativas para evolucionar en la aplicacion de la pena de TBC.

Con la reforma operada por la LO 15/2007, protagonista en el desencadenamiento
en laaplicacion de los TBC, se produce una gran oclusién en los juzgados, en los servicios
de ejecucion y en las entidades colaboradoras donde se desarrollaban. Recordemos que
se castigan conductas que antes se hacian por via administrativa (conduccion sin permiso
o licencia), ademas del aumento de hechos punibles. Otro empuje de ese aumento de
condenas fue la persecucion de la conduccion bajo la influencia de bebidas alcohdlicas,
adquiriendo un mayor protagonismo en la politica criminal. En el afio 2008, segln la
Memoria de la FGE (2009), las cifras de condenas a la pena de TBC se estimd
aproximadamente a las 60.000, debido a la posibilidad de imponer dicha pena en los
articulos 379, 384 y 385 del CP. Segun la memoria, este fendmeno incremento el trabajo
de los servicios penitenciarios, de los juzgados de vigilancia y se produjo un

enlentecimiento en la ejecucion de dichas penas. Ello provocd que un 80% de las
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condenas quedaran pendientes, y como indica la memoria “Esta situacion ha de ponerse
de manifiesto con energia ya que las dificultades resefiadas daran lugar a que prescriban
un gran nimero de penas, con la frustracion del fin resocializador de estas que goza de

una relevancia principal junto y origina ademas sentimientos de impunidad” (p.824).

A partir de este momento, y para dar respuesta a las consecuencias que se estaban
derivando, se publico el RD 1849/2009, de 4 de diciembre, ofreciendo la posibilidad de
que el TBC, como pena en delitos contra la seguridad vial, pueda “cumplirse mediante la
realizacion de talleres de actividades en materia de seguridad vial organizados por las
autoridades correspondientes” (articulo 6.4°.). A partir del RD, nace la Instruccion I-
2/2010 de la Direccion General de Instituciones Penitenciarias, de 10 de marzo de 2010,
donde se establece la puesta en marcha de los Talleres de Actividades de Seguridad Vial
(en adelante, TASEVAL), para el cumplimiento de las penas de TBC en los casos de

delitos contra la seguridad vial.

Posteriormente, el CP vuelve a sufrir otra modificacion con la LO 5/2010, de 22
de junio, por la que se modifica la LO 10/1995, de 23 de noviembre, marcando un nuevo
reto para la ejecucion de las penas de TBC. Su articulo 49 indica que los TBC podran

consistir en la participacion del penado en talleres o programas formativos o de

reeducacion de educacién vial. Por lo que ofrece la posibilidad de realizar los talleres

(TASEVAL) en cumplimiento de la pena de TBC a dicho precepto, ampliando su ambito
de aplicacion y previéndose la realizacion de talleres de seguridad vial (Cervera, 2013).
Cabe sefialar, el acogimiento positivo de esta novedad legislativa, donde se destaca la

funcion resocializadora y reeducadora que caracteriza a los talleres (Vidales, 2011).

Esta evolucion reglamentaria ha constituido la consolidacion del desarrollo de los
talleres TASEVAL, afirmando su gestion y adaptacion en el tiempo a dicha evolucion.
Ha habido dos momentos importantes, desarrollados con dos Instrucciones de IIPP. En
primer lugar, la Instruccién 1-2/2010 de la Direccion General de Coordinacion y Medio
Abierto (DGCTMA, 2010), siendo el momento del desarrollo del taller. En este caso, los
penados que asistian a TASEVAL, estaban condenados a un namero igual o inferior a 30
jornadas de cumplimiento. Y, en segundo lugar, la Instruccion 1-4/2014 de la Secretaria
General de Instituciones Penitenciarias (SGIIPP, 2014), donde se adaptaron los talleres a

la nueva normativa penal con una ampliacién de su radio de accion a las ejecutorias en
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delitos contra la seguridad vial con un mayor nimero de jornadas impuestas, inferior o

igual a 60 jornadas.

Para la elaboracion de TASEVAL, SGIPP cont6 con la colaboracion del INTRAS,
en cooperacion coordinada de la Subdireccion General de Medidas Alternativas y la
Direccion General de Trafico. Como resultado, se diseii6 TASEVAL (Montoro,

Escamilla, Lijarcio, Marti-Belda y Puchades, 2010).

Segun la Instruccién 1-4, TASEVAL es un conjunto de actividades de
sensibilizacion y reeducacion en el ambito de la seguridad vial, dirigido a los penados en
delitos contra la seguridad del trafico. Las actividades que se desarrollan estan
directamente relacionadas con la naturaleza del delito cometido por los penados. Por lo
tanto, después de trabajarlas se intenta repercutir de manera positiva en sus conductas
cuando se pongan al volante, logrando una mejora en la seguridad vial y una reduccién

de futuros accidentes y, con ello, de sus victimas.

El objetivo general del taller es el de dar cumplimiento a la pena de TBC a través
de un taller de seguridad vial, y reducir asi la tasa de reincidencia. Como objetivos
especificos se pretende conseguir sensibilizar frente al problema de los accidentes de
trafico y sobre los nuevos delitos que el CP refleja; concienciar directamente a los
penados acerca de la influencia directa de su comportamiento vial sobre la sociedad:;
generar una predisposicion al cambio a través del trabajo de los conocimientos, las
creencias y los valores; trabajar diferentes técnicas de afrontamiento para resolver
“situaciones problema” y potenciar conductas seguras al volante; y, promover la conducta

pro-social en el tréfico a través de valores sociales (SGIIPP, 2014).

Los contenidos teoricos del taller se dividen en diferentes &reas, tal como se indica
en la Guia metodoldgica del profesional del taller, revisada (Montoro et al., 2010)**. Se
trabaja con los condenados temas de sensibilizacion hacia la problematica del accidente
de trafico y las consecuencias sociales, econdmicas y personales que reporta, asi como la
importancia del cumplimiento de la norma de trafico; ademas, se revisan los factores de

riesgo relacionados con los delitos, alcohol, drogas, velocidad y conduccion temeraria, y

14 http:/fwww.iipp.es/taseval/guiapowers/Pack_INTRAS_Guia.pdf
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otros temas transversales como las distracciones y sistemas de retencion. Se tratan los
valores sociales y algunas técnicas de afrontamiento para resolver de forma exitosa

situaciones viales problematicas.

La estructura del taller estd formada por un nimero de sesiones formativas con
materiales tedricos, comentados anteriormente, y con actividades practicas sobre el tema
tratado. Los penados que asisten al taller, después de recibir los contenidos teoricos,
trabajaran las actividades en las mismas sesiones presenciales, guiados por el profesional
a cargo del taller (profesionales pertenecientes a IIPP o que colaboran con la Institucion).
En la primera sesion, el profesional presentara el taller y las normas a cumplir; ademas,
explicara la metodologia del taller y las actividades a realizar en las sesiones presenciales.
En esta misma sesion, se transmitird a los penados que su asistencia y participacion en el
taller es obligatoria puesto que es el cumplimiento de una pena. Asimismo, se recordara
que cualquier incidencia a lo largo del taller serd& comunicada inmediatamente a los
SGPMA.

Otra cuestion importante que se recordard a los penados es que la participacion en
el mismo es independiente de otras posibles acciones formativas de seguridad vial.
Hacemos referencia a los cursos de sensibilizacion y reeducacion vial para la
recuperacion de los puntos del permiso de conducir que, por ley, los penados por delitos
contra la seguridad vial deben de asistir para volver a conducir. No existe ningun tipo de
relacion ni de posible convalidacion entre TASEVAL y cualquier otro curso de seguridad
vial que realice el penado. TASEVAL, como se ha explicado anteriormente, se realiza

para cumplir una pena impuesta por un juez, conduzca o no el penado en un futuro.

Cabe sefialar que con la aparicion de TASEVAL se han logrado reducir, en gran
medida, los numerosos indices de prescripcion de la pena de TBC impuesta por delitos

contra la seguridad vial (Cervera, 2013).

Dejando el TBC comentado a un lado, se lleva a cabo otra reforma del CP con la
LO 1/2015, de 30 de marzo, por la que se modifica la LO 10/1995, de 23 de noviembre,
del CP, donde en su articulo 83 se regula la suspension de las penas privativas de libertad,
incluyendo que, el juez o tribunal sentenciador, podra condicionar la suspension al
cumplimiento de las siguientes prohibiciones y deberes cuando ello resulte necesario para

evitar el peligro de comision de nuevos delitos, sin que puedan imponerse deberes y
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obligaciones que resulten excesivos y desproporcionados. Entre ellas, se encuentra la de
“participar en programas formativos, laborales, culturales, de educacion vial, sexual, de
defensa del medio ambiente, de proteccion de los animales, de igualdad de trato y no

discriminacion, y otros similares”.

En este caso, los programas de intervencion son impuestos por la aplicacion de
reglas de conducta -de suspensiones y sustituciones de condena- y de los TBC de larga
duracion, mas de 60 jornadas. Son los Servicios de Gestion de Penas y Medidas
Alternativas (en adelante, SGPMA\) los que ejecutan las penas y medidas alternativas que
son competencia de la administracion penitenciaria. Por lo que, después del nacimiento
de TASEVAL, el SGPMA sigue trabajando exhaustivamente para dar solucion al
fendmeno de la reincidencia de la delincuencia vial. Por ello, surge la necesidad de seguir
adaptando la nueva normativa penal y ampliar su radio de accion a ejecutorias en delitos
contra la seguridad en el trafico con un mayor numero de jornadas, lo que permitio el
desarrollo de un nuevo programa, llamado Programa de Intervencion Psicoeducativa en
Seguridad Vial (PROSEVAL). Su aplicacion se llevara a cabo en condenas de mas de 60
jornadas de TBC, y a los sometidos a suspensiones de condena, con la obligacion de
participar en programa especifico de intervencion, como se indicé en el apartado anterior

con la nueva reforma LO 1/2015.

Este programa nace con el objetivo de darle forma al programa de seguridad vial
dentro del catalogo de programas especificos que se desarrollan en el ambito de las penas
y medidas alternativas, que requieren programas de intervencion. A peticion del SGMPA
y con su colaboracién y experiencia, los mismos profesionales especialistas en psicologia
del tréfico y la seguridad vial y en criminologia, pertenecientes al INTRAS, disefiaron un
programa bajo la denominacion PROSEVAL (Lijarcio, Escamilla, Lopez, Puchades,
Marti-Belda, Bosé y Montoro, 2016) formando parte de los Documentos Penitenciarios
(n°15).

PROSEVAL esta dirigido a personas condenadas que en la mayoria de los casos
son reincidentes o asisten por delitos que no tienen penas de TBC, como por ejemplo
“conduccion con temeridad manifiesta”. La primera parte de ese programa consiste en
realizar el Taller TASEVAL,; y una segunda parte de corte terapéutico, donde se incluye
un conjunto de técnicas con una aproximacion cognitivo-conductual y cuyo objetivo

prioritario es intervenir sobre la cognicion y la emocion de los penados, para promover
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un cambio de conductas desadaptadas en el trafico. Por lo tanto, el objeto de la
intervencion es la conducta y sus procesos subyacentes a nivel cognitivo, emocional y
conductual (Ruiz, Diaz y Villalobos, 2012)

Como indica la Subdirectora General de Penas y Medidas Alternativas de la
Secretaria General de Instituciones Penitenciaras, Dofia Myrian Tapia Ortiz, en el prélogo
del documento penitenciario citado, “se parte de la base de que el colectivo de los
conductores infractores penales muestra dificultades para ajustarse a la normativa, por lo
que ponen en serio riesgo al resto de la sociedad. Partimos igualmente del hecho de que
las recomendaciones para intervenir con estos transgresores del trafico giran en torno a la
rehabilitacion” (p. 5). Por lo tanto, se necesita trabajar mas profundamente y a nivel psico-

terapéutico con los penados.

Una vez efectuadas las consideraciones anteriores, podemos apreciar el reflejo de
la importancia que ha adquirido la delincuencia vial y los TBC relacionados, observando
que, en el afio 2016, han tenido entrada en los SGPMA 87.872 mandamientos, y de todos
ellos, son 77.873 TBC. Segun datos de la SGPMA (SGIIPP, 2017), podemos observar
que los delitos que motivan los TBC siguen estando relacionados, en su mayoria, con la
seguridad vial (38%), seguidos en frecuencia por los de violencia de género (26%),
después delitos contra el patrimonio (14%), después por otros delitos y faltas (12%) vy,

por ultimo, otros delitos y faltas de lesiones (11%).

Por lo tanto y para finalizar este apartado, nuestra investigacion se dirige a
determinar un perfil psicoldgico y criminologico de los condenados a estas penas de TBC
en seguridad vial, para ofrecer informacion vélida para que aquellas instituciones
relacionadas con el &mbito sancionador administrativo y penal, puedan unir esfuerzos y
desarrollar las politicas criminales adecuadas segun la evidencia empirica y la evolucién

de este tipo de delincuencia.

Antes de concluir, cabe sefialar la importancia de la evolucion de la seguridad vial
en cuanto a las politicas criminales desarrolladas. Ha sido y sigue siendo un fendmeno
dindmico y cambiante, que necesita de una adaptacion continua. Y para ello, es necesario

que la investigacion, tambien, coadyuve para conseguir avanzar en la mejor direccion.

La mayor parte de los especialistas en esta materia confluyen en que la funcion

principal de los TBC es de caracter preventivo-especial, desde el punto de vista de que
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goza de efectos resocializadores del penado. La resocializacion se interpreta como la no
desocializacion durante la ejecucion penal de la persona que ha sido condenada. Por lo
tanto, la pena de TBC, que no priva de libertad al penado, permite que siga desarrollando
su vida laboral, personal, familiar, etc. (Hurtado, 2006). Pero hay que tener en cuenta que
cuando hacemos referencia a las intervenciones para las personas condenadas por delitos
contra la seguridad vial, huelga decir que sirven y son Utiles para rehabilitar conductores
y sus actitudes y comportamientos en la via pablica. Por lo tanto, otros tipos de problemas
personales que puedan padecer los penados, como trastornos mentales o adicciones, por

ejemplo, no estariamos atajando el verdadero problema con dichas intervenciones.

Es por ello, que nuestra investigacion se adentra a encontrar otros problemas
individuales y merecedores de ser tratados, y que pueden estar relacionados con las

conductas inadecuadas, peligrosas y prohibidas en el trafico.

Para finalizar la revision hecha hasta ahora, y conforme la aportacion objetiva de
los datos, la pretension de provocar un efecto disuasorio en los conductores con las
politicas criminales desarrolladas respecto a la seguridad vial se ha alcanzado, puesto que,
desde la entrada en vigor de las distintas medidas legislativas en estos Gltimos afios,
ademas de conseguir una reduccién de la mortalidad vial, también, han disminuido las
condenas por delitos contra la seguridad vial. No obstante, todavia las cifras son
desorbitadas, sabiendo que la seguridad vial depende, en la mayoria de los casos, de las

decisiones de las personas que circulan por las vias.

1.3. Delincuencia vial: aspectos criminologicos y otros
relacionados con la seguridad vial tratados en la
investigacion

En este apartado se examinan los aspectos criminoldgicos y sobre seguridad vial,
planteados en el presente trabajo, haciendo mencion a diversos estudios relacionados con
los aspectos tratados.

Por lo que se refiere a los criminoldgicos, analizados Unicamente en el grupo de
estudio (delincuentes viales), se revisan las tipologias delictivas contra la seguridad vial
con mas prevalencia y las mas predominantes en los TBC en seguridad vial, la

reincidencia vial y por delitos de otra naturaleza, multas administrativas de trafico
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anteriores, la autopercepcion de la peligrosidad de la conducta delictiva, el conocimiento
previo del delito, los dias de comision del delito; ademas de la edad y el género que

destaca en la delincuencia vial.

En cuanto a los aspectos relacionados con la seguridad vial, analizados en los dos
grupos de nuestra investigacion (delincuentes viales y grupo control), se revisa la
bibliografia sobre la evaluacion del conocimiento de las normas administrativas y penales
de tréfico, la percepcion de la gravedad de los factores que causan los accidentes mortales
de trafico, la percepcion de peligrosidad de un conjunto de conductas infractoras y los

comportamientos inadecuados e inseguros al volante.

1.3.1. Aspectos criminoldgicos en los delincuentes viales

Como ya se estudid en el marco tedrico, las tipologias delictivas de mayor
prevalencia, desde la ultima reforma del CP en 2007 comentada, son la conduccion bajo

los efectos del alcohol/drogas y la conduccidn sin permiso.

Asi se demuestra en un estudio sobre delincuencia contra la seguridad vial en el
término municipal de Elche, desarrollado durante nueve meses y donde se analizaron 496
delitos. Se observé que un 67% estaban relacionados con la conduccion bajos los efectos

de alcohol/drogas y un 26% con la conduccion sin permiso (Bautista y Mirg, 2014).

Con respecto a la estadistica oficial, en el afio 2015 se dictaron 82.283 sentencias
por los Tribunales espafioles por delitos contra la seguridad vial, un 34% del total (FGE,
2016). Asimismo, en el afio 2016, fueron 80.831 sentencias las dictadas por la misma
tipologia delictiva, un 32% del total (FGE, 2017). En la Tabla 4, se describe una
comparativa de los afios 2015 y 2016 acerca del numero de sentencias condenatorias,

tipologia por la que fueron dictadas, asi como los porcentajes que ocupan del total.
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Tabla 4

Comparativa de sentencias por delitos contra la seguridad vial y porcentajes que ocupan
en los afios 2015y 2016

Comparativa Sentencias %2 Sentencias %?*
2015-2016 2015 2016

379.1 CP velocidad 477 .6% 450 5%
379.2 CP alcohol/drogas 52.523 63% 50.552 62.5%
380 CP temeridad manifiesta 1.683 2% 1.661 2%
381 CP temeridad manifiesta 129 2% 101 1%
383 CP negativa pruebas 2.501 3% 2.384 3%
384 CP conduccion s/permiso 25.923 31.1% 25.652 31.7%
385 CP obstaculos circulacion 47 .06% 31 .03%
Total Sentencias 83.283 100% 80.831 100%

Nota. 2 Porcentajes que ocupan del total de sentencias por delitos contra la seguridad vial.
Fuente: FGE, 2016, 2017

Como se puede observar, las sentencias mas numerosas en los afios 2015 y 2016
son por los delitos de conduccion bajo la influencia del alcohol/drogas (art. 379.2) y
conduccion sin permiso de conducir (art. 384). Este patron persiste desde que entro en
vigor la reforma en el afio 2007 del CP en materia de seguridad vial, comentado dentro

del epigrafe 1.2. de este mismo capitulo.

Es necesario recordar que las dos tipologias delictivas mas frecuentes comentadas
anteriormente, pueden llevar consigo penas de multas, prision y TBC, ademas de la
privacion del derecho a conducir. Por lo tanto, como se describe a continuacion, también

seran las dos tipologias que conllevan més penas de TBC.

De esta manera, en 2015, entraron en el SGPMA, segun su Informe General
(SGIIPP, 2016), 78.553 mandamientos®® de TBC, ocupando el primer lugar en niimero
los motivados por los delitos contra la seguridad vial, con un total de 31.620 dando lugar
a un 40.2% del total de TBC.

En lo que se refiere a la reincidencia vial o antecedentes de otra naturaleza, ya
hace mas de 20 afios, Middendorff (1981), Juez Penal de Trafico, realizé una revision

sobre informaciones juridicas, psicologicas, sociologicas y estadisticas, de la

15 Sentencias, Ejecutorias y Autos.
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personalidad del delincuente de trafico, y sugiridé que los delincuentes comunes
desarrollan también la delincuencia vial, en mayor proporcion que aquellos que no poseen

antecedentes de otra naturaleza.

En este sentido, en el estudio de Bautista y Mir6 (2014) sobre la reincidencia vial
y antecedentes por delitos de otra naturaleza, se obtuvieron los siguientes resultados: de
los delitos registrados por conduccion bajo la influencia de bebidas alcohdlicas el 72.8%
no cometieron otros delitos viales y el 69% no tenian antecedentes penales por delitos de
otra naturaleza. Sin embargo, de los delitos por conduccion sin permiso, un 55.9% no
habian cometido delitos viales anteriormente, mientras que el 61.3% tenian antecedentes

penales por delitos de otra naturaleza.

Siguiendo con la reincidencia, en un estudio desarrollado durante 1997-2001
(Hubicka, Laurell y Bergman, 2008), con una muestra de 2.100 conductores infractores
por DUI'®, el 40% tenia antecedentes por delitos de otra naturaleza antes de la
investigacion, y un 14.3% volvio6 a infringir por DUI, durante los dos afios después de la
investigacion. Un 82% de estos ultimos, tenian consumos de riesgo altos segun el

cuestionario AUDIT.

En la misma linea, otro estudio llevado a cabo en Catalufia (Hilterman et al.,
2012), sobre las caracteristicas penales y penitenciarias de condenados a prision por
delitos contra la seguridad vial, se obtuvo una muestra de 415 personas internas en los
centros penitenciarios, mediante informacion recogida en las bases de datos de Ejecucion
del Departamento de Justicia de la Generalitat de Catalufia, entre los meses de enero y
octubre de 2010. Se encontr6 que un 17.8% de los penados era su primer delito contra la
seguridad vial; un 34% tenian antecedentes viales Unicamente, y mas de la mitad, habian
sido condenados con anterioridad a medidas penales alternativas (en adelante, MPA); y
un 48.2% poseian antecedentes viales y de otra naturaleza. Cabe sefialar que un 41.6% de
los casos totales, tenian delitos relacionados con el consumo de alcohol, dentro del grupo
de delito Unico contra la seguridad vial, un 57%; y de los penados con antecedentes de

16 Acrénimo de Driving Under Influence, en espafiol “conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas”,
cuando un conductor sobrepasa los limites legales.
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otra naturaleza, el 43%. Sobre los delitos por conduccion sin permiso, lo ocupaban un

25% del total de los casos.

Sobre el mismo estudio, queremos sefialar un detalle que consideramos importante
para nuestra investigacion y es que, de estos 415 penados ingresados en prision por delitos
contra la seguridad vial, 114 (27%) asistieron a programas de conductas adictivas, siendo

este tipo de programa el mas numeroso de todos los desarrollados con esta muestra.

En el estudio de Gonzalez-Iglesias y Gdmez-Fraguela (2010), con una muestra de
la poblacién general de conductores y otra de penados por delitos contra la seguridad vial,
informaron que estos ultimos puntuaron mas alto de manera significativa en su computo

global de multas administrativas anteriores, especialmente, por alcoholemias.

Asimismo, Failde-Garrido et al.,, 2016, realizaron un estudio con 434
participantes, divididos en tres grupos diferentes, presos por delitos de trafico, presos por
otros delitos y conductores sin antecedentes penales, con el fin de extraer diferentes
perfiles psicosociales, encontraron diferencias sobre la posesion de multas durante los
cinco afos anteriores a la detencién, siendo los presos por delitos de trafico el grupo con

mayores puntuaciones.

Sobre la autopercepcion de la peligrosidad de la conducta delictiva, en un estudio
Ilevado a cabo con internos de centros penitenciarios de Catalufia por delitos contra la
seguridad vial, se obtuvo un dato relevante. Aquellos internos con problemas con el
consumo del alcohol se relacionaban con una menor percepcion del peligro en lo que
supone beber al volante. De la misma manera, se encontr6 una relacion positiva respecto
a desarrollar peores comportamientos en una situacion de peligro, en aquellos internos

con dichos problemas (Hilterman et al., 2012).

Bautista y Mir6 (2014), en su estudio comentado, concluyeron que el 95,7% de
los infractores por delitos de alcoholemia eran conscientes de que su estado no era el
adecuado para conducir. Estos mismos autores, con respecto a si los condenados sabian
gue su conducta estaba penada, concluyeron que 90,1% de los casos por alcoholemias,

sabian que era delito.

Con respecto a qué dias de la semana se concentra la delincuencia vial, si hacemos

referencia al delito de alcoholemia, Palk, Davey y Freeman, (2007) investigaron la posible
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relacion del tiempo y lugar y el tipo de hecho delictivo. Los resultados demostraron una
fuerte asociacién del lugar y el momento, entre delitos relacionados con el alcohol y los
de tréfico.

En el estudio de Bautista y Mird (2014) los delitos son detectados en su gran
mayoria en fin de semana (sdbado y domingo), asumiendo el 45%; el viernes un 13.2%;
jueves un 12.8%; miércoles un 11.4%; martes un 8.7 y viernes un 8.9%. Se observan
patrones similares en los delitos de alcoholemia, con mas altos porcentajes hacia el final
de la semana: fin de semana un 54%; el viernes un 14.2%; jueves un 11.2%; miércoles
un 7.3%; martes un 6.5% y viernes un 6.9%. En cambio, se puede observar alguna
diferencia en lo que respecta al delito de conduccion sin permiso, donde el fin de semana
asume menos porcentaje, un 43%; el viernes un 10.8%; miércoles un 14% y martes un

15,1% con un aumento considerable; y el lunes 8,6%.

Con respecto a las edades y genero en la delincuencia vial, en un estudio
desarrollado con delincuentes viales condenados a la pena de TBC (TASEVAL)
(Gonzalez-Iglesias y Gomez-Fraguela, 2010) sobre el andlisis de una posible conducta
desviada, mostraron que la edad media era de 38.34 afios, con un rango que oscila entre
los 18 y 73 afios. Asimismo, una investigacion llevada a cabo con condenados por delitos
contra la seguridad vial, con penas de prision, entre 2008 y 2010, se obtuvieron datos
sobre la edad media de 37.3, entre el rango de 20 a 60 afios, siendo la franja de edad mas

numerosa la de 30-40 afios (Herraiz, 2010).

De la misma manera, se extrajeron datos similares en otro estudio sobre la ira al
volante en conductores infractores por delitos contra la seguridad vial, condenados a
penas de TBC (TASEVAL), donde las edades estaban comprendidas entre los 18 y 73,
con una media de 39.77 afios (Gonzéalez-Iglesias, Gémez-Fraguela y LOpez-Romero,
2011).

En la investigacion de Hilterman y colaboradores (2012), con la muestra de 415
penados en prision por delitos contra la seguridad vial, se obtuvo una media en edad fue
de 37.1.

En la investigacion realizada por Bernabéu (2013), sobre los delitos contra la
seguridad vial cometidos en el término municipal de Elche, se aprecid que la distribucién

de la edad estaba comprendida por grupos entre los 18 y 37 afios, que alcanzaron un 64%,
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mientras que el de menores de 18 no llega al 5%. En los delitos de alcoholemia, la edad
media fue de 33.6 afios. Sin embargo, en los delitos de conduccion sin permiso, el mayor
namero de casos se agrupan entre 18 y 27 afios (donde se encuentran el 35,9% de los
sujetos). Este ultimo delito se refiere a la conduccion sin permiso por no haberlo obtenido
nunca o por tenerlo retirado judicialmente. En el estudio de Bautista y Mir6 (2014), la
edad media registrada para los delitos de alcoholemia fue de 34.3 y por conduccion sin

permiso la media fue de 30.3.

Si hacemos la distincion por géenero, del total de penas impuestas de TBC en
seguridad vial en el afio 2015, 28.656 fueron hombres (91%) y 2.969 mujeres (9%)
(SGIIPP, 2016). Y en el estudio de Hilterman (2012), antes comentado, el 96% eran

hombres y el 3.6% mujeres.

Si nos detenemos en el afio 2015, afio en el que se llevo a cabo esta investigacion,
el SGPMA (2015) detalla su estadistica también por comunidades autdnomas, ofreciendo
datos sobre los TBC en sus tres posibilidades: TBC (hasta 60 jornadas), TBC por
sustitucion de la pena de prision y TBC por suspension de la pena de prisién. En el caso
que nos ocupa, los TBC hasta 60 jornadas que se gestionaron en la Comunidad
Valenciana, fueron un total de 5.566, donde 4897 fueron hombres (88%) y 669 mujeres
(12%).

Asimismo, ocurre en el afio 2016, donde los mandamientos de TBC fueron 73.877,
con un total de 29.443 por seguridad vial, un 38% del total. De este total, 26.654, fueron
hombres (90%) y 2.789 mujeres (10%), aproximadamente (SGIIPP, 2017).

En un estudio desarrollado en Galicia sobre el perfil del infractor vial, con una
muestra de conductores condenados a penas de TBC (TASEVAL), se encontro que el
90.7% eran hombres (Gonzalez-Iglesias y GoOmez-Fraguela, 2010). Asimismo, resultados
similares fueron los hallados en otra investigacion con condenados a la misma pena que
el estudio anterior, donde un 92.5% fueron hombres y un 7.5% mujeres (Gonzalez-
Iglesias, Gomez-Fraguela y Lopez-Romero, 2011). Bernabeu (2013) obtuvo porcentajes
por tipologia delictiva, de manera que, en el delito de alcoholemia, los hombres puntuaron
en un 93.8% y las mujeres un 6.2%; y en el delito de conduccidn sin permiso, los hombres

puntuaron en un 93.5% y las mujeres un 6.5%. De la misma manera, otro estudio de
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Bautista y Mir6 (2014), sobre los delitos cometidos contra la seguridad vial en la ciudad

de Elche, se obtuvo que el 90.2% eran hombres y 9.8% mujeres.

1.3.2. Aspectos relacionados con la seguridad vial

En esta Gltima década se han desarrollado importantes estrategias legislativas en
seguridad vial. Como se describe en el epigrafe 1.2., por una parte, se reguld el SPP, vy,
por otra, una de las més significativas reformas del CP en esta materia. Unas como otras,
tenian como objetivo bésico la reduccién de la siniestralidad vial, ademés de exigir una

conduccion responsable y promover comportamientos seguros en los conductores.

Uno de los propdsitos, politicos criminales, para desarrollar estas reformas con
sus respectivos castigos, fue la necesidad de reprimir determinadas conductas y disuadir
a los conductores de realizarlas. Pero para que estos objetivos puedan tener efecto es
importante que se tenga conocimiento de la tipificacion de las conductas prohibidas, asi

como sus sanciones o penas. Ball (1955), lo describe de la siguiente manera:

El efecto de una ley obviamente depende del conocimiento de la ley y el castigo
prescrito, asi como su evaluacion personal de estos y otros circunstancias. Una
ley no puede tener influencia disuasoria sobre un delincuente potencial si él
no es consciente de su existencia. (p. 351)

Por lo tanto, el conocimiento real de las normas y sus sanciones es un elemento

esencial para que la funcién preventiva pueda tener sus efectos.

En el afio 2005, se desarrolld un estudio mediante una encuesta a 1.100
conductores espafioles sobre el conocimiento de la normativa en materia de tréafico, cuyos
resultados fueron que el 70.4% de los encuestados afirman que la conocen bastante bien,
mientras que un 11% indica que la conoce mucho; un 18% poco y un 1.1% nada (Alonso
et al., 2005). En este estudio se matiz6 que el género no influye en el nivel de

conocimiento de las normas de trafico.

En el afio 2012, se llevd a cabo una investigacion acerca del conocimiento de los
conductores sobre cuestiones de seguridad vial y normativa, pasado un tiempo de la
obtencion del permiso de conducir. Se estudi6 a 2.005 conductores que pasaron por un
examen tedrico de los que se utilizan en las pruebas oficiales para obtener el permiso en

Espafia. Los resultados hallados fueron que un 96.5 % de los conductores suspendio el
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examen, de acuerdo con los criterios establecidos (Martos, Roa, Montoro y Tortosa,
2012). Ademas, se pudo comprobar un efecto principal significativo de la temética, donde
los mejores resultados estaban relacionados con las preguntas de sefiales, seguidas de las
de seguridad vial. Las peores puntuaciones se obtuvieron en las preguntas relacionadas
con la normativa. De la misma manera, también, se relacionaron de forma positiva los
errores con la antigiiedad del permiso. Los autores afirman que “el paso del tiempo como
la aparicion de nuevas sefiales, nuevos aspectos normativos 0 nuevos conocimientos de
seguridad vial, [...] producen un claro deterioro en el conocimiento que estos deberian

tener para una conduccion segura y eficaz” (p. 91).

Otro estudio realizado con una muestra de 300 conductores, sobre si el
conocimiento de las normas de trafico se relacionaba con la edad, desvel6 que los
conductores de todas las edades mostraban un conocimiento pobre de la norma vial. Se
utilizé un cuestionario sobre el conocimiento de la Ley de Trafico, relacionado con las

preguntas de los examenes oficiales. (Vargas, Castro, Martos y Trujillo, 2012).

De igual manera, se desarroll6 una investigacion por Mird y Bautista (2013), con
570 conductores sobre el cumplimiento de las normas de tréfico, los resultados obtenidos
fueron que un 76.8% afirmaron conocer la diferencia entre infraccion administrativa y
penal. Ademas, un 80,5% afirmaron conocer los cambios producidos en el CP, y los
medios a través de los cuales informaron ser conocedores, siendo en primer lugar la

television, la radio e internet, respectivamente. Véase Tabla 5:

Tabla 5

Frecuencia y porcentajes de conductores gue conocieron cambios
normativos en seguridad vial en el CP a través de cada medio

MEDIOS fa %
Television 375 81.7
Periddicos 193 42
Radio 91 19.8
Autoridades legales 14 3
Internet 52 11.3
Amigos/conocidos 38 8.3
Publicaciones oficiales 45 9.8
Otros (por correo) 4 0.8

Nota. 2 Frecuencias
Fuente: Llinares y Ortufio (2013).

87



En este mismo estudio, con respecto al conocimiento de la tipificacion como delito
en el CP de los excesos de velocidad, se observd que el 80,2% afirmaron que se puede
considerar delito sobrepasar los limites de velocidad, el 15,6% afirmoé que no y el 4,2%
no lo sabe. De los participantes que afirmaron que si se puede considerar delito, s6lo un
3.9% contestd correctamente cuando se le pidio si conocia el limite de velocidad en via

interurbana considerada como delito; y un 1% con respecto a vias urbanas.

Con respecto a conducir con una tasa de alcoholemia superior a la permitida, el
96,5% afirmaron que puede constituir delito por el actual CP, mientras que el 1,8% dice

que no y el 1,8% afirma no saberlo.

Otros datos para tener en cuenta son los obtenidos por L&zaro (2015) en su
investigacion acerca de los efectos de los conductores ante los nuevos cambios
normativos en materia de trafico y seguridad vial. La muestra utilizada fue de 3.642
conductores asistentes a los cursos de Sensibilizacion y Reeducacion Vial, tanto
infractores administrativos como penales. Dentro del programa de contenidos de los
cursos, se hace referencia, entre otras cuestiones, a la normativa administrativa y penal y
la importancia de su obediencia (Orden INT/2596/2005). En la entrevista realizada a los
sujetos, se les preguntd si aplicarian los conocimientos aprendidos ante una posible
situacion de repetir la infraccion por la que has realizado el curso, donde un 92.15%
contesto que si la utilizaria, y un 7.85% contestd no. Otra de las preguntas realizadas fue
si los contenidos tratados durante el curso les habia ensefiado algo nuevo que no sabian,

a los que un 82,57% del total respondieron que si, frente a un 17,43% que contestd no.

Cuando hacemos referencia a la percepcion de la gravedad de los factores de
riesgo y su asociacion con el riesgo de accidente, en otro estudio de Alonso et al., 2005,
cerca del 60% otorgo la maxima puntuacion (9 puntos, sobre 10) al factor conduccién
bajo la influencia del alcohol; un 75% valord con un 8, el exceso de velocidad. En este
mismo sentido, cuando se hicieron distinciones referidas al género, los hombres y mujeres
valoran en el mismo orden la percepcion de peligrosidad, sin embargo, las mujeres
obtienen valoraciones mas altas con diferencias significativas. Este mismo estudio
desveld que la frecuencia con la que los conductores realizan conductas infractoras
comentadas, guarda relacion con la percepcion de riesgo o peligrosidad atribuido a dichas
conductas. Los sujetos que manifestaron una alta percepcion realizan en menor medida

las conductas infractoras (Gibbons, Lane, Gerrard, Pomery y Lautrup, 2002).
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En otro estudio, con una muestra espariola de 1.695 conductores realizado por
Sanchez (2008) sugieren los dos factores que mas se valoran como los causantes de los
accidentes. Un 78% de los conductores considera que la velocidad excesiva es un factor
que provoca accidentes “frecuentemente”, “muy frecuentemente” o “siempre”. El 82%
de la muestra contestd que el alcohol es causa de accidentes “frecuentemente”, “muy

frecuentemente” o “siempre”.

En el mismo sentido, en un estudio sobre la percepcion de la peligrosidad de
realizar ciertos comportamientos peligrosos al volante (Montoro, Roca y Lucas-Alba,
2010), con respuestas a cada item de O (Este comportamiento no es nada peligroso al
volante) a 10 (Este comportamiento es muy peligroso al volante). Los resultados
obtenidos mostraron que el comportamiento mas peligroso al volante, con un 9,53 de
media, es “Conducir después de haber consumido alcohol”; seguido de “Hablar por el
teléfono mavil sin manos libres mientras se conduce”, con un 8,84; y por “Conducir sin
llevar puesto el cinturdn de seguridad” con un 8,72; para finalizar puntuaron con un 8.23

de media “Circular a mayor velocidad de la permitida”.

Castella y Perez (2004), observaron en una muestra de casi 800 conductores que
los hombres jovenes tenian mas baja percepcion del riesgo de ciertas conductas peligrosas

que las mujeres.

A continuacion, vamos a hacer una revision acerca de los comportamientos

inadecuados y peligrosos al volante, o aberrantes como se trata en numerosos estudios.

La conduccién de vehiculos implica numerosas tareas complejas, en comparacion
con cualquier otra actividad humana cotidiana, donde el riesgo objetivo es inevitable,
ambiguo y cambiante, debido a las casi infinitas situaciones viales. Los conductores,
eligen la cantidad de riesgo que estan dispuestos a asumir, en relacion con su percepcién
y a las motivaciones para asumirlo (N&atdnen y Summala, 1974). Ademas, los
comportamiento arriesgados o aberrantes al volante estan relacionados con la aceptacion
de riesgo, relacionada a su vez con el nivel de riesgo percibido que el conductor esta
dispuesto a aceptar (Stein y Allen, 1987). La investigacion sobre la accidentalidad hace
referencia a que el comportamiento del conductor es el principal implicado, siendo uno
de los factores, con méas probabilidad, el estilo de conduccion arriesgado (Elander et al.
1993).
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Asimismo, también se relaciona el riesgo de sufrir un accidente, ademas de con
variables como la exposicion al riesgo, las caracteristicas de la via o las condiciones del
vehiculo, con el error humano, que sigue siendo uno de los principales factores implicados
en la accidentalidad (Lawton, Parker y Stradling, 1997). Numerosos estudios indican que
los fallos de ejecucion por lapsus o errores y los comportamientos “aberrantes” o
infractores en los conductores, estan implicados en un gran nimero de accidentes (Bener,

Yildirim, Ozkan y Lajunen, 2017; Lajunen, Parker y Summala, 2004; Reason et al., 1990)

Los déficits de habilidades en el conductor, en muchas ocasiones se traducen en
“errores”, generalmente involuntarios y sin intencién. Normalmente, estan asociados a la
capacidad de cada individuo de manejar una cantidad limitada de datos y de
procesamiento de la informacion. Sin embargo, las conductas infractoras o violaciones
realizadas de forma voluntaria estdn relacionadas con aspectos emocionales y
motivacionales, ademas de por los racionales, contextuales y de la cultura del individuo
(Parker, Reason, Manstead y Stradling, 1995; Reason et al., 1990).

Para poder analizar los comportamientos de riesgo en los conductores es necesario
elaborar unos indicadores para medir diferentes acciones al volante. Uno de los
cuestionarios mas utilizados para conocer comportamientos peligrosos, las diferentes
circunstancias o estilos de conduccion de riesgo al volante, asi como los errores e
infracciones, es el Driver Behaviour Questionnaire (DBQ), elaborado por Reason,
Manstead, Stradling, Baxter y Campbell en la Universidad de Manchester en 1990
(Jiménez, Lardelli, Amezcua y Jiménez, 2011). Ademas, es uno de los cuestionarios mas
utilizados para investigar el comportamiento de riesgo y su relacion con la accidentalidad.
Ha sido adaptado a diferentes paises como Holanda, Finlandia, Suecia, Grecia, China,
Turquia e Italia, teniendo en cuenta las diferentes caracteristicas sociales y culturales de
cada pais (Aberg y Rimmo, 1998; Davey, Wishart, Freeman y Watson, 2007; Reason et
al., 1990).

En Espafia, la version del cuestionario consta de 28 items, y se agrupan en cuatro
dimensiones: errores, lapsus, violaciones interpersonales (agresivas) e violaciones a las
normas (Gras et al., 2006). Por errores se entiende no darse cuenta de algun estimulo
durante la conduccion, olvidarse de mirar el retrovisor o tomar una direccién
equivocada en una rotonda, entre otras. Sobre los lapsus se evalla cuestiones como

olvidar donde se dejé el coche en el aparcamiento o no recordar con claridad la carretera
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por la que se acaba de pasar. Por violaciones interpersonales (agresividad) se valora
acciones como tocar el claxon para manifestar su enfado a otro conductor o mostrar
hostilidad a los conductores con lo que surge el enfadado. Por ultimo, los items
relacionados con violaciones a las normas, no respetar los limites de velocidad en la

carretera o conducir después de haber bebido sobrepasando el limite de alcoholemia.

En este contexto, en diferentes estudios se encontraron datos relacionados con los
lapsus o errores, donde se detalla que los errores de falta de atencion y errores de
inexperiencia aumentan con la edad, lo que puede indicar que dichos errores pueden estar
relacionados con la automatizacion del comportamiento del conductor (Aberg y Rimmo,
1998; De Cdzar, Molina, Sanmartin, Aragay y Chisvert, 2004). En otro estudio con una
muestra de 520 conductores, se identificaron tres factores: violaciones, errores peligrosos
y lapsos relativamente inofensivos. Las primeras disminuyeron con la edad, los errores
no. Los hombres informaron de mas violaciones que las mujeres; y estas fueron mas
propensas a lapsus inofensivos que los hombres (Ozkan y Lajunen, 2005; Reason et al.,
1990). Sin embargo, en otro estudio, no hay diferencias entre hombres y mujeres, sobre

la conducta de gritar o insultar mientras se conduce (Alonso et al., 2005).

Otros analisis demostraron que las mujeres informaban de mas errores durante la
conduccion que los hombres, siendo estos ultimos los que obtuvieron puntuaciones mas
altas en violaciones o infracciones (Gianfranchi, Spoto y Tagliabue, 2017), y en general,
los hombres desarrollan mas comportamientos arriesgados durante la conduccion que las
mujeres (Castelld y Pérez, 2004; Gonzéalez-Iglesias, GoOmez-Fraguela, Romero y Sobral,
2012; Sarkar y Andreas, 2004).

En un estudio llevado a cabo sobre el comportamiento al volante con una muestra
de mujeres, eran los lapsus las conductas aberrantes mas frecuentes, en particular este
item: Tener la intencion de ir a un sitio (A) y darse cuenta de que se ha equivocado y esta
yendo a otro sitio (B) al que suele ir con mas frecuencia.; seguidas de las violaciones
interpersonales: Tocar el claxon para manifestar su enfado a otro conductor; y con las
violaciones a las normas: No respetar los limites de velocidad en la carretera (Gomez-

Fraguela y Gonzéalez-Iglesias, 2010).

Lopez-de-Cdzar, Sanmartin y Tormo (2010), analizaron datos sobre accidentes

con victimas cedidos por la DGT, donde se pudo discriminar dos tipos de
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comportamientos de riesgo en los conductores: las distracciones, donde se agrupan los
lapsus y despistes; y las infracciones, sin distinguir su motivacion (deliberada o motivada
por un error). Se obtuvieron resultados destacables como que en un 76% de los accidentes,
se detectd la influencia de comportamientos de riesgo (el 51% infracciones, un 18%
distracciones, y un 7% se combinan infracciones asociadas a distracciones). En un 17%
de los accidentes no se conocia la existencia de infracciones o comportamientos distraidos

en sus conductores implicados.

Centrandonos en estudios con sujetos infractores, un estudio llevado a cabo con
una muestra de condenados por delitos contra la seguridad vial asistentes a TASEVAL y
un grupo control de la poblacion general de conductores, con el fin de comprobar si
existian diferencias en el modo en que experimentan y manifiestan sus emociones al
volante, encontraron diferencias en la subescala violaciones a las normas con
puntuaciones significativamente mas altas en los condenados que en el grupo control.
Ademas, el exceso de velocidad y la conduccién bajo los efectos del alcohol fueron las
conductas mas aberrantes informadas (Gonzalez-lglesias y Gémez-Fraguela, 2010).

En otro estudio con una muestra de condenados por delitos contra la seguridad
vial, de las mismas caracteristicas que el estudio anterior, se investigo las situaciones que
generan ira en los condenados, asi como la forma en que la expresan durante la
conduccion. Los resultados obtenidos con el DBQ en la subescala de “violaciones de las
normas”, el DAX (evalla la forma de expresar la ira al volante) y el DAS (situaciones
que generan ira al volante), concluyeron que la ira influye de manera importante a la hora
de desarrollar conductas infractoras al volante (Gonzélez-Iglesias, Gémez-Fraguela y
Lépez-Romero, 2011).

Hasta aqui, hemos realizado un recorrido sobre los estudios de las variables

criminologicas y de seguridad vial tratadas en la investigacion de este trabajo.

A continuacion, se trataran las variables psicoldgicas que puedan explicar por qué
las personas cuando conducen son capaces de desarrollar conductas prohibidas, y, a su

vez, peligrosas, que pueden afectar negativamente a sus vidas.
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1.4. Delincuencia vial y variables psicoldgicas tratadas en la
investigacion

En este apartado vamos a examinar las variables psicoldgicas seleccionadas en
este estudio y que pueden influir en el comportamiento delictivo vial. Para ello,
exploramos las dimensiones emocionales de personalidad y sintomatologias que puedan
evidenciar un trastorno de personalidad, otros relacionados con la impulsividad e
hiperactividad de los conductores (TDAH), asi como los asociados al consumo de

sustancias, en especial al consumo del alcohol.

Previo a cualquier analisis mas detallado es importante subrayar la importancia
que poseen las variables psicologicas comentadas en el parrafo anterior, debido a la
exigencia de la normativa en cuanto a que los conductores no deben sufrir ningun tipo de
problema, sintomatologias, trastornos psicolégicos o pérdida de aptitudes psicofisicas,

para conducir un vehiculo.

Desde la UE y mediante la Directiva 2006/126/CE sobre los permisos de conducir,
se propone que los estados miembros fijen las condiciones minimas de la expedicion de
permisos “A tal fin, hay que definir los conocimientos, aptitudes y comportamientos
relacionados con la conduccion de vehiculos de motor, [...] volver a definir las normas
minimas de aptitud fisica y mental para la conduccion de dichos vehiculos” (p. 19).
Asimismo, indica “Por razones de seguridad vial es conveniente que los Estados
miembros puedan aplicar sus disposiciones nacionales en materia de retirada, suspension,
renovacion y anulacion del permiso de conduccion a los titulares del mismo” (p. 19) y
“tomar las medidas que crean oportunas para garantizar que los conductores que hayan
perdido los conocimientos, aptitudes o comportamientos [...], puedan recuperar dichos
conocimientos o aptitudes, y puedan recobrar el comportamiento requerido para la
conduccion de un vehiculo de motor” (p. 46). Por ejemplo, la Directiva indica que los
conductores deben “tener en cuenta todos los factores que afectan su comportamiento
(alcohol, cansancio, vista deficiente, etc.) con el fin de conservar la utilizacion plena de
las capacidades necesarias para la seguridad de la conduccién” (p. 46).

La misma Directiva describe en su Anexo Ill, unas normas minimas relativas a las
aptitudes fisicas y mentales que se deben disponer para la conduccién de vehiculos, y la

no expedicion o renovacién del permiso de conducir, en caso de sufrir estos problemas:
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TRASTORNOS MENTALES. trastornos mentales [...] o trastornos graves de la
capacidad de raciocinio, de comportamiento y de adaptacion relacionados con la
personalidad, excepto si la solicitud esta acompafiada de un dictamen médico
autorizado y siempre que, Si es necesario, se realicen revisiones médicas
regulares.

ALCOHOL. situacién de dependencia respecto del alcohol o que no pueda disociar
conduccion y consumo de alcohol. Puede expedirse o renovarse el permiso de
conduccion a los candidatos o conductores que hayan estado en situacion de
dependencia respecto del alcohol tras un periodo demostrado de abstinencia y
siempre que exista un dictamen médico autorizado y revisiones médicas
regulares.

DROGAS Y MEDICINAS. Abuso: situacién de dependencia respecto de substancias
de accidn psicotropa, o que, sin ser adicto, las consuma regularmente, sea cual
sea el tipo de permiso solicitado. Consumo habitual: consumo habitual de
substancias psicotropas, sea cual sea su forma, que puedan comprometer su
aptitud para conducir sin peligro, si la cantidad absorbida influye de manera
negativa en la conduccion.

En Espafia, esta directiva se desarrolla con el RD 818/2009, de 8 de mayo, del
Reglamento General de Conductores (en adelante, RGC), donde podemos observar en su
articulo 1 que “Los permisos y licencias de conduccion son de otorgamiento y contenido
reglados y su concesion quedara condicionada a la verificacion de que los conductores
retnen los requisitos de aptitud psicofisica y los conocimientos, habilidades, aptitudes y
comportamientos exigidos para su obtencion”. Por lo tanto, se establecen en el Titulo 1l
del RGC, las pruebas necesarias para verificar que el conductor posee todos los requisitos
necesarios. En el caso que nos ocupa, hacemos referencia a las pruebas de aptitud
psicofisica, que tienen como fin verificar que no existe enfermedad o deficiencia que
pueda suponer incapacidad para conducir asociada con, entre otras, los trastornos
mentales y de conducta, asi como trastornos relacionados con la adiccion a drogas
toxicas, estupefacientes, sustancias psicotrépicas o de bebidas alcohdlicas. También se
deja constancia de que verificar otra afeccion no mencionada en el apartado, pero que

suponga una incapacidad para conducir o comprometer la seguridad vial.

En el momento que un conductor pierde los requisitos necesarios para Su
otorgamiento, comentados anteriormente, ademas de por haber perdido la asignacion de
puntos, se puede declarar la perdida de vigencia de su permiso. Asi se describe en el
articulo 36 del RGC:
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La Jefatura Provincial de Tréafico que tenga conocimiento de la presunta
desaparicion de alguno de los requisitos que, sobre conocimientos,
habilidades, aptitudes o comportamientos esenciales para la seguridad de la
circulacion o aptitudes psicofisicas, se exigian para el otorgamiento de la
autorizacion, previos los informes, asesoramientos o pruebas que, en su caso
y en atencion a las circunstancias concurrentes, estime oportunos, iniciara el

procedimiento de declaracion de pérdida de vigencia de ésta.

Creemos apropiado recordar que las personas obligadas a someterse a las pruebas
y exploraciones necesarias para comprobar que se dispone de las aptitudes psicofisicas
exigidas son todas aquellas que pretenden obtener o prorrogar cualquier permiso o
licencia de conduccién (art. 44, RGC). Ademas, especifica que dichas pruebas seran
practicadas en un centro de reconocimiento autorizado, el cual emitird un informe.
También se tiene en cuenta que dicho informe “podra ser complementado por el
reconocimiento efectuado por los servicios sanitarios competentes cuando la Jefatura
Provincial de Trafico asi lo acuerde en los supuestos en que, con ocasion de la practica
de las pruebas de aptitud para obtener licencia o permiso o en cualquier otro momento
del procedimiento, se adviertan en el aspirante indicios racionales de deficiencias
psicofisicas que lo aconsejen”. A lo que se afiade que “si el centro que estuviese
realizando el reconocimiento detectase que un solicitante, pese a no estar incluido en
algunas de las deficiencias o enfermedades relacionadas en el anexo IV, no estuviese en
condiciones para que le fuera expedido un permiso o licencia de conduccion, o prorrogada
su vigencia, lo comunicarg, indicando las causas, a la Jefatura Provincial de Tréfico
correspondiente para que resuelva, previo informe de los servicios sanitarios

competentes, lo que proceda”.

Pero para centrar mas el angulo sobre las aptitudes psicofisicas que nos interesan
en la investigacion que hemos desarrollado, exponemos a continuacion los tipos de
exploraciones que se deben realizar a toda persona que maneja un vehiculo para verificar
que no sufre o padece deficiencias, por lo que se exige la ausencia de los criterios de

aptitud, véase Tabla 6:

17 Relacion de las aptitudes psicofisicas requeridas para obtener o prorrogar la vigencia del permiso o de la
licencia de conduccion.
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Tabla 6

Descripcidn de las exploraciones para verificar las aptitudes psicofisicas requeridas para
conducir, relacionadas con la investigacion

EXPLORACION

Criterios de aptitud gue no deben existir:

Trastornos mentales y de conducta

Trastornos mentales debidos a
enfermedad médica no
clasificados en otros apartados.

Trastornos catatdnicos, cambios de personalidad particularmente
agresivos, u otros trastornos que supongan un riesgo para la
seguridad vial.

Trastornos del estado de animo.

Trastornos graves del estado de &nimo que conlleven alta
probabilidad de conductas de riesgo para la propia vida o la de los
demas.

Trastornos del control de los
impulsos.

Casos de trastornos explosivos intermitentes u otros cuya gravedad
suponga riesgo para la seguridad vial.

Trastornos de la personalidad.

Trastornos graves de la personalidad, en particular aquellos que se
manifiesten en conductas antisociales con riesgo para la seguridad de
las personas

Trastornos Déficit de atencion,
comportamiento perturbador.

Trastornos por déficit de atencion

Otros trastornos mentales no
incluidos en apartados
anteriores.

Trastornos disociativos, adaptativos u otros problemas objeto de
atencion clinica que sean funcionalmente incapacitantes para la
conduccidn.

Trastornos relacionados con sustancias®

Abusos de alcohol.

Existencia de abuso de alcohol ni cualquier patrén de uso en el que
el sujeto no pueda disociar conduccién y consumo de alcohol. Casos
de antecedentes de abuso en los que la rehabilitacion no esté
debidamente acreditada.

Dependencia del alcohol.

Dependencia de alcohol. Casos de antecedentes de dependencia en
los que la rehabilitacién no esté debidamente acreditada

Trastornos inducidos

alcohol.

por

Trastornos inducidos por alcohol, tales como abstinencia, delirium,
demencia, trastornos psicoticos u otros que supongan riesgo para la
seguridad vial. Casos de antecedentes de trastornos inducidos por
alcohol en los que la rehabilitacion no esté debidamente acreditada.

Consumo habitual de drogas y
medicamentos.

Consumo habitual de sustancias que comprometan la aptitud para
conducir sin peligro, ni el consumo habitual de medicamentos que,
individualmente o en conjunto, produzcan efectos adversos graves
en la capacidad para conducir.

Abuso de drogas o medicamentos. Si existe antecedente de abuso, la
rehabilitacion ha de acreditarse debidamente.

Abuso de drogas 0
medicamentos
Dependencia de drogas Yy

medicamentos

Dependencia de drogas o medicamentos. Si existe antecedente de
dependencia, la rehabilitacion ha de acreditarse debidamente.

Trastornos inducidos por drogas
0 medicamentos.

Delirium, demencia, alteraciones perceptivas, trastornos psicéticos u
otros inducidos por drogas 0 medicamentos que supongan riesgos
para la seguridad vial. Casos de antecedentes de trastornos inducidos
por drogas o medicamentos en los que la rehabilitacion no esté
debidamente acreditada.

Nota. ! Seran objeto de atencion especial los trastornos de dependencia, abuso o trastornos inducidos por
cualquier tipo de sustancia. En los casos de antecedentes de dependencia o abuso, se podra obtener o
prorrogar el permiso o licencia de conduccidn siempre que la situacién de dependencia o abuso se haya
extinguido. Se requerira un dictamen favorable de un psiquiatra, de un psicélogo, o de ambos, dependiendo

del tipo de trastorno.

Fuente: Real Decreto 818/2009, RGC. Anexo IV
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También queremos hacer mencion del material del que disponen
reglamentariamente y como minimo, los centros de reconocimiento de conductores, para
llevar a cabo la exploraciéon psicologica, tal como sefiala el Anexo I: “material diagnostico
clinico y de personalidad” (RD 170/2010).

El objeto de la realizacion de estas pruebas de aptitud es, como indica el articulo
42 del RGC, que todo conductor “debera poseer para conducir con seguridad las aptitudes
psicofisicas y los conocimientos, habilidades, aptitudes y comportamientos que le
permitan, entre otras: dominar el vehiculo con el fin de no crear situaciones peligrosas y
reaccionar de forma apropiada; discernir los peligros originados por la circulacion y
valorar su gravedad; observar las disposiciones legales, en particular las que tengan por
objeto prevenir los accidentes de circulacion y garantizar la fluidez y seguridad de la
circulacion; tener en cuenta todos los factores que afectan al comportamiento de los
conductores con el fin de conservar en todo momento la utilizacion plena de las aptitudes

y capacidades necesarias para conducir con seguridad”.

Es incuestionable que estos objetivos no se pueden conseguir si un conductor
padece algun tipo de dolencia de las que se han expuesto en la exploracion psicologica,
por lo que se tiene que seguir investigando para aportar informacion sobre las condiciones
en las que se conduce Yy evitar las graves consecuencias comentadas a lo largo de este
trabajo. Lo justifica el dato visto en uno de los apartados anteriores donde se indica el
porcentaje de un 43% de los conductores fallecidos en accidente lo hacian con presencia
de alcohol o drogas en su organismo, y que mas adelante se profundizara mas; asi como
los datos sobre la delincuencia vial que arrojan condenas que ocupan mas de la mitad del

total por conduccion bajo la influencia de sustancias.

La intervencidn de la psicologia, en prevencidn, es la de explorar a los conductores
individualmente para obtener una valoracion del estado psicoldgico, mediante pruebas
estandarizadas que permitan predecir a los conductores arriesgados y evitar accidentes

relacionados con la conduccion (Tortosa y Montoro, 2002)

Para finalizar, y como curiosidad, reflejamos la preocupacion que ya se
evidenciaba en nuestro pais en 1926, con la entrada en vigor del Reglamento para la
Circulacion de vehiculos con motor mecéanico por las vias publicas en Espafia. En su

articulo 5. apartado c) detallaba en lo que respecta a las pruebas de aptitud psicofisica,
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“no existencia de epilepsias, psico-neurosis ni de psicosis; nada de alcoholismo ni de otras
toxicomanias” (p.1645). Y, en la actualidad, casi cien afios después, todavia sigue

preocupando.

1.4.1. Dimensiones de personalidad y la delincuencia vial

Aunque la evolucion de la Psicologia del Trafico en Espafia comenzé en los afios
de la Guerra Civil, fue en 1930 en la VI Conferencia Internacional de Psicotecnia, (Saiz
et al.,, 1994), con la presencia prestigiosa de Emilio Mira, donde se dio la merecida
importancia a la evaluacion de conductores, empezando por los profesionales, y donde se
comenzo a aplicar los conocimientos psicolégicos en la exploracion con la finalidad de

incrementar la seguridad vial (Montoro et al., 1991).

La personalidad fue uno de los factores a estudiar dado la importancia que tiene
sobre la conducta humana. Entendemos como rasgos de personalidad aquellos “patrones
persistentes de formas de percibir, relacionarse y pensar sobre el entorno de uno mismo,
que se manifiestan en diferentes contextos personales y sociales” (De Miguel y
Pelechano, 2000, p. 26). Por lo tanto, es evidente que se estudie en el &mbito del trafico
rodado, donde las personas se relacionan en la via publica, como conductores, pasajeros
0 peatones, tomando cientos de decisiones y realizando sus posteriores conductas y
respuestas, las cuales deben de ser seguras y adaptables a las circunstancias de la

circulacion.

En los afios 50 cobra especial protagonismo la evaluacion de aptitudes mas
globales como la personalidad y la inteligencia (especialmente desde enfoques
factoriales) en los conductores (Tortosa y Montoro, 2002). Posteriormente, se abrian
investigaciones sobre las actitudes del conductor, influencias del consumo de alcohol,
factores de personalidad y riesgo de accidente, asi como el papel de las psicopatologias.
Ademas, se recomienda la necesidad profundizar en los procesos de la personalidad con
el fin de poder incluir pruebas evaluadoras en la bateria de pruebas evaluativas (Canet y
Sanmartin, 2001, citado en Tortosa y Montoro, 2002). Asimismo, Lauer en 1960 (citado
en Montoro et al., 2000), sefiald6 que para evaluar la habilidad de un conductor es
necesario identificar patrones de conducta, pronosticando con ellos la susceptibilidad de

sufrir un accidente.
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En los afios 80 fue cuando se produjo una mayor sensibilizacion de la sociedad vy,
por ende, de la Administracion, en la importancia del “factor humano” como el mayor
implicado en la generacion de los accidentes, como ya se detallé en apartados anteriores.
Ademas, se cre6 un grupo de trabajo en la DGT para reformar la legislacion en materia
de examen y seleccion de conductores; se desarrollé un RD para la creacion de “centros
de reconocimiento” y la exploracion psicoldgica de los conductores, ademas de otras
caracteristicas médicas (Montoro et al., 1991). La legislacién referente a las aptitudes
psicofisicas ha ido evolucionando gracias a la amplia investigacion sobre los factores que

influyen en los comportamientos del conductor.

Desde hace varias décadas, la investigacion acerca de los comportamientos de los
conductores ha mostrado la existencia de factores individuales, no relacionados con las
circunstancias de las situaciones viales o del grupo cultural o social de cada individuo
(Montoro et al., 2000). De esta manera, se consider0 a la personalidad una de las variables
que pueden explicar los distintos comportamiento o estilos de conduccion, asi como las
caracteristicas estables de las que disponemos las personas y que influyen de forma

considerable en el modo de manejar el volante.

Desde la psicologia, ha sido un continuo desafio suministrar informacion
suficiente de como los factores humanos y mecanismos psicoldgicos se relacionan con
los accidentes (Constantinou, Panayiotou, Konstantinou, Loutsiou-Ladd y Kapardis,
2011; Elander, et al., 1993; Lajunen, 1997;). Por lo tanto, era necesario investigar la
influencia de diferentes rasgos de personalidad que se relacionaban con las conductas
arriesgadas (Jonah, 1997), como la velocidad excesiva o beber con frecuencia y conducir,
entre otros comportamientos (Jonah, Thiessen y A-Yeung, 2001).

A continuacién, describimos la evidencia empirica sobre las relaciones entre las
variables de personalidad, relacionada con los accidentes y la conduccidn arriesgada, asi
como con la conducta delictiva en los conductores, desde el Modelo de los Cinco Grandes
(Goldberg, 1993). Este modelo incorpora las variables de personalidad mas evaluadas en
relacién con las conductas de riesgo. De la misma manera, es un referente en la

investigacion sobre el comportamiento de los conductores en el &ambito del trafico rodado.

En nuestra investigacion hemos utilizado una version reducida, NEO-FFI (Costa
y McCrae, 1989), del instrumento desarrollado por Costa y McCrae (1989, 1992), el
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NEO-PI-R. Este ultimo, ademés de evaluar los cinco factores que indican tendencias
estables, como hace la versién reducida, se descomponen en seis escalas o facetas, ver
Tabla 7:

Tabla 7

Descripcidn de los factores y facetas incluidas en el NEO-FFI

FACTORES ESCALAS o FACETAS

Ansiedad: propension a la preocupacion, nerviosismo y miedo.
Hostilidad: inclinacion hacia el enfado y la frustracion.

Depresion: predisposicion a experimentar tristeza, soledad y culpa.
Ansiedad social: tendencia a sentir vergiienza, ridiculo o inferioridad.
Impulsividad: dificultad para controlar los impulsos.

Vulnerabilidad: dificultad para afrontar las situaciones estresantes.

Neuroticismo vs.
Estabilidad

Desajuste emocional

En el caso de estabilidad, se tiende a responder emocionalmente de
forma adecuada, con tranquilidad, controlado y despreocupado

Cordialidad: habilidad para establecer vinculos con otros. Gregarismo:
no gusta la soledad, preferencia en compafiia.

Asertividad-actividad: necesidad de estar ocupado.

Busqueda de emociones: buscar estimulacidn y excitacion.
Relacionada conla Emociones positivas: predisposicion a mostrar optimismo.

Extraversion

sociabilidad Tendencias a dominar a los demas. Puntuaciones bajas, suelen ser
personas reservadas socialmente, distantes, excepto relaciones de
confianza. Suelen ser previsores.

Aperturaala Fantasia: tendencias a fantasias.
Experiencia Estética
Sentimientos
Acciones: inclinacién a cambia de actividades.
Ideas
Valores

Predisposicion a las
nuevas experiencias

Franqueza

Altruismo

Actitud conciliadora: predisposicion a cooperar y ser respetuoso en
conflictos interpersonales.

Modestia

Sensibilidad a los demas: empatia y preocupacion por los demas.

Cordialidad

Competencia: percepcion de que se es capaz y eficaz.
Orden: organizacion.
Sentido del deber: inclinacion hacia valores éticos y morales.
Necesidad de logro: aspiraciones elevadas.

Escrupulosidad Autodisciplina: capacidad para comenzar tareas y terminarlas a pesar
del aburrimiento.
Deliberacion: tendencia a pensar y controlar los impulsos.

Tendente a la organizacion, persistencia, control y motivacion hacia la
blusqueda de objetivos

Nota: Fuente: Costa y McCrae (1992)

Pero antes de comenzar la revision bibliografica sobre el ambito de la conduccion

de vehiculos, nombraremos las diferencias entre hombres y mujeres en las dimensiones
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de personalidad, como informaron Manga, Ramos, y Moran. (2004), en su estudio con
1.113 sujetos (444 hombre y 692 mujeres) y donde se encontraron diferencias
significativas en Neuroticismo y Cordialidad, siendo mas altas las puntuaciones en las

mujeres.

De las dimensiones mas evaluadas relacionadas con los accidentes de trafico y
analogas a las evaluadas en nuestra investigacion, se encuentran las siguientes: la
extraversion, el locus de control, la impulsividad, agresion, inadaptacion social (Hansen,
1988). Otros estudios sugieren la extraversion, con sus facetas de busqueda de emociones
y emociones positivas; el neuroticismo, con sus facetas de altas preocupaciones, ansiedad,
estrés, y por lo tanto, con emociones negativas o la ira; arrojando resultados empiricos de
que influyen en la interpretacion del entorno del trafico, por lo que han recibido especial
atencion en el estudio del comportamiento del conductor (Beirness, 1993; Dahlen y
White, 2006; Deffenbacher et al., 2003; Pod, Ledesma, y Montes, 2008; Pod y Ledesma,
2013 Siimer, 2003).

Otros autores utilizaron el Modelo de los Cinco Grandes, para analizar los rasgos
de personalidad y establecieron correlaciones significativas entre el estado de animo y la
tension-ansiedad con el neuroticismo y el comportamiento arriesgado (Garrity y Demick,
2001). EI mismo modelo en poblacion de conductores jovenes, mostré correlaciones
significativas de los rasgos de personalidad con la percepcion del riesgo y las conductas
de conduccion arriesgadas. De manera que, el altruismo y la ansiedad, se asocio
positivamente con la percepcion alta de riesgo relacionada con los accidentes de trafico,
y la menor asuncion de riesgos. Por el contrario, los conductores que obtuvieron
puntuaciones altas en la busqueda de sensaciones y la ausencia de normas percibieron
mas bajo el riesgo de accidentes de trafico (Ulleberg y Rundmo, 2003). Sin embargo,
otros autores, encontraron relaciones de la ansiedad con la busqueda de emociones y con

la conduccion arriesgada (Jonah, 1997; Oltedal y Rundmo, 2006).

Cabe sefialar que Jornet, Gallardo, Suso y Andrés (2011), en un estudio con
conductores esparioles con antecedentes por DUI, confirmaron que las caracteristicas de
personalidad de Neuroticismo se correlacionaban positivamente; mientras que lo hacia de
forma negativa con la Escrupulosidad. Estos conductores también se relacionaban con

actitudes antisociales.
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Con respecto al rasgo de Cordialidad medido con el NEO-PI-R, Cellar, Nelson, y
Yorke (2000), en una muestra de conductores, encontraron que se relacionaba
negativamente con las infracciones de trafico y con la accidentalidad. Por lo que, a

puntuaciones bajas de Cordialidad, mas probabilidad de sufrir un accidente.

Otros estudios también muestran como buenos predictores de accidentes, de la
conduccidn arriesgada y de la comision de infracciones de tréfico, a la impulsividad
(Gonzélez-Iglesias, Gémez-Fraguela, Romero y Sobral, 2012) y la propension al
aburrimiento (Dahlen, Martin, Ragan y Kuhlman, 2005; Ferreira, Martinez, y Guisande,
2009; Iversen y Rundmo, 2002; Rahemi, Ajorpaz, Esfahani, y Aghajani, 2017; Schwebel,
Severson, Ball, Karlene y Rizzo, 2006).

Aunque la ira y la agresividad son unas dimensiones muy estudiadas en este
contexto, hemos decidido no evaluarlas en nuestra investigacion, puesto que la muestra
seleccionada, en su mayoria, son condenados por dos tipologias delictivas, conduccién
bajo la influencia de sustancias y conduccion sin permiso, con penas de TBC, por lo que
no se espera condenados por conduccion con temeridad manifiesta o velocidades

excesivas tipificadas como delito.

Como hemos podido comprobar un gran cimulo de investigaciones se han llevado
a cabo sobre los rasgos de personalidad que pueden influir en la conduccién arriesgada y
en los accidentes de trafico. Pero en nuestra investigacion queremos verificar dicha
influencia con los delincuentes viales, aquellos que quebrantan la norma maés grave en el

trafico rodado.

A continuacién, vamos a plasmar los estudios identificados con muestras de
condenados por delitos contra la seguridad vial, pero hay que tener en cuenta que mucho
de ellos se llevan a cabo con reincidentes internos en centros penitenciarios; otros con no
reincidentes. Por lo que los resultados de los analisis pueden ser diferentes en algunas

variables.

En una investigacion sobre la personalidad en delincuentes viales asistentes a
cursos de penalizacion realizada en Israel, se utilizd el cuestionario International
Personality Item Pool (IPIP), donde se representan los constructos del Modelo de los
Cinco Factores expresados en el NEO-PI-R. Unicamente encontraron diferencias

estadisticamente significativas en Extraversion (Lev, Hershkovitz y Yechiam, 2008).
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Otro estudio que se realizd con un grupo de delincuentes viales condenados a
penas alternativas evalué las dimensiones de personalidad con el NEO-FFI, y no
encontraron diferencias estadisticamente significativas (Gallardo-Pujol y Pueyo, 2009).
Pero los autores detallaron que la tendencia seria significativa en Cordialidad si
aumentara el tamafio de la muestra. Tambien, expresaron que las dimensiones

Extraversion y Responsabilidad puntuaron en el umbral de la significacion.

En una investigacion desarrollada por Herraiz (2009), con una muestra de
condenados reincidentes por delitos contra la seguridad vial internos en un centro
penitenciario de Barcelona, encontré que poseian puntuaciones altas en Neuroticismo y

bajas en Apertura a la experiencia y en Escrupulosidad.

Gonzélez-Iglesias y Gomez-Fraguela (2010), realizaron un estudio con una
muestra de conductores condenados por delitos contra la seguridad vial, asistentes a
TASEVAL, y un grupo control, con el fin de comprobar si existian diferencias de
caracteristicas de personalidad. Obtuvieron resultados con diferencias significativas en la
caracteristica de Impulsividad, siendo esta mas alta en los condenados frente al grupo
control. Asimismo, la faceta de Empatia correlacionaba negativamente con las

infracciones autoinformadas.

El estudio realizado por (Hilterman et al., 2012), comentado para las variables
criminoldgicas, respecto a la ansiedad como rasgo de personalidad, encontr6

puntuaciones similares a la poblacion general.

Otro estudio realizado con una muestra de conductores en iranies demostré que
los que tenian puntuaciones elevadas en la busqueda de sensaciones correlacionaban con
las conductas de riesgo (r=0,79, p <0,001). Se utilizaron la Escala de Blsqueda de
Sensaciones (SSS) de Zukerman y el Cuestionario DBQ (Rahemi et al., 2017). Otros
autores defienden en sus estudios que algunas dimensiones como la busqueda de
sensaciones y la impulsividad estan relacionadas con la conduccion arriesgada medida
con el Cuestionario DBQ (Constantinou et al., 2011).

Por su parte, Failde-Garrido et al., 2016, realizaron un estudio con 434
participantes, divididos en tres grupos diferentes, presos por delitos de trafico, presos por
otros delitos y conductores sin antecedentes penales, con el fin de extraer diferentes

perfiles psicosociales (personalidad, estilos de conduccion, ira durante la conduccion y

103



consumos de alcohol). Para los rasgos de personalidad se utilizé el cuestionario ZKPQ-
50CC (Alujaetal., 2006), donde se encontraron en los rasgos de Neuroticismo, Ansiedad
y Actividad, puntuaciones mas altas y estadisticamente significativas en el grupo de
presos de trafico en comparacion con los conductores sin antecedentes y entre los presos
por otros delitos y los conductores sin antecedentes. Con respecto al Neuroticismo, la
Ansiedad correlacioné con la conduccién agresiva y con los delitos de conduccién bajo
los efectos del alcohol. También, se establecieron relaciones sobre este rasgo, como la
agitacion o la inestabilidad emocional, que llevaria a una conduccién mas torpe y errética,
aumentando la probabilidad de accidente. Asimismo, el rasgo de Actividad se asocié con
conductas de riesgo como el consumo de alcohol y drogas. Sin embargo, en el rasgo de
Agresion-Hostilidad s6lo se encontraron diferencias estadisticamente significativas entre

el grupo de presos por otros delitos y los conductores sin antecedentes.

Con respecto a la reincidencia, en una revision sobre la prediccion de las
conductas infractoras, en una muestra de 296 conductores, 86 reincidentes y 206 no
reincidentes, el mejor predictor, aparte del consumo de alcohol, fueron los rasgos de

busqueda de sensaciones e impulsividad, (Augusto, 2018).

1.4.2. Trastornos de personalidad y la delincuencia vial

Antes de detallar una breve referencia de los diferentes trastornos de personalidad
(en adelante, TP) estudiados, recordamos que la personalidad se caracteriza por poseer
unos patrones persistentes de comportarse, percibir, relacionarse y pensar sobre el entorno
de uno mismo, manifestandose en los diferentes entornos del individuo (De Miguel y
Pelechano, 2000). Aparecerda un TP cuando dichos rasgos sean inflexibles y
desadaptativos en la cultura del sujeto, estable a lo largo del tiempo, causando malestar o
perjuicios al sujeto (Manual Diagnostico y Estadistico de los Trastornos Mentales, 52
Edicién, 2014. Asimismo, la CIE-10 los define como trastornos graves del caracter y de
las tendencias comportamentales del individuo, afectando a varios aspectos de la
personalidad y causando una incapacitacion social significativa, donde las alteraciones
personales y sociales sobresalen (OMS, 1992).
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Es por ello, que creemos conveniente explorar la posibilidad de que los
conductores infractores, puedan poseer algin tipo de psicopatologia o trastorno de
personalidad que pueda explicar los distintos comportamientos o estilos de conduccion
que influyen en sus decisiones al volante, derivando muchas de ellas en la comision de

infracciones o delitos, y, en ocasiones, en siniestros viales.

En nuestra investigacion hemos utilizado el cuestionario asociado a la entrevista
denominada International Personality Disorder Examination, IPDE (Loranger, Janca y
Sartorius, 1997), donde se identifican las conductas relevantes para la evaluacion de los
criterios de los TP, segun el sistema de Clasificacion Internacional de Enfermedades
(CIE-10) version traducida y elaborada por De Miguel y Pelechano (2000). En la Tabla
8, se presentan los patrones de conductas que describen los TP que contempla el IPDE,
segun CIE-10.
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Tabla 8

Descripcidn de las caracteristicas de los TP estudiados en el IPDE (CIE-10)

TRASTORNOS CARACTERISTICAS

- Sensibilidad excesiva a los contratiempos y desaires.

- Incapacidad para perdonar agravios o perjuicios y predisposicion a
rencores persistentes.

- Suspicacia y tendencia generalizada a distorsionar las experiencias
propias interpretando las manifestaciones neutrales o amistosas de los
demas como hostiles o despectivas.

- Sentido combativo y tenaz de los propios derechos al margen de la
realidad.

- Predisposicion a los celos patoldgicos.

- Predisposicién a sentirse excesivamente importante, puesta de
manifestado por una actitud autorreferencial constante.

- Preocupacién por "conspiraciones” sin fundamento de acontecimientos
del entorno inmediato o del mundo en general.

Paranoide

- Incapacidad para sentir placer.

- Frialdad emocional, despego o embotamiento afectivo.

- Incapacidad para expresar sentimientos de simpatia y ternura o de ira a
los demas.

o - Respuesta pobre a los elogios o las criticas.
Esquizoide - Poco interés por relaciones sexuales con otras personas (teniendo en

cuenta la edad).

- Actividades solitarias acompafiadas de una actitud de reserva.

- Marcada preferencia por devaneos fantésticos, por actividades
solitarias acompafada de una actitud de reservay de introspeccion.

- Ausencia de relaciones personales intimas y de mutua confianza, las
gue se limitan a una sola persona o el deseo de poder tenerlas.

- Marcada dificultad para reconocer y cumplir las normas sociales, lo que
da lugar a un comportamiento excéntrico

- Cruel despreocupacién por los sentimientos de los demés y falta de
capacidad de empatia.

- Actitud marcada y persistente de irresponsabilidad y despreocupacion
por las normas, reglas y obligaciones sociales.

- Incapacidad para mantener relaciones personales duraderas.

- Muy baja tolerancia a la frustracion o bajo umbral para descargas de
agresividad, dando incluso lugar a un comportamiento violento.

- Incapacidad para sentir culpa y para aprender de la experiencia, en
particular del castigo.

- Marcada predisposicion a culpar a los demas o a ofrecer
racionalizaciones verosimiles del comportamiento conflictivo.

Disocial

- Inestabilidad emocional y en las relaciones interpersonales.

- Ausencia de control de impulsos.

- Explosiones de violencia o un comportamiento amenazante, en especial
ante las criticas de terceros.

Impulsivo
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- Inestabilidad emocional.

- Inestabilidad en preferencias internas, confusion sobre uno mismo.

- Crisis emocionales internas acompafiadas de amenazas suicidas 0 actos
autoagresivos.

Limite

- Tendencia a la representacion de un papel, teatralidad y expresion
exagerada de las emociones.

- Sugestibilidad y facilidad para dejarse influir por los demas.

- Afectividad labil y superficial.

Histrionico - Busqueda imperiosa de emociones y desarrollo de actividades en las

que ser el centro de atencion.

- Comportamiento y aspecto marcados por un deseo inapropiado de
seducir.

- Preocupacién excesiva por el aspecto fisico

- Falta de decisién, dudas y precauciones excesivas, que reflejan una
profunda inseguridad personal.

- Preocupacidn excesiva por detalles, reglas, listas, orden, organizacion
y horarios.

- Perfeccionismo, que interfiere con la actividad practica.

- Rectitud y escrupulosidad excesivas junto con preocupacion
injustificada por el rendimiento, hasta el extremo de renunciar a
actividades placenteras y a relaciones personales. renunciar a
actividades placenteras y a relaciones personales.

- Pedanteria y convencionalismo con una capacidad limitada para
expresar emociones.

- Rigidez y obstinacion.

- Insistencia poco razonable en que los deméas se sometan a la propia
rutina y resistencia también poco razonable a dejar a los demas hacer
lo que tienen que hacer.

- La irrupcién no deseada e insistente de pensamientos o impulsos.

Anancastico

- Sentimientos constantes y profundos de tension emocional y temor.

- Preocupacidén por ser un fracasado, sin atractivo personal o por ser
inferior a los demas.

- Preocupacidn excesiva por ser criticado o rechazado en sociedad.

- Resistencia a entablar relaciones personales si no es con la seguridad
de ser aceptado.

- Restriccion del estilo de vida debido a la necesidad de tener una
seguridad fisica.

- Evitacion de actividades sociales o laborales que impliguen contactos
personales intimos, por el miedo a la critica, reprobacion o rechazo

Ansioso

- Fomentar o permitir que otras personas asuman responsabilidades
importantes de la propia vida.

- Subordinacién de las necesidades propias a las de aquellos de los que
se depende; sumisidn excesiva a sus deseos.

- Resistencia a hacer peticiones, incluso las mas razonables, a las
personas de las que se depende.

- Sentimientos de malestar o abandono al encontrarse solo, debido a
miedos exagerados a ser capaz de cuidar de si mismo.

- Temor a ser abandonado por una persona con la que se tiene una
relacion estrecha y temor a ser dejado a su propio cuidado.

- Capacidad limitada para tomar decisiones cotidianas sin el consejo o
seguridad de los demas

Dependiente

Nota: Fuente: OMS, 1992
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Como podemos observar, algunas caracteristicas de los diferentes TP se
relacionan con conductas que se pueden considerar contrarias a la conduccion segura,
especialmente, aquellas en las que se manifiesten conductas antisociales u otras con riesgo
para la seguridad de las personas. Asi también lo establece el RGC (RD 818/2009), donde
se especifican las aptitudes psicofisicas que debe poseer un conductor y que son
requeridas para la conduccion de vehiculos, y cuales son los trastornos o problemas que
no deben poseer los conductores; entre ellos se determinan los TP, los trastornos del
estado del animo, del control de impulsos, TDAH, por consumo de sustancias, etc., como
se vio al comienzo del epigrafe 1.3. Se recuerda que la legislacion, no admite casos
moderados o graves de TP Disocial u otros perturbadores acompafados de conductas
agresivas o violaciones graves de las normas, cuya incidencia en la seguridad vial sea

significativa.

Antes de entrar en la revision de las psicopatologias en los conductores, haremos
una breve referencia a investigaciones llevadas a cabo para analizar los TP en poblacién
espafola. En un estudio realizado con una muestra de 7011 pacientes, se obtuvieron
resultados en funcion del género, donde los hombres puntian més alto en trastornos
Paranoide, Disocial, Esquizoide, abuso de sustancias, frente a las mujeres; a estas se
asocia mas el trastorno Depresivo, Dependiente, Histridnico y Limite (Ortiz-Tallo,
Cardenal, Ferragut y Cerezo, 2011).

Otro estudio de las mismas caracteristicas, donde participaron 501 sujetos (304
mujeres y 197 hombres), se hallaron diferencias significativas, con puntuaciones mas
altas en los hombres en los TP Esquizoide, Histrionico, Narcisista, Antisocial, Sadico y
Paranoide, excepto en el TP Histridnico (Caballo, Guillén, Salazar y Irurtia, 2011).

La existencia de trastornos mentales, tanto por su psicopatologia como por el
tratamiento farmacoldgico pertinente, puede interferir en procesos psicologicos como la
percepcidn, la atencion sostenida y la concentracion, el procesamiento e integracion de la
informacidn, asi como en la capacidad psicomotora de las personas que los padecen. Por
lo que, en el contexto de la conduccion de vehiculos, la sintomatologia de algunos
trastornos puede alterar la capacidad en el conductor para desarrollar una conduccion

segura (Metzner et al., 1993).
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En un estudio desarrollado con 5.234 conductores que asistieron a dos centros de
reconocimiento médico-psicoldgico para obtener o renovar su permiso de conducir,
donde el objetivo fue valorar la aptitud para conducir en los conductores que presentaban
trastornos mentales, de conducta o de consumo de sustancias. Los resultados obtenidos
fue que 171 conductores (3,3%) presentaban trastornos mentales o por sustancias. EI 30%
eran trastornos del estado del animo; el 18.7% de consumo de sustancias; 15.2%
esquizofrenia; y el 11.7% trastorno del control de impulsos. Aproximadamente, 7
conductores presentaban mas de un diagndstico psiquiatrico, por ejemplo, dos casos de
trastorno del estado de animo y un caso de esquizofrenia con el trastorno por consumo de
alcohol; y otros casos con los mismos y con un TP (Gémez-Talegon, Fierro, Vicondoa,
Ozcoidi, y Alvarez, 2008).

De estos conductores con trastornos, el 39,8% fueron valorados como “apto”, la
mayoria con trastorno del control de los impulsos; el 53,2%, como “apto con
restricciones”, y el 7%, como “no apto” para conducir. Sobre estos ultimos, el 25% sufria
un trastorno por abuso o dependencia a las drogas, y un 14.3% demencia.

Otro apunte importante de este estudio fue que, de los 171 conductores con
trastornos, 131 tomaban medicamentos de forma crénica; y el 62,6% de estos

conductores, sus medicamentos tenian efectos sobre la conduccion.

Hilterman et al. (2012), Con una muestra de 397 sujetos, dividida en tres grupos:
96 condenados por delitos contra la seguridad vial ingresados en centros penitenciarios
(Grupo por trafico); 81 por delitos de otra naturaleza, no relacionados con el trafico,
también internos en centros penitenciarios (Grupo no trafico); y 220 condenados por
delito de trafico a medida penal alternativa consistente a la asistencia a un programa
formativo en seguridad vial (Grupo MPA). La finalidad del estudio fue establecer
diferencias, entre otras, en variables psicoldgicas y relacionadas con el estilo de
conduccion. Con respecto a los problemas psicolégicos, en general, que presentaban los
sujetos, se les evalud con el cuestionario Clinical Outcomes in Routine Evaluation-
Outcome Measure (COREOM), donde se examina el bienestar o malestar subjetivo,
problemas/sintomas como la ansiedad, depresion, trauma y sintomas fisicos,
funcionamiento general sobre las relaciones intimas, sociales y del funcionamiento
cotidiano y riesgo con indicadores de intentos de suicidios, autolesiones o actos de
agresion a terceros. Los resultados obtenidos indican que el grupo MPA, presentd de
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forma significativa, menos problemas en comparacion con los grupos trafico y no trafico
de penados. Entre estos dos ultimos no se encontraron diferencias. También, se analiz6 la
relacién existente entre los problemas psicolégicos generales y los relacionados con el
alcohol, que fue positiva, a mas problemas psicologicos generales aumentaba la
posibilidad de tener mas problemas con el consumo de alcohol o a la inversa, siendo esta
relacion més fuerte entre el grupo tréfico, menos fuerte en el grupo MPA, y no
significativa fue en el grupo no tréfico.

Lapham et al., 2001, concluyé que los delincuentes viales que conducen bajo la
influencia del alcohol necesitan una evaluacion y tratamiento tanto por problemas de
consumos de riesgo como por otros trastornos psiquiatricos que comdnmente acomparian
a los problemas relacionados con el alcohol, como Trastorno Depresivo Mayor,

Personalidad Antisocial y Trastorno de Estrés Postraumatico.

Realizadas estas consideraciones, hay que tener en cuenta que existen
enfermedades mentales que no implican por si mismas, una alteracion de la capacidad
para ejercer una conduccion seguridad. Pero las personas que sufran dichos problemas
podrian experimentar efectos de los farmacos prescritos; en esos casos si que puede verse
alterada la capacidad comentada (Garcia y Franco, 2004; Ministerio de Sanidad, Servicios
Sociales e Igualdad, 2016).

Interesante ha sido un estudio desarrollado en 2009 por De las Cuevas y Sanz,
sobre el efecto de las enfermedades mentales y de los tratamientos psicofarmacologicos
sobre el funcionamiento cognitivo y las aptitudes psicomotrices para desarrollar una
conduccion segura, sin deficiencias, exigidas por la normativa para la obtencién del
permiso de conducir. La muestra evaluada se obtuvo de pacientes con enfermedades
mentales ambulatorios que conducian habitualmente y disponian del permiso de conducir.
Se valoré a 120 pacientes las situaciones clinicas, el funcionamiento cognitivo y las
aptitudes psicomotrices. Los diagndsticos de los sujetos fueron realizados en funcién de
los criterios de la CIE-10, agrupados por categorias principales: F1: trastornos mentales
y del comportamiento debidos al consumo de sustancias psicotropas; F2: esquizofrenia,
trastorno esquizotipico y otros trastornos delirantes; F3: trastornos del humor (afectivos);
F4: trastornos neuroticos, secundarios a situaciones estresantes y somatomorfos, y F6:
trastornos de la personalidad y del comportamiento del adulto. Los resultados obtenidos
detallan que, de los 120 pacientes, Unicamente 24 superaron las pruebas exigidas para la
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obtencion o renovacion del permiso de conducir. Otro dato importante para tener en
cuenta es que ningun sujeto informé de su enfermedad o su tratamiento a las autoridades
de trafico ni a los centros de reconocimiento, ni dejé de conducir. Solo un 10% expreso
que su capacidad podria estar deteriorada. También, queremos afiadir sobre este estudio,
los resultados obtenidos en el test de toma de decisiones (no exigida por la normativa),
gue arrojaron un dato merecedor a considerar, el 56,7% de los sujetos no superaron dicha
prueba, por el tiempo medio de reaccidn, y un 22% mostrd una inadecuada tendencia a la

transgresion de normas.

Otro de los problemas psicologicos que encontramos en el trafico son los
trastornos de ansiedad. Un estudio interesante sobre la relacion de la ansiedad
autoinformada con la conduccion peligrosa. Los resultados obtenidos, con una muestra
de 1.121 conductores, fue que los niveles méas altos de ansiedad se relacionaban con
conductas peligrosas al volante (Dula, Adams, Miesner y Leonard, 2010; Shahar, 2009).
Ademas, también correlacionaba positivamente con la conduccion bajo los efectos del
alcohol.

Curioso fue el estudio desarrollado en Israel, sobre 230 delincuentes de cuatro
tipologias (violencia doméstica, delitos sexuales, delitos viales y otros de violencia) y sus
diferencias en los niveles de ansiedad y en las escalas de MMPI-2%8, de Psicopatia y
Précticas Antisociales. En los delincuentes de trafico, se caracterizé por bajos niveles de
ansiedad y altos en agresion fisica y en practicas antisociales (Shechory, Weiss y
Weinstain, 2011).

En un estudio con 386 conductores reincidentes en los cursos de sensibilizacion y
reeducacion vial, se estudio la incidencia de algun trastorno psicopatoldgico, se concluyé
que un 11% de los sujetos, podrian estar sufriendo trastorno del estado del animo,

(depresidn) y un 9.2% de los casos con trastorno de ansiedad (Valero et al., 2017).

De las evidencias anteriores, argumentamos la necesidad de explorar en los
delincuentes viales, la posibilidad de que presenten indicios de poseer un TP que pueda

estar influyendo en su estilo de conduccion.

18 Minnesota Multiphasic Personality Inventory-2
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1.4.3. El Trastorno por Déficit de Atencion e Hiperactividad y la
delincuencia vial

Segun, el DSM-5, el Trastorno por Déficit de Atencion e Hiperactividad (TDAH)
es un trastorno del neurodesarrollo definido por niveles problematicos de inatencion,
desorganizacion y/o hiperactividad-impulsividad. La inatencion y la desorganizacion
impiden la capacidad de finalizar las tareas, puede parecer que no se escucha y se posee
una alta probabilidad de extraviar objetos, cosas, etc., todo ello a unos niveles que son
incompatibles con el nivel de desarrollo de la persona. Por otra parte, la hiperactividad-
impulsividad implica actividad excesiva, movimientos nerviosos, incapacidad de
permanecer sentado, intromision en las actividades de otras personas e incapacidad para
esperar. EIl TDAH a menudo persiste hasta la edad adulta, con consecuentes deterioros

del funcionamiento social, académico y ocupacional.

Desde hace muchos afios, se ha investigado la relacion del TDAH con las
conductas antisociales, arrojando datos inquietantes: entre un 10-30% de personas que
sufren un TDAH, pueden desarrollar problemas de conducta antisocial y otros trastornos
de personalidad. Si se examina con mas detalle, la tasa de incidencia de los trastornos de
la personalidad en personas que sufren TDAH es del 10 al 20%, y para la conducta
antisocial es del 18 al 28% (Barkley y Murphy, 1998).

Por lo tanto, la literatura cientifica, unifica criterios sobre la relacion positiva del
TDAH con las conductas antisociales y con una mayor probabilidad de manifestaciones
dentro de la delincuencia (Rutter, Giller y Hagell, 2000).

Goldstein y Ellison (2002), estimaron que entre un 10% y un 30% de las personas
que sufren TDAH, manifiestan conductas antisociales. Examinaron diversos estudios
sobre la evolucion del TDAH en la edad adulta, donde hallaron que el 60%, de las
personas que sufrieron en la infancia el trastorno, continda presentando sintomas de
TDAH (Simon, Czorbor, Balin, Meszaros y Bitter, 2009), asi como diversas alteraciones

en la adaptacion social, académica y emocional, clinicamente significativas.

Otros estudios indican que las personas que sufren el TDAH presentan
disminucion del rendimiento académico, dificultades en las relaciones interpersonales,
mayores tasas de divorcio y de desempleo, problemas legales y més accidentes de trafico
(Harpin, 2005; Klein et al., 2012).
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Pérez et al., 2015, realizaron un estudio sobre la prevalencia del TDAH en una
muestra de 143 reclusos de un establecimiento penitenciario de Asturias. Los resultados
indicaron una prevalencia aparente del TDAH en torno al 25% utilizando dos escalas
diferentes y una de ellas la ASRS v1.1 (Cuestionario autoinformado de cribado del
TDAH).

Por lo que respecta a la conduccién de vehiculos, estudios pioneros concluyen que
los conductores con TDAH tienen mas probabilidades de desarrollar excesos de
velocidad, infracciones a las normas de circulacién, conduccion sin permiso,
desobediencia a las prioridades de paso, insultos durante la conduccion a otros vehiculos,
ansiedad o conduccion bajo la influencia de sustancias. Estos autores sugieren que este
conjunto de conductas no se debe a la falta de conocimientos sino a la impulsividad o
disminucion de atencion y falta de analisis de las circunstancias y situaciones viales
(Barkley, Murphy y Kwasnik, 1996).

Con respecto a los accidentes de trafico se ha observado que la habilidad para
manejar un vehiculo se ve alterada en personas que sufren TDAH (Barkley et al., 1996).
Existe la posibilidad de que persistan los sintomas de impulsividad manifestando
conductas peligrosas en el trafico, ademas de relacionarse con conductas antisociales o
de trastornos por consumo de sustancias, ocasionando graves consecuencias sociales y
personales (Cabasés y Quintero, 2005; Jiménez-Arriero, Rodriguez-Jiménez, Vidal y
Ponce, 2005; Ramos-Quiroga et al., 2006). Tambien se asocia el TDAH con otros
diagnosticos comorbidos, incrementandose la posibilidad de padecer otras alteraciones

psicoldgicas (Lépez, Serrano y Delgado, 2005).

Trujillo, Pineda y Puerta (2007), evidencian un incremento de la gravedad de las
conductas antisociales cuando se asocia el Trastorno Disocial con el TDAH; asi como
mas de un 50% de posibilidad de sufrir un Trastorno de la Conducta relacionado con la
violacion de normas (Soutullo y Diez, 2007). De la misma manera, se relaciona con el
consumo de sustancias y la evolucion hacia la drogodependencia, por lo que las personas
que sufran TDAH tienen mas riesgo de recaidas en el consumo de drogas (Lopez, 2008);
ademas, entre un 31% y el 75% de pacientes con dependencia al alcohol, presentaron

criterios de TDAH en la infancia (Wilens, Spencer y Biederman, 2000).
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Actualmente, se reconoce que los adultos con TDAH estan infradiagnosticados,
puesto que se consideraba un problema de la infancia, por lo que el estudio y los sintomas
clinicos en los adultos son diferentes. En los adultos, las complicaciones y las
comorbilidades son més frecuentes que en la infancia, y con la posibilidad de confundir

dichos sintomas con otros cuadros psiquiatricos (Valdizan e Izaguerri-Gracia, 2009).

Es por ello por lo que padecer un TDAH en la infancia y su prolongacion en la
adultez puede presentar un factor de vulnerabilidad en el desarrollo de trastorno de
consumo de sustancias como de personalidad, lo que puede explicar la prevalencia del

TDAMH en la poblacion penitenciaria (Rosler, 2004; Sanz-Garcia, Duefias y Muro, 2010).

En una revisién realizada por Andreu, Letosa, Lopez y Minguez (2014), sobre las
implicaciones forenses en adultos con TDAH, encontraron que uno de los problemas
legales mas numerosos era los relacionados con la conduccion de vehiculos. Estos poseen
cifras mas elevadas de infracciones a las normas de trafico, conduccién sin permiso y
velocidad excesiva, lo que produce una conduccion insegura y peligrosa; ademas,
presentaban mayores indices de siniestralidad vial que los sujetos sin TDAH. Estos
mismos autores, en su revision, manifestaron que la enfermedad dual TDAH con trastorno
de sustancias, se da aproximadamente en un 60% de los adultos; y entre un 10 y un 15%
de los nifios y adolescentes con TDAH, podrian presentar en su adultez un Trastorno

Antisocial de la Personalidad.

Aunque también existen discrepancias en la relacion entre el TDAH vy trastornos
por consumo de sustancias, se sugiere que cerca del 7% de sujetos cumple todos los
criterios para formalizar un diagndstico de TDAH en el adulto, con la coexistencia de una
adiccion (Pedrero, Ruiz-Sanchez, Rojo-Mota, Llanero-Luque y Puerta-Garcia, 2011).

Una investigacion sobre la asociacion del TDAH vy los accidentes de tréafico,
desarrollada entre 2004 y 2014, con una muestra de casi 20.000 jovenes conductores (casi

2.500 con TDAH y 15.900 sin el trastorno), se concluyd, que el riesgo de accidentes es

de un 36% mayor en los conductores con TDAH (Curry et al., 2017).

Otro estudio de caracteristicas similares, llevado a cabo con 17.000 conductores
con TDAH durante cuatro afios (2006-2009), se investigd el riesgo de accidente en

personas que sufrian el trastorno y cémo influian los medicamentos para su tratamiento.
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Se llego a la conclusion de que un 22% de los accidentes de trafico, se podian haber

evitado si hubieran tomado la medicacion o tratamiento (Chang et al., 2017).

En Espafia, investigadores pertenecientes al grupo de Psiquiatria, Salud Mental y
Adicciones del Hospital Vall de Hebron Institut de Recerca (Barcelona), liderado por el
Dr. Sergi Valero, extrajeron varias conclusiones sobre la incidencia de los trastornos
psicopatoldgicos en la pérdida del permiso de conducir. Para ello, analizaron 400 casos
de conductores que estaban recuperando su permiso o asistiendo por delito contra la
seguridad vial, como requisito para volver a conducir, en los cursos de sensibilizacion y
reeducacion vial. Los resultados obtenidos muestran que el 62% de los conductores
infractores tienen o han tenido problemas con el consumo de alcohol y un 28.5% sufria
un TDAH (Valero et al., 2017). Ademas, otro dato importante es que existe un elevado
grado de comorbilidad, puesto que el 43% de los sujetos tienen un diagnostico
psiquiatrico de otro tipo. De la misma manera, sefialaron que entre los reincidentes la cifra
aumenta. Valero concluyé con un hecho relevante: el TDAH, en los conductores
infractores, es entre 4 y 5 veces mas alto que entre la poblacién general, a lo que se afiade
que 3 de cada 4 presentan abuso o dependencia del alcohol. Este autor sefialo “el resultado
es un coctel explosivo que extrema el riesgo de accidente” (DGT, 2014, p.48). También
afirmd, como en estudios anteriores, que estos sujetos tienen una probabilidad entre un
41% y 49% mas de sufrir un accidente que aquellos conductores que no sufren este

trastorno.

Es importante sefialar que los especialistas en TDAH lo consideran un problema
grave de salud mental, en tanto en cuanto, su falta de diagnéstico puede aumentar el riesgo
de sufrir otros problemas psiquiatricos. Por lo que los profesionales juristas se plantean
que los efectos y consecuencias de este trastorno se deberian tener en cuenta en las

valoraciones de los tribunales (Peris et al., 2017).

Ademas, asi también lo establece el RGC (2009), donde se especifican las
aptitudes psicofisicas que debe poseer un conductor y que son requeridas para la
conduccion de vehiculos. Entre los problemas o trastornos que no deben poseer los
conductores, si recordamos, se encontraba el TDAH, cuya gravedad implique un riesgo

para la conduccion.
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En consecuencia, hemos considerado importante valorar en los delincuentes viales
la posibilidad de que presenten sintomas del TDAH, ademas de otros trastornos de
personalidad y de consumo de sustancias. Conocer si los conductores condenados pueden
padecer trastornos de los comentados es necesario, dado que conducir es una tarea
compleja que requiere toda la atencion de quien maneja el volante, asi como de estar en

perfecto estado psicofisico.

1.4.4. EIl consumo de riesgo de alcohol y la delincuencia vial

Segun la OMS (2018), el consumo de alcohol es un factor causal en mas de 200
enfermedades y trastornos. Entre ellas, se asocia al alcohol los trastornos mentales y
comportamentales, asi como la cirrosis hepatica y enfermedades cardiovasculares.
Ademas, esta relacionado con los traumatismos debidos a la violencia y a los accidentes
de tréfico. Llama la atencidn que la morbilidad y mortalidad atribuibles al uso nocivo del
alcohol corresponde, en una gran proporcion a los traumatismos, y, en particular, a los

derivados por los accidentes de trafico, por la violencia y los suicidios.

En la cultura mediterrdnea el consumo de alcohol es una conducta habitual,
tradicional y representativa en los actos sociales y celebraciones de diferentes tipos
(Moral, Rodriguez, Ovejero y Sirvent, 2009). En los ultimos afios, se han desarrollado
tendencias de consumo durante los fines de semana, llamadas “botellon” (Cortés, Espejo
y Giménez, 2007; Gémez-Fraguela, Fernandez, Romero y Luengo, 2008). Estas practicas,
ligadas a patrones de consumo excesivos, de denomina “binge-drinking”®®, y hace
referencia al consumo de cinco o mas “bebidas estandar” o consumo de, al menos, 60

gramos de alcohol, en una sola sesion (Eurobarometro, 2007; Farke y Anderson, 2007).

Segun un informe para la Comision Europea sobre el consumo de alcohol en
personas adultas en Europa?®, 40 millones de ciudadanos practican consumos excesivos
todos los meses y 100 millones, incurren en un “binge-drinking” al menos una vez al mes.
Cuando se estudian las adicciones, se estima que 23 millones de europeos (5% de los

hombres y 1% de las mujeres) pueden sufrir una dependencia alcohdlica (Anderson y

19 Consumo concentrado o Atracén
20 Hace referencia a: Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espafa, Francia, Finlandia, Grecia,
Irlanda, Italia, Luxemburgo, Paises Bajos, Portugal, Reino Unido y Suecia.
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Baumberg, 2006). Estos mismos autores afirman que en todas las culturas estudiadas, los
hombres tienen mayor probabilidad de consumir alcohol que las mujeres, ampliando esta
diferencia cuando se trata de conductas de riesgo. Asimismo, los porcentajes de
fallecimientos totales entre hombres, asciende al 7.6%, frente al 4% de las mujeres (OMS,
2018).

En Espafia, la Encuesta Nacional de Salud de Espafia 2011/12, realizada con una
muestra de 21.007 personas adultas, informé que la prevalencia de consumo de bebidas
alcohdlicas en la poblacion es mayor en hombres, 77,5%, que en mujeres con un 54,3%
(Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad, 2013). Asi también se informa en
un estudio sobre dependencia al alcohol, superior en hombres que en mujeres (Caballo
Guillén, Salazar y Irurtia, 2011). La tltima Encuesta Nacional de Salud de Espafia, 2017,
donde se realizaron 23.089 entrevistas (adultos de 15 0 mas afos) entre octubre de 2016
y octubre de 2017, destacd que un tercio de la poblacion bebe al menos una vez por
semana y casi otro tercio lo hace solo ocasionalmente. Ademas, se afirma que los hombres
son el doble de bebedores (uno de cada dos) que las mujeres (una de cada cuatro). Entre
jévenes el patron de consumo es diferente. La prevalencia de consumo intensivo ocasional
de alcohol es elevada, presentando un pequefio descenso en comparacion a afos
anteriores. El 11,9% de los de 15-24 afios refiere al menos un episodio en el Gltimo mes,
14,2% de los hombres (18% en 2014) y 9,5% de las mujeres (10% en 2014), (Ministerio
de Sanidad, Consumo y Bienestar Social, 2018).

Antes de revisar los datos acerca de la implicacion del consumo de alcohol en los
accidentes de trafico y en la delincuencia vial, vamos a describir los efectos de dicha
sustancia en aquellas capacidades necesarias para la conduccion de vehiculos. Realizar
un breve recorrido sobre dichos efectos nos ayudara a comprender por qué el alcohol es
uno de los factores de riesgo mas importantes que causan los accidentes de trafico,
implicado en numerosas muertes y lesiones graves en las carreteras. Ademas, todo ello
explica la necesidad de los continuos cambios legislativos que recogen la prohibicion,

cada vez mas limitada, del consumo de alcohol en el ambito de la seguridad vial.

Segun la Comision Clinica de la Delegacion del Gobierno para el Plan Nacional
sobre Drogas (2007), el alcohol etilico o etanol es sustancia, considerada como una droga
mas, depresora del Sistema Nervioso Central, y sus efectos en el individuo dependen,
ademas de la concentracién de etanol en sangre, de la velocidad de absorcién de éste y de
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cada persona, en lo que respecta a su tolerancia a la droga. Los efectos generales del
alcohol son inhibicidn progresiva de las funciones cerebrales, afectacion de la capacidad
de autocontrol traduciéndose a euforia y desinhibicidn, lo que se traduce a asumir mas

riesgos y cometer mas infracciones (Montoro et al., 2000).

Una vez recogidos los efectos generales, vamos a describir los efectos del alcohol
en las capacidades del conductor, segun la tasa de alcoholemia. En Espafia, en el &mbito
sancionador administrativo, el limite legal de la tasa de alcoholemia se establece en 0.5
o/l (equivalente a alcohol en aire espirado es 0.25 mg/l) hasta 1.2 g/l (en aire espirado
0.60 mg/l), a partir de esta Gltima, interviene el CP. Hay que tener en cuenta que, para los
conductores profesionales o titulares de permisos de conducir con menos de dos afios de
antigliedad, la tasa se reduce a 0.30 g/ (en aire 0.15 mg/l) (Real Decreto 1428/2003).

Volviendo la mirada a qué tipo de efectos puede sufrir una persona que posea una
tasa de alcoholemia de las indicadas y, a su vez, se encuentre conduciendo un vehiculo,
podemos comprobar, en la Tabla 9, la descripcién con detalle de la relacion entre la
concentracion de alcohol en sangre (g/l) y los efectos que se producen en el rendimiento

psicomotor y la capacidad para la conduccion.

Tabla 9

Alteraciones de la capacidad de conduccidn y del rendimiento psicomotor segln la tasa de
alcoholemia

Concentracion de alcohol Sintomas y signos clinicos relacionado con las capacidades
en sangre g/l necesarias para conducir con seguridad

<0.3 ¢/l No se demuestra alteracion o es muy leve

Borrachera leve

Afectacion leve del rendimiento psicomotor
0.3-0.5¢/1 Reduccién percepcion luces

Distorsidn percepcidn distancias

Disminucién campo visual (efecto tunel)

Borrachera intensa
Deterioro grave del rendimiento psicomotor
Conduccidn temeraria por poca apreciacion del riesgo

1-2 g/l Reduccion de la agudeza visual y de la vision periférica y de
recuperacion al deslumbramiento
Visién borrosa; Falta de coordinacion de movimientos
Borrachera completa

2-3 g/l Deterioro muy grave del rendimiento psicomotor
Visién muy borrosa; Incoordinacion grave

3-5¢/ Coma; Imposibilidad de conducir

> 5 g/l Muerte

Nota: Fuente: Comisién Clinica DGPNSD, 2007
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Como bien detalla el Informe sobre el alcohol, de la Comision Clinica, podemos
observar que el rendimiento psicomotor, tan necesario para manejar el vehiculo, se ve
perjudicado, sobre todo en lo que se refiere al tiempo de reaccién. Durante la conduccion
el tiempo que tardamos en reaccionar ante una situacion compleja o sorpresiva durante la
conduccion, es vital para evitar el accidente, incluso algunas infracciones. Este tiempo es
mas amplio cuando se conduce bajo los efectos del alcohol, lo que hace tener muchas mas
probabilidades de no reaccionar a su debido tiempo. Afecta a la atencién y concentracion,

la habilidad para seguir una trayectoria, percibir la velocidad o una distancia real.

Otros efectos para tener en cuenta, segun el informe, son los que afectan a los
sentidos. La capacidad de audicion se ve alterada para distinguir entre los sonidos. La
vista, se deteriora gravemente, la acomodacion y la capacidad para seguir los estimulos u
objetos; ademas, la vision periférica se reduce dejando un campo visual minimo, lo que

la conduccion se convierte en sumamente peligrosa.

Sobre el comportamiento del conductor, el informe detalla que el alcohol también
produce un acentuado deterioro de las funciones cognitivas y psicofisicas, que la persona
la volante no es consciente de dichos efectos. Precisamente ocurre lo contrario, muchos
conductores sienten una sensacion subjetiva de seguridad en todo lo que hace. En
ocasiones, las reacciones de agresividad, conductas temerarias y violentas y reacciones
de euforias son comunes, lo que hace que el estilo de conduccién bajo los efectos del

alcohol se relaciona con infracciones de trafico y conduccion peligrosa.

A continuacion, mediante la curva de Freudenberg, comprenderemos el riesgo de

un accidente de trafico en relacion con las tasas de alcoholemia, véase Figura 7:

16,21

6,4

L

2,53

Riesgo de accidente

L l ]

Nivel de alcohol en sangre

Figura 7. Curva de Freudengerg

Fuente: Comisién Clinica DGPNSD
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Observamos que poseer una tasa de alcoholemia entre 0,2 gy 0,4 g/l es de 1,4
veces superior; con tasas entre 0,5y 0,9 g/l es 11,1 veces superior; y con tasas de 1,4 g/I,
48 veces superior. A partir de 1,5 g/l el riesgo estimado es de 380 veces superior.

De las evidencias anteriores, se extrae que el consumo de alcohol en los
conductores provoca una grave alteracion en la capacidad de conducir con seguridad e
incrementa el riesgo de accidente (Del Rio, Gémez, Sancho y Alvarez, 2002; Moskowitz
y Fiorentino, 2000). Ademas, se destaca la especial implicacion de los jovenes en el

conjunto de esta problematica (Vicente et al., 2014).

A las ideas expuestas, afiadimos que otro de los problemas para tener en cuenta
en el ambito de la seguridad vial relacionado con el alcohol, emerge una vez ocurrido el
accidente. Frente a una lesion derivada de un accidente, aquellas personas que hayan
consumido alcohol tienen mas probabilidad de morir o sufrir incapacidades permanentes
(Alvarez y Del Rio, 2001).

Por todo lo detallado anteriormente, cuando hacemos referencia al consumo de
alcohol en el &mbito de la seguridad vial, en numerosas investigaciones aparece como un
fendmeno que se repite en la mayoria de las sociedades donde el vehiculo forma parte de
la vida de las personas. En los Estados Unidos, el alcohol esta implicado en el 40% de los
accidentes de trafico (Williams, 2006).

En Europa, en 2016 murieron en las carreteras por accidentes de trafico alrededor
de 25.670 personas, y se estima que 6.400 de esas muertes (un 25%), el alcohol era el

principal implicado (Calinescu y Adminaite, 2018).

Aunque Europa ha avanzado de forma significativa en los Gltimos diez afios, a fin
de aumentar la seguridad vial, conducir bajo los efectos del alcohol, sigue siendo un
problema importante para la ciudadania. En las Gltimas y novedosas recomendaciones, se
propuso un objetivo clave para evitar que un conductor que haya consumido alcohol
conduzca: se insta a los Estados miembros que introduzcan en sus codigos legales la
inclusion en los vehiculos de dispositivos de blogueo por alcoholemia, para que de esta
manera se pueda evitar que el vehiculo se encienda si el conductor excede la tasa de
alcoholemia permitida (Dir. 2015/653 del Parlamento Europeo y del Consejo del 4 de
abril de 2015).
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Otra de las medidas que esta en proceso en algunos paises de la UE, es introducir
un programa de rehabilitacion para aquellos conductores que se le ha retirado el permiso
a causa de conducir bajo la influencia de alcohol o drogas (Adminaite, Stipdonk, Ward,
2017).

Si nos detenemos en Espafia y hacemos un breve recorrido de como esta la
situacion en la actualidad, recordamos lo visto en el apartado 1.2., donde se revisa la
evolucion de la legislacion y politicas criminales relacionadas con el consumo de alcohol
en la conduccidn de vehiculos, debido a la alta siniestralidad que ha perdurado al cabo de
los afios en nuestras carreteras. A continuacion, veremos como, a pesar de los cambios
legislativos, todavia existen conductores que infringen dichas leyes sobre el consumo de
sustancias en la conduccion, y que, desgraciadamente, sus efectos se materializan en

accidentes de trafico o en delincuencia.

Hemos creido necesario plasmar en este apartado los datos acerca de los
conductores fallecidos con resultados positivos en consumo de alcohol y/o drogas. En ese
caso, veremos los resultados de los analisis para determinacion de alcohol y drogas de
abuso para comprobar la existencia de infraccion administrativa o de la comision de un
delito del 379.2 en el momento del accidente. Los estudios realizados por el INTCF,
considera “positivo” al resultado del analisis que objetive la presencia de cualquier droga
de abuso o psicofdrmaco y una concentracion de alcohol superior a 0,3 g/l de sangre.
Como se puede observar en la Tabla 10, concluimos que préximo a la mitad de los
conductores fallecidos en los Gltimos afios, circulaban bajo la influencia del alcohol y/o
drogas, dato importante para tener en cuenta a tiempo de aplicar las politicas criminales
méas adecuadas, tanto legislativas, de prevencion general como de reinsercion y
prevencion de la reincidencia. Ademas, las tasas de alcoholemia de dichos conductores,
en un gran porcentaje, superaban la tasa considerada delito por el art. 379. 2 del Cddigo

Penal.
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Tabla 10

Datos sobre conductores fallecidos con resultados positivos en alcohol y drogas, 2012-2017

ANOS 2011 2012 2013 2014 2015 2016
% Conductores fallecidos
con presencia de 45,01% 47,32%  43,09% 39,09% 43,10% 43%
sustancias

Analisis de los conductores fallecidos con resultados positivos

% Conresultados 957800 7403 67,08%  67,08% 6691  68.5%
positivos de alcoholemia
% Con tasas de
alcoholemia considerado 76,52% 70,37%  65,21% 7763%  70,05% 67%
delito (>1.2 g/L)
% Con resultados
positivos en drogas de 33,54% 26,80%  35,42% 34,17%  31,64%  36%
abuso

Nota: @ Resultados positivos de alcoholemia > 0.3 g/L.
Fuente: INTCF, 2012-2017.

Tratando estos datos con la debida reflexion, apuntamos que en el afio 2016 han

fallecido un total de 1810 personas en accidentes de trafico, de los cuales 1101 eran

conductores, 320 pasajeros y 386 peatones (DGT, 2017b). Por lo tanto, si el 43% de los

conductores fallecidos presentaron resultados positivos a sustancias, podemos concluir

que aproximadamente 440 de los 1010 conductores fallecidos, lo hacian bajo la influencia

de sustancias. A estas muertes, se pueden sumar otras victimas que estos conductores

Ilevaran en sus vehiculos o impactaran con otros intervinientes en el accidente.

En la Figura 8, se puede observar de manera mas visual, el porcentaje del nimero

de personas, segun el rol que ocupaban en los siniestros, de manera que el 22% eran

peatones, el 16% pasajeros y el 61% fueron conductores. Asimismo, se observa que,

dentro de estos ultimos, el 43% presentaban resultados positivos en sustancias.
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Roles de los fallecidos en accidente Conductores fallecidos

57%

Conductores sin
\ J resultados positivos
= Conductores con

Peatones resultados positivos

= Conductores
= Pasajeros

Figura 8. Roles que ocupan los fallecidos en accidente de tréafico.

Elaboracion propia. Fuente: DGT, 2017b; INTCF, 2017)

Ademas, recordamos que alrededor de 62.000 procedimientos incoados como

Diligencias previas o Urgentes al afio, por delitos contra la seguridad vial, concretamente,

por la conduccioén bajos los efectos de las drogas o bebidas alcohdlicas son cometidos en
Espafia anualmente (FGE, 2017).

Estos datos, en todo su conjunto, merecen ser examinados exhaustivamente dada

la gravedad y alarma de las consecuencias que se derivan. Es por ello, que a continuacion

se realiza una revision sobre los estudios sobre el consumo de riesgo de alcohol en

conductores que conducen después de haber consumido y fueron detenidos y condenados.

Muchos conductores con condenas previas por DUI parecen ser reincidentes,

segun la revision realizada por Schell, Chan y Morral (2006), donde los porcentajes de

conductores condenados por DUI en California, con un 35% y en Washington, con un

20%, lo habian sido anteriormente por el mismo tipo de conducta. Incluso, en estudios

anteriores, un 68% de 125 conductores condenados por DUI, reconocieron que habian

bebido y conducido aun con el permiso suspendido (Wiliszowski, Murphy, Jones y Lacey,
1996).

Herraiz (2009), en su estudio con internos de un centro penitenciario espafol,

condenados por delitos contra la seguridad vial, con respecto al consumo de alcohol,

destaco que el 50% de la muestra obtuvo una puntuacion superior a 8 en el cuestionario

de AUDIT, lo cual representa un consumo de riesgo, por lo que podrian padecer

conductas problematicas o trastorno por consumo de sustancias, en este caso por alcohol.
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Coincidentes son los datos de Herraiz, Chamaro y Villamarin (2011), con un 49% de los

115 internos condenados a prisién por delitos contra la seguridad vial.

Una investigacion realizada con 700 conductores gallegos, divididos en dos
muestras, una compuesta por infractores asistentes a los cursos de reeducacion en
sustitucion de los TBC; y otra de la poblacion general, se analizo el consumo de alcohol.
Los resultados identifican a los conductores infractores con un consumo superior

significativamente, al grupo control (Gonzalez-Iglesias y Gomez-Fraguela, 2010).

Un estudio llevado a cabo con 50 internos en un centro penitenciario de Barcelona,
el 88% presentaban tres tipos de indicadores: 1) un historial de alcoholismo; 2) derivacién
desde un centro penitenciario para tratamiento del alcoholismo; y 3) tratamientos
especializados previos, como medida alternativa. Estaban adaptados socialmente y tenian
familia y trabajo. EI 72% tenian antecedentes penitenciarios (Monras, Aparicio, Lopez y
Pons, 2011). Por lo que la mayoria de los condenados son personas que sufren
alcoholismo y pocos de ellos son detectados, derivando, con una gran probabilidad en

reincidencia.

Volviendo al estudio por (Hilterman et al., 2012), con la muestra de 397 sujetos,
dividida en tres grupos, Grupo penados por trafico; Grupo penados no trafico; y Grupo
MPA, cuya finalidad fue establecer diferencias, entre otras, en variables psicologicas y
relacionadas con el estilo de conduccion, se utilizé el AUDIT para evaluar los problemas
con el consumo del alcohol, concluyéndose que el grupo MPA, manifestaba menos
problemas con el consumo de alcohol que el grupo tréafico; sin embargo, el grupo no
trafico, se diferenciaba significativamente de los otros dos grupos, por tener menos
problemas con el consumo de alcohol.

En el estudio con delincuentes viales de Failde-Garrido et al., 2016, comentado
anteriormente en relacion con las dimensiones de personalidad, también estudiaron los
consumos de alcohol y encontraron diferencias en los patrones de consumo y en sintomas
de dependencia al alcohol, siendo superior en los condenados por delitos contra la
seguridad vial frente a los conductores sin antecedentes penales de ningun tipo. Ademas,
el 72% de los conductores reincidentes presentan diagndsticos de adiccion a alguna droga

y mayoritariamente al alcohol. Resultados coincidentes con Valero, et al., 2017 en su
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estudio con 383 infractores asistentes a los cursos para recuperar el permiso y donde entre

un 52.5-62.7% poseian un trastorno por consumo de sustancias.

En una revision de Augusto (2018) observo en una muestra de 296 conductores,
86 reincidentes y 206 no reincidentes, que el mejor predictor de la reincidencia es el
consumo de alcohol. Ademas, también se observo que el consumo en los reincidentes era

superior en hombres que en las mujeres (Castella y Pérez, 2004).

Son innumerables los argumentos para seguir construyendo politicas criminales
acerca del consumo de alcohol en la conduccién. Por ello, hemos considerado estudiar en
nuestra muestra los patrones de consumo, asi como los posibles trastornos que se derivan

de ello.

Pero no queremos finalizar este epigrafe sin describir un estudio sobre las
consideraciones de “apto” o “no apto” que se llevan a cabo en los centros de

reconocimiento para la renovacion u obtencién de un permiso de conducir.

El estudio se desarroll6 con 8.043 conductores que acuden a los centros
comentados para proceder a las pruebas médicas y psicoldgicas y asi obtener o renovar el
permiso de conducir. Se analizaron los patrones de consumo de alcohol de los sujetos y
si eran problematicos. Los resultados fueron que un 60.3% de los conductores bebian
normalmente y un 7.3% de ellos obtuvieron igual o mas de 8 puntos en la prueba AUDIT.
El 2% cumplieron criterios para el abuso o dependencia al alcohol (Del Rio, Gonzalez-
Luque y Alvarez, 2001). El estudio revel6 que aquellos conductores con problemas con
el consumo de alcohol, un 23.2% habia estado involucrados en accidentes de trafico; y
un 18.7% tenian antecedentes de infracciones. Ademas, el 72.2% de estos conductores,

se consideraron aptos en las pruebas para conducir.

Cabe recordar las exigencias legislativas para obtener o renovar un permiso de
conducir en Esparia, detalladas en el RGC (2009) acerca de las aptitudes psicofisicas que
debe poseer un conductor y que son requeridas para la conduccion de vehiculos. Ya
comentadas en este capitulo, nos referimos a los trastornos y aptitudes relacionadas con
el consumo de sustancias que no deben existir en los conductores para conducir: el abuso
de alcohol cuando exista cualquier patron de uso en el que el conductor no pueda disociar
conduccion y consumo de alcohol; dependencia de alcohol, trastornos inducidos por el

alcohol, tales como abstinencia, delirium, demencia, trastornos psicoticos u otros que
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supongan riesgo para la seguridad vial; y casos de antecedentes de abuso, dependencia o
trastornos inducidos por el alcohol, en los que la rehabilitacion no esté debidamente
acreditada. Ademas, estos problemas también se contemplan con otras drogas.

Estos datos merecen desarrollar investigaciones dirigidas a modificar los
protocolos de exploracion y pruebas actuales. Las vias publicas no seran seguras mientras
que haya personas que conduzcan bajo la influencia de sustancias, que actdan
directamente sobre las decisiones y otros procesos psicoldgicos del conductor, necesarios

para una conduccion segura.

1.5. Planteamiento de objetivos e hipotesis de la
investigacion

Esta investigacion se interesa por las caracteristicas relacionadas con la seguridad
vial y psicoldgicas que muestran los conductores. Para ello se cuenta con dos grupos, uno
de delincuentes viales y otro de conductores no infractores. Los aspectos evaluados
cubren diversas areas: (1) Conocimientos, percepciones y comportamientos relacionados
con la seguridad vial; (2) Dimensiones de personalidad; (3) Trastornos de personalidad,;
(4) Trastorno por Déficit de Atencidon e Hiperactividad (TDAH), (5) Trastornos por
consumo de sustancias; y una ultima area (6) Caracteristicas criminoldgicas, evaluadas
unicamente en el grupo de estudio (DV). Nuestros objetivos generales y especificos serian

los siguientes:

Objetivos Generales:
1. Establecer y comparar variables relacionadas con la seguridad vial y

psicoldgicas en los delincuentes viales vs. conductores no infractores.

2. Estudiar en profundidad el grupo de delincuentes viales en funcion de la
reincidencia vial y la tipologia delictiva, en las variables estudiadas y otras de

corte criminoldgico.

El primer objetivo general se articularia en los siguientes objetivos

especificos:

1.1.Evaluar y comparar las variables relacionadas con la seguridad vial. Entre

estas se incluyen: el conocimiento sobre las normas de trafico de caracter
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sancionador, la percepcion de la gravedad de los factores de riesgo que causan
los accidentes mortales; la percepcion de la peligrosidad de un conjunto de
conductas infractoras y los comportamientos inadecuados e inseguros al

volante.

1.2. Evaluar y comparar las variables de corte psicologico, entre las que se
encuentran: las dimensiones de personalidad, los trastornos de personalidad,
el TDAH vy los trastornos por consumo de sustancias.

1.3. Estudiar la influencia del género teniendo en cuenta las variables

mencionadas.

1.4.Conocer si las dimensiones de personalidad, los trastornos de personalidad,
el TDAH vy los trastornos por consumo de sustancias, pueden predecir
conductas infractoras al volante, entre conductores delincuentes y no

infractores.

El segundo objetivo general se articularia en los siguientes objetivos especificos:

2.1.Evaluar y comparar, en los delincuentes viales en funcion de la reincidencia
y de la tipologia delictiva, un conjunto de variables criminoldgicas: la
reincidencia vial, la pérdida previa de puntos en el permiso de conducir,
delitos de otra naturaleza, conocimiento previo de la conducta delictiva,
autopercepcion de peligrosidad de la propia conducta delictiva y tramo

semanal en el que se produjo la detencion.

2.2.Estudiar la influencia de la reincidencia vial en las variables de seguridad vial

y psicoldgicas estudiadas.

2.3.Estudiar la influencia de la tipologia delictiva en las variables de seguridad

vial y psicoldgicas estudiadas.

2.4.Conocer si las dimensiones de personalidad, los trastornos de personalidad,
el TDAH vy los trastornos por consumo de sustancias, pueden predecir
conductas infractoras al volante, en funcion de la reincidencia y de la tipologia

delictiva.
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Las hipotesis que se derivarian de estos objetivos serian las siguientes:

H.1. Sobre el conocimiento de las normas de tréafico, esperamos que un gran
porcentaje de conductores afirmen conocer la diferencia entre infracciones
administrativas y penales, pero cuando se les evalue, se espera que exista un
porcentaje importante de desconocimiento (DGT, 2017d; Mir0 y Bautista,
2013; Martos, Roa, Montoro y Tortosa, 2012; Vargas, Castro, Martos y
Trujillo, 2012). Asimismo, se espera que el grupo de delincuentes viales tenga
un conocimiento mayor, por estar expuesto a informacion durante el proceso

que se inicia desde la detencion hasta la sentencia de la condena.

H.2. Por lo que se refiere a la percepcién de la gravedad de los factores de riesgo
implicados en los accidentes de trafico, esperamos que la mayoria de los
conductores valoren como factor mas peligroso el consumo de alcohol
(Sanchez, 2008), siendo esta valoracion mayor en las mujeres (Alonso et al.,
2005).

H.3. Sobre la percepcion de la peligrosidad de conductas infractoras al volante, se
espera encontrar la puntuacion mas alta en aquellas relacionadas con el
alcohol y la velocidad (Montoro, Roca y Lucas-Alba, 2010). Ademas, se
espera que las mujeres perciban mas peligrosidad en dichas conductas
(Castella y Pérez, 2004).

H.4. Con respecto a los comportamientos inseguros al volante, se espera que los
delincuentes viales puntien maés alto en la realizacion de comportamientos
inadecuados e inseguros al volante, y, a su vez, posean una baja percepcion
de riesgo o peligrosidad sobre algunas conductas equivalentes a los delitos e
infracciones viales (Gras et al., 2006; Ndatdnen y Summala, 1974). Ademas,
segun la bibliografia consultada, son méas los hombres frente a las mujeres los
que desarrollan mas conductas inseguras al volante (Castella y Pérez, 2004;
Gonzélez-lglesias, Gomez-Fraguela, Romero y Sobral, 2012). En el caso de
las mujeres son los lapsus o despistes méas frecuentes (Gomez-Fraguela y

Gonzalez-lglesias, 2010).

H.5. Por lo que se refiere a las dimensiones de personalidad, se espera que los

delincuentes viales puntien mas alto que el grupo control en Neuroticismo y
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por debajo en Apertura y Escrupulosidad (Herraiz, 2009). Sobre las
dimensiones de Extraversion (busqueda de sensaciones y la experiencia de
emociones positivas), se espera puntuaciones mas altas en los delincuentes
viales que en el grupo control, puesto que estas caracteristicas se asocian con
conductas arriesgadas al volante (Constantinou, et al., 2011; Jonah, 1997).
Conforme a la literatura, se espera que la mujer puntué mas alto en
Neuroticismo y Cordialidad que los hombres (Manga Ramos, y Moran,
2004).

H.6. Se espera que, los delincuentes viales que sean reincidentes por delitos viales
presenten sintomas psicopatoldgicos (Monras, Aparicio, Lopez y Pons,
2011). Segun la literatura cientifica, se espera que los hombres puntlien mas
alto en TP Paranoide, Disocial, Esquizoide, abuso de sustancias, frente a la
mujer que lo hara en trastorno Depresivo, Dependiente, Histrionico y Limite
(Ortiz-Tallo, Cardenal, Ferragut y Cerezo, 2011; Caballo, Guillén, Salazar y
Irurtia, 2011).

H.7. En relacion con los sintomas de inatencion, hiperactividad e impulsividad se
espera puntuaciones mas altas en los delincuentes viales que en el grupo

control (Ramos-Quiroga et al., 2006; Valdizan y Izaguerri-Gracia, 2009).

H.8. Por lo que se refiere al consumo de alcohol al volante, se espera encontrar
consumos de alcohol més frecuentes en los delincuentes evaluados que en el
grupo control; también, que los delincuentes viales obtengan puntuaciones
positivas en patrones de consumo de riesgo (Gonzalez-Iglesias y Gomez-
Fraguela, 2010) frente al grupo control. De la misma manera, se espera
encontrar en los delincuentes evaluados problemas de dependencias con el
alcohol (Herraiz, 2009; Failde-Garrido et al., 2016; Herraiz, Chamarro y
Villamarin, 2011; Monras, Aparicio, Lépez y Pons, 2011), y encontrar
diferencias en los patrones de consumo de riesgo frente a los delincuentes por
conduccion sin permiso. También, se espera que los hombres sean mas
consumidores de alcohol que las mujeres (Augusto, 2018; Castella y Pérez,

2004; Gonzalez-Iglesias, Gomez-Fraguela, Romero y Sobral, 2012).
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H.9. A su vez, esperamos encontrar diferentes perfiles psicolégicos en los
delincuentes viales, que puedan predecir la conducta infractora al volante,
como ser mas impulsivos, mayor consumo de sustancias e incumplimiento de
las normas (Dahlen, Martin, Ragan y Kuhlman, 2005; Gonzalez-lIglesias y

Gomez-Fraguela, 2010).

H.10. Por lo que se refiere a la reincidencia se espera que los delincuentes viales
por alcoholemia no posean antecedentes penales por delitos de trafico ni con
delitos de otra naturaleza; mientras que los delincuentes por conduccion sin
permiso se espera que presenten mayor reincidencia por delitos de trafico, asi
como por tipologias delictivas de otra naturaleza (Bautista y Mird, 2014;
Bernabeu, 2013; Middendorff, 1981). A su vez se espera que los delincuentes
viales tengan multas anteriores en su expediente como conductor (Failde-
Garrido et al., 2016).

H.11. En cuanto al conocimiento previo de la conducta delictiva en los
delincuentes viales por alcoholemia, se espera que si seran conocedores de

que su conducta constituia delito (Bautista y Miro, 2014).

H.12. Sobre la autopercepcion de la peligrosidad de la conducta delito, se espera
que los delincuentes viales por alcoholemia consideren que es peligrosa o que
no estaban en condiciones de conducir en el momento de la detencion, frente
a los delincuentes por conduccion sin permiso que no lo perciben tan grave
(Bautista y Miro, 2014).

130



CAPITULO 2. METODO
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2.1. Introducciéon

En el presente capitulo se detalla el disefio de la investigacion, la descripcion de
la muestra y de los instrumentos de evaluacién utilizados para la obtencion de los datos,
asi como el procedimiento y la mencién de los analisis estadisticos llevados a cabo en

este estudio.

2.2. Disefo de la investigacion

En esta investigacion se plantea un disefio descriptivo correlacional de corte
transversal, donde la evaluacion se realiza en un Gnico momento temporal. Para llevar a
cabo los analisis, se cuenta con una muestra de 300 sujetos, divididos en dos grupos: un
grupo de estudio, formado por 199 personas condenadas (o delincuentes viales, DV) por
delitos contra la seguridad vial, a penas de TBC; y un grupo control compuesto por 101
conductores/as sin infracciones viales, obtenidos de la poblacién general (GC).

Desde una perspectiva cuantitativa, se compara y determina la manifestacion y la
magnitud de las diferencias y relaciones encontradas en variables criminologicas entre
los DV, en funcion del delito; y variables de seguridad vial y psicolégicas, entre los dos
grupos (DV y GC).

Para la seleccion de la muestra de los sujetos del grupo de estudio, se utilizo el
muestreo aleatorio simple sobre los condenados a TBC de la Comunidad Valenciana
durante un trimestre. Y en lo que respecta a la muestra de sujetos del grupo control, se
obtuvo por muestreo por conveniencia, de las tres provincias de la Comunidad
Valenciana, teniendo en cuenta los criterios de inclusion y exclusion que se describen en

el apartado siguiente.

2.3. Descripcion de la muestra

En esta investigacion han participado un total de 300 sujetos, distribuidos en dos
grupos: un grupo de estudio, formado por 199 delincuentes viales (DV), especialmente
por conduccion bajo la influencia de sustancias y conduccion sin permiso, condenados a

penas de TBC. La muestra se obtuvo de los asistentes a los talleres (TASEVAL) en
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cumplimento de dicha pena, ubicados en los Servicios de Gestion de Penas y Medidas
Alternativas de Valencia, Alicante y Castell6n; y un grupo control (GC), formado por 101
conductores/as pertenecientes a la poblacién general, extraidos, igualmente, de las tres
provincias de la Comunidad Valenciana.

El grupo de estudio debia cumplir los siguientes criterios de inclusion:

Sujetos de ambos géneros y mayores de edad.

Condenados a una pena de TBC, por delitos contra la seguridad vial, referidos en
los articulos 37921, 38422 y 3852 de Ley Organica 10/1995, del Cadigo Penal.

- EI' TBC a cumplir, debia consistir en la asistencia a las jornadas que constituye el
taller de seguridad vial (TASEVAL).

Que el sujeto no haya asistido a otro taller anteriormente, para evitar la

contaminacion en lo que respecta a conocimientos impartidos en el mismo.

Consentimiento informado debidamente cumplimentado.

Por otra parte, el grupo control debia cumplir los siguientes criterios de inclusion:
- Sujetos de ambos géneros y mayores de edad.
- Estar en posesion de un permiso o licencia para conducir.

- Consentimiento informado debidamente cumplimentado.

Asimismo, los criterios de exclusion del grupo control se detallan a continuacion:

- Haber perdido puntos de su permiso o licencia de conduccion.

- Haber sido condenado por delito contra la seguridad vial, tipificados en el capitulo
IV, del Titulo XVI1I del Cédigo Penal.

A continuacion, se presentan las distribuciones que se van a trabajar en la

investigacion, formando tres muestras:

21 Relacionados con la velocidad excesiva y conduccion bajo la influencia de alcohol y drogas téxicas.
22 Relacionados con la conduccion sin permiso.
23 Relacionados con originar un grave riesgo para la circulacion.
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Muestra total: Delincuentes viales vs Grupo control

Los 199 sujetos pertenecientes al grupo DV, constituyen el 66.3% de la muestra
total; y los 101 conductores/as del GC, forman el 33.7% restante. VVéase Figura 9.

33,7%
=DV =199

GC =101

66,3%

Figura 9. Distribucién de la muestra total (n=300).

Por reincidencia vial: Reincidentes vs No reincidentes

En la Figura 10 se observa en una distribucion de los sujetos pertenecientes al
grupo de estudio DV, por reincidencia vial (informada), es decir, que la muestra también
se distribuye con DV que habian cometido delitos contra la seguridad vial anteriormente,
reincidentes, con un 23.1% (n=46) y DV que era su primer delito contra la seguridad vial,
con un 76.9% (n=153).

= Reincidente = 46
Primer delito = 153

76,9%

Figura 10. Distribucion de la muestra de DV por reincidencia (n=199).
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Por tipologia delictiva: conduccion bajo la influencia del alcohol/drogas vs conduccion
sin permiso

Como se puede observar en la Figura 11 los sujetos pertenecientes al grupo de
estudio DV también se distribuyen por tipologias delictivas (informadas): por conduccién
bajos los efectos del alcohol/drogas, con un 84.4% (n=168), seguido por los condenados

por la conduccion sin permiso (en sus diferentes tipologias), con un 15.6% (n=31).

15,6%

m Alcohol = 168
Sin permiso = 31

84,4%

Figura 11. Distribucion de la muestra de DV por tipologia (n=199).

2.3.1. Caracteristicas sociodemograficas

2.3.1.1. Edady género

En cuanto a la edad, las medias y desviaciones tipicas en los DV son de M=36,84
afios (DT= 11,33), y para el GC de M= 41.69 afios (DT= 11.29). En el Figura 12 se
presenta la distribucién de la edad por rangos. Se observa que los DV se concentran en
edades inferiores a 39 afios, un 66% (n=133). En el caso del GC, las edades se concentran
entre 30 y 59 afios, ocupando un 80% (n=80) del total. En términos generales puede

caracterizarse a los DV como adultos jovenes.

0
35,2% 37,6%
31,7% mDV nGC
23,8%
0
15,8% 15,1% 15,00/017'8/0
|
19a29 30a39 40a49 50 a59 60 0 mas

Figura 12. Distribucion de la edad por rangos (n=300).
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En atencidn al género, en los DV, un 87.4% son hombres (n=174) y un 12.6%
mujeres (n=25); en el GC un 59.4% son hombres (n=60) y un 40.6% mujeres (n=41).
Véase Figura 13.

87,4%
50.4% mDV nGC
40,6%
12,6%
I
Hombre Muier

Figura 13. Distribucion del género (n=300).

2.3.1.2.  Nivel de estudios

Por lo que se refiere a nivel de estudios informado, la mayoria de los sujetos estan
agrupados en “Secundarios”, “Bachillerato/FP” y “Universitarios”. Se observa que el
21.6% (n=43) de los DV tiene estudios universitarios, concentrandose el 60% (n=121) en
“Secundarios” y “Bachillerato”. Sin embargo, un 80% (n=80) del GC se concentra en los
estudios “Bachillerato/FP” y “Universitarios”. Véase Figura 14.

44,6%
40,6%
mDV nGC
32,2%
28,6%
21,6%
11,6%
6,0% 5,9% 7,9%
. 1,0%
Sin estudios Primarios Secundarios Bachillerato/FP  Universitarios

Figura 14. Distribucion del nivel de estudios (n=300).
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2.3.1.3.  Situacion personal

En cuanto a la situacion personal -con o sin pareja-, los DV se identifican mas
con la categoria “sin pareja” con el 63,8% (n=127); y los sujetos del GC se identifican

con la situacién “Con pareja” con un 62.4% (n=63). VVéase Figura 15.

62,4% 63,8%

36,2% mDV = GC 37,6%

Con pareja Sin pareja

Figura 15. Distribucion de la situacion personal (n=300).

2.3.1.4.  Hijos
En la pregunta si tenian hijos (véase Figura 16), la mitad de los DV tienen hijos
(n=100) y la otra mitad, no los tiene. Los sujetos del GC, en casi un 60% (n=60), disfrutan
de hijos.

59,4%
49,7% 50,3%
40,6%

Con hijos Sin hijos

Figura 16. Distribucion de tener hijos (n=300).
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2.3.1.5. Actividad laboral

Cuando se analiza la actividad laboral de los sujetos, (véase Figura 17) se observa
que mas de la mitad de los DV trabaja, un 54.3% (n=108) y un 33.7% se encuentra
desempleado (n=67); mientras que en el GC son un 77.2% (n=78) los que disponen de

trabajo y un 11.9% (n=12) estan desempleados.

5,0%
B 6,0%
11,9%

Desempleado
I 337%
Trabaja
D 54.3%

5,9%

W 6,0%

Jubilado/pensionista GC mDV

77,2%

Estudiante

Figura 17. Distribucion de la actividad laboral (n=300).
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2.4. Instrumentos de evaluacion

2.4.1. Cuestionario construido para la investigacion

Para llevar a cabo esta investigacion, se elaboro, en primer lugar, un cuestionario
que engloba tres partes, siendo una de ellas (apartado B) Unicamente para el grupo de
estudio (DV):

A) El reqistro de datos sociodemogréafico

Por un lado, la primera parte se dirige a la recogida de los datos sociodemogréaficos
de los dos grupos, estudio y control, donde se obtuvo informacién sobre las variables
como la edad, el género, la situacion personal (con o sin pareja estable), con o sin hijos,
el nivel de estudios y la actividad laboral (estudiante, trabaja, desempleado o

pensionista/jubilado).

B) Las variables criminoldgicas

La segunda parte del cuestionario se interesa por el grupo de estudio (DV), donde
se obtuvo datos informados del propio condenado (véase Tabla 11).
Tabla 11

items sobre variables criminoldgicas

Item Tipo respuesta
. . Categorial
- Delito por el que cumplia la pena de TBC 8 tipologias delictivas
- Primer delito vial o reincidencia chgtomlca:
SioNo
- Pérdida previa de puntos en el permiso de conducir Dlé:;);om(l)ca
- Antecedentes penales por delitos de otra naturaleza D'g?t(;)nl\]l(;:a:
- Conocimiento previo sobre la penalizacion de la conducta Categorial
delictiva 7 respuestas posibles

Liker 4 valores:

- Autopercepcion de la peligrosidad de su conducta
Nunca, algunas veces,

delictiva .
bastantes veces, siempre
Categorial
- Tramo de la semana que ocurri6 la detencién De lunes a viernes

Fines de semana

Nota: Fuente: Elaboracion propia
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C) Los aspectos relacionados con la seguridad vial

Finalmente, en la tercera parte dirigida a ambos grupos, estudio y control, se
obtuvo informacion sobre aspectos relacionados con la seguridad vial (Tabla 12):
Tabla 12

items sobre aspectos relacionados con la seguridad vial

item Tipo respuesta
- Creencia de conocer las diferencias entre las infracciones Dicotdmica
administrativas y penales de trafico (1 item) SioNo
Categorial

- Conocimiento de normas administrativas y penales, relacionadas con

X . 9 R Si, adtva.
los excesos de velocidad, sustancias y conduccion, y la conduccion sin Si, penal
permiso (13 items). N',

inguna
- Percepcion de la gravedad de los factores de riesgo que causan los
accidentes mortales: velocidad excesiva, alcohol/drogas, Cuantitativa
desobediencia normas, distracciones, suefio/fatiga, inexperiencia en la De0al0
conduccion, conduccion temeraria, conducir sin permiso (8 items).
- Percepcion de la peligrosidad de un conjunto de conductas Liker
infractoras (administrativas y penales) (11 items). De0al0

Nota: Fuente: Elaboracion propia

Se puede consultar este cuestionario en el Anexo | (Apartado A.1).

2.4.2. Driver Behaviour Questionnaire (DBQ) (Reason, 1990)

El DBQ es un cuestionario utilizado para conocer, en la poblacién conductora,
comportamientos desviados o peligrosos, asi como los errores e infracciones al volante.
Fue desarrollado por Reason, Manstead, Stradling, Baxter y Campbell en la Universidad
de Manchester en 1990 y ha sido uno de los mas utilizados para investigar el
comportamiento de riesgo y su relacion con la accidentalidad. La version original esta
compuesta por 50 items que describen, mediante tres escalas, una variedad de errores,
violaciones durante la conduccién y lapsus. EI DBQ ha sido adaptado a poblaciones de
varios paises, teniendo en cuenta sus diferencias demograficas y socioculturales (Mejias,
Lardelli, Amezcua y Moledn, 2011). Versiones posteriores han establecido cuatro
subescalas (Lajunen et al., 2004):

1. Errores. Equivocaciones o fracasos no intencionados en las acciones
previstas. Entre los items se encuentran: “Tomar una direccion equivocada en
una rotonda o un cruce” o ““no darse cuenta de que habia peatones cruzando

cuando ha girado”
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2. Lapsus. Conductas no deliberadas de problemas de atencion y memoria. items:
“olvidar donde dej6 el coche en el aparcamiento” o “tener la intencion de ir a
un sitio y darse cuenta de que se ha equivocado y esta yendo a otro sitio”.

3. Violaciones de las normas. Conductas deliberadas relacionadas con las
infracciones de las normas de circulacion. items: “no respetar los limites de
velocidad en la carretera” o “saltarse un semaforo en rojo”.

4. Violaciones interpersonales. Conductas deliberadas relacionadas con la
agresividad u hostilidad hacia otros conductores. items: “enfadarme con otro
conductor y perseguirlo con la intencion de decirle cuatro verdades” o “tocar

el claxon para manifestar su enfado a otro conductor”.

Los dos primeros factores (errores y lapsus) estan relacionados con la capacidad
del conductor de organizar la atencion con respecto a los datos y procesamiento de la
informacién durante la conduccién; sin embargo, las violaciones presentan aspectos
relacionados con la cultura del conductor en su contexto (Parker, Reason, Manstead y
Stradling, 1995).

Para llevar a cabo esta investigacion, utilizamos la version del DBQ adaptada al
espafol por Gras, Sullman, Cunill, Planes, Aymerich y Font-Mayolas (2006). Este
cuestionario, agrupa en 27 items las cuatro escalas de Errores, Lapsus, Violaciones de las
normas Yy Violaciones Interpersonales. Se preguntd al sujeto con qué frecuencia le habian
ocurrido unas situaciones en el ultimo afio y cuyas respuestas se contestaban mediante
una escala Liker: A= Nunca; B= Pocas veces; C= Algunas veces; D= Bastantes veces; E=

muchas veces.

En una investigacion internacional donde se estudio la estructura factorial original
del DBQ en diferentes paises europeos, mostraron los siguientes coeficientes de
confiabilidad alfa de las escalas, para britanicos, finlandeses y holandeses: para el factor
errores se obtuvieron alfas entre .64-.73; factor lapsus entre .64-.69; factor violaciones a
las normas entre .75-.80; y factor violaciones interpersonales entre .65-.73 (Lajunen et
al.,, 2004). En investigaciones nacionales realizada con conductores espafioles, se
encuentra una buena validez interna con un alfa de Cronbach de .82 para el factor errores,
para el factor violaciones a las normas .81, y un 0.59 violaciones interpersonales (Gras
et al., 2006). Asi como otro estudio llevado a cabo por Gomez-Fraguela y Gonzélez-
Iglesias (2010) con conductoras universitarias, presentaron en el factor errores un alfa de
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.62, en el factor lapsus de .61, en el de violaciones a las normas de .72 y en el de

violaciones interpersonales un alfa de .64.

Se puede consultar este cuestionario en el Anexo | (Apartado A.2).

2.4.3. Inventario de Personalidad NEO-FFI (Costa y McCrae,
1999)

Uno de los primeros cuestionarios de la personalidad, fue el NEO-PI, NEO
Personality Inventory (Costa y McCrae, 1985), disefiado para la evaluacién de los Cinco
Grandes, factores de personalidad. Estos resumen que la mayoria de los rasgos de la
personalidad se integran en cinco dimensiones globales: el neuroticismo, la extraversion,
la apertura a la experiencia, la cordialidad y la escrupulosidad. Este inventario fue
revisado, dando lugar al NEO-PI-R, Revised Neo Personality Inventory (Costa y McCrae,
1992). Ademas, existe una version abreviada, que es la que hemos utilizado en la
investigacion y que constituye el NEO Five-Factor Inventory (en adelante, NEO-FFI)
(Costa 'y McCrae, 1989). Estas dos ultimas herramientas, son las mas utilizadas, para la
evaluacion del modelo de los cinco factores, encontrandose adaptada de forma
generalizada (Sanz, Gil, Garcia-Vera y Barrasa, 2008).

El inventario de Personalidad abreviado NEO-FFI consta de 60 items que se
agrupan en 12 para cada factor, y cuyas respuestas se valoran con una escala Liker, de 0
a 4 (en nuestro cuestionario se identificaban de “A” a “E”). Guardan el siguiente orden:
(A/0) en total desacuerdo, nunca; (B/1) en desacuerdo, casi nunca; (C/2) neutral, a veces;
(D/3) de acuerdo, a menudo; (E/4) totalmente de acuerdo, siempre.

El objetivo de este inventario es examinar las cinco grandes dimensiones de la
personalidad sana, no patologica. A continuacion, se detalla cada factor (Costa y McCrae,
1999), acompafiados con ejemplos de items de cada uno:

1. Neuroticismo/Estabilidad emocional (N). Se define como la propensién a
experimentar emociones negativas y pensamientos irracionales; capacidad
para controlar los impulsos y situaciones de estrés. ftems:

- ““A menudo me siento inferior a los demé&s™.
- “Cuando estoy bajo un fuerte estrés, a veces pienso que me voy a

desmoronar”.
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2. Extraversion/Introversion (E). Se tiene en cuenta la cantidad e intensidad
de las interacciones interpersonales, nivel de actividad, necesidad de
estimulacion y capacidad para la alegria. Iitems:

- “Soy una persona alegre y carifiosa”.
- ““Me gusta tener mucha gente a mi alrededor”.

3. Apertura a la experiencia/Cerrado a la experiencia (O). Se caracteriza por
la amplitud, profundidad, y permeabilidad de la conciencia, y motivacion
activa por ampliar y examinar la experiencia. items:

- “Tengo una gran variedad de intereses intelectuales”.
- ““Encuentro aburridas las discusiones filosoficas”.

4. Cordialidad/Antagonismo (A). Se valora por la calidad de las interacciones
que una persona prefiere, en un continuo que va de la compasion al
antagonismo. items:

- “Tiendo a pensar lo mejor de la gente™.
- ““Puedo ser sarcastico y mordaz si es necesario”.

5. Escrupulosidad/Irresponsabilidad (C). Se valora por el grado de
organizacion, persistencia, control y motivacion en la conducta dirigida a
metas. items:

- “Trabajo mucho para conseguir mis metas”.

- ““En ocasiones, primero actuo y luego pienso”™.

La version abreviada del NEO-FFI, muestra en diferentes estudios internacionales
buenos indices de confiabilidad alfa de Cronbach de entre .76 y .87, como describe una
investigacion realizada por Holden (1992) con estudiantes universitarios. Estudios con
muestra espafiola, como el de Manga, Ramos y Moran (2004), con estudiantes
universitarios, profesionales sanitarios y de educacion y con personas mayores, han
presentados indices de fiabilidad que corresponden con los estudios internacionales,
extraidos por factores: para el factor N (alfa=.82), E (alfa=.81), O (alfa=.76), A (alfa=.71)
y C (alfa=.81). Asimismo, otro estudio llevado a cabo por Aluja, Garcia, Rossier y Garcia
(2005) con sujetos suizos adultos y espafioles de pregrado, se obtuvieron alfas muy
similares (suizos/espafoles): para el factor N (alfas=.85/.82), E (alfa=.74/.78), O
(alfa=.71/.71), A (alfa=.71/.71) y C (alfa=.83/.83).

Se puede consultar este cuestionario en el Anexo | (apartado B.1).
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24.4. Examen Internacional de los Trastornos de la
Personalidad IPDE (Loragner, 1997)

Para medir los trastornos de personalidad de los sujetos, se ha utilizado una
adaptacion espafiola del cuestionario asociado a la entrevista denominada International
Personality Disorder Examination, IPDE (Loranger, Janca y Sartorius, 1997), a su vez,
basada en una anterior (Lonranger, 1988). Este instrumento fue elaborado con el
proposito de identificar rasgos y conductas relevantes para la evaluacion de los criterios
de trastornos de personalidad, segun el sistema de Clasificacion Internacional de
Enfermedades (CIE-10, OMS, 1992).

El IPDE tiene asociado un cuestionario autoaplicado de screening, cuya
utilizacion debe ser como herramienta previa de seleccion antes de realizar la entrevista
y como instrumento de investigacion. La version utilizada para este estudio ha sido la
traducida y elaborada por Pelechano (De Miguel y Pelechano, 2000), cuyos 59 items
miden los criterios del total de los 9 trastornos de personalidad en la version de CIE-10,
con un formato de respuesta de tipo dicotomico (verdadero o falso) y donde los sujetos
describen su comportamiento durante los Gltimos 5 afios. Si el sujeto cumple tres 0 mas
criterios en cada escala del trastorno, indicaria la posible presencia de un trastorno y la
necesidad de realizar, en su caso, una entrevista posterior para asegurar el diagndstico, de
acuerdo con la CIE-10. Esta prueba nos proporciona informacién acerca de los posibles

trastornos de personalidad que pueden estar presentes en los sujetos de la muestra.

En esta investigacion utilizamos un enfoque dimensional, de acuerdo con la
plantilla de correccion del cuestionario, y un enfoque categorial o clinico, si el sujeto
cumple tres o mas criterios en cada escala del trastorno. A continuacion, se describen las
areas gue examina cada factor, con el nimero de items que lo conforman y ejemplos de
preguntas de cada area, respectivamente (De Miguel y Pelechano, 2000):

1. Paranoide (FO), que mide principalmente el area interpersonal, con 7 items:

- ““Con frecuencia la gente se rie de mi a mis espaldas™.
- ““La mayoria de las personas son justas y honestas conmigo™.

2. Esquizoide (F1), relacionado con el area del afecto y con las relaciones

interpersonales, con items:
- “Normalmente disfruto y exprimo las diversiones que da la vida™.

- “Prefiero actividades que pueda hacer yo solo/a”.
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Disocial (F2), mide las éareas de control de impulsos y relaciones
interpersonales, con 7 items:

- “Normalmente me siento mal cuando hago dafio o trato mal a alguien”.

- ““He tenido amigos/as intimos/as que lo han sido durante mucho tiempo™.
Impulsivo (F3a), tienen marcadores de las areas del afecto, yo y control de
impulsos, con 5 items:

- “Suelo estar enfurrufiado/a™.

- “Discuto incluso a gritos cuando los demas intentan impedirme hacer lo

que quiero”.

- ““Asumo riesgos y hago cosas temerarias”.
Limite (F3b), tienen marcadores de las &reas del afecto, yo, control de
impulsos y relaciones interpersonales, con 5 items:

- “Llevo las cosas hasta el final para impedir que las personas me dejen”

- ““Puedo decidir qué tipo de persona quiero ser”.

- ““He amenazado con suicidarme y me he causado lesiones a propdsito™.

- ““Me veo envuelto en relaciones muy intensas, pero no duran.
Histridnico (F4), mide las areas del afecto y del yo, con 6 items;

- ““Muestro mis sentimientos y asi los ve todo el mundo”.

- “Prefiero ser el centro de atencion de los demas™.
Anancastico (F5), evalua tres areas: el trabajo, el yo y las relaciones
interpersonales, con 8 items:

- ““Me preocupo por los pequerios detalles™.

- “*Soy una persona muy cauta”.

- “Normalmente intento que los demas hagan las cosas a mi manera”.
Ansioso (F6), mide principalmente relaciones interpersonales, con 6 items:

- ““Me siento torpe o fuera de lugar en las situaciones sociales™.

- ““Me preocupa mucho no caerle bien a la gente”.
Dependiente (F7), mide las areas del afecto y del yo, con 6 items:

- “Normalmente me siento incbmodo/a o indefenso/a cuando estoy solo/a”.

- ““A menudo busco consejo o confirmacién de las decisiones cotidianas™.

El cuestionario original, tiene items redactados de forma directa. Tomando como

referencia el factor de personalidad limite, nos serviria de ejemplo el item “Me veo

envuelto en relaciones muy intensas, pero no duran”, pero también en sentido inverso,
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como “Nunca he amenazado con suicidarme y tampoco me he causado lesiones a
propasito”. Por ello, hemos cambiado algunas de las preguntas con doble negacion a una
redaccion en positivo, para que los sujetos no confundan el sentido de verdadero o falso
de sus respuestas. Asi pues, el dltimo item comentado quedaria “He amenazado con

suicidarme y me he causado lesiones a proposito”.

Este cuestionario muestra un indice de fiabilidad interjueces alto (kappa=.73), asi
como la fiabilidad test-retest de 0.87 (Blanchard y Brown, 1998; Segal y Coolidge, 1998).
Otro estudio llevado a cabo por Fernandez-Montalvo y Echeburta (2004), determinaron

la fiabilidad entre evaluadores obteniendo un indice de fiabilidad alto (kappa=.87).

Se puede consultar este cuestionario en el Anexo | (apartado B.2).

2.4.5. Cuestionario autoinformado de cribado del TDAH del
adulto (ASRS-V1.1) (Adult ADHD Self-Report Scale, OMS)

Esta herramienta de cribado del TDAH (Trastorno por Déficit de
Atencion/Hiperactividad) del adulto, fue desarrollada conjuntamente por la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) y el grupo de trabajo de Kessler (Kessler, et al., 2005). Este
cuestionario autoinformado consta de 18 items y se basa en los criterios diagnosticos del
DSM-IV-TR sobre el TDAH en adultos. En este caso miden la inatencidn, hiperactividad
e impulsividad. Su utilizacidn puede servir como punto de partida para reconocer signos
o sintomas del TDAH del adulto. En caso de resultado positivo, se deberia realizar una

evaluacion clinica para su diagnostico.

El cuestionario utilizado en esta investigacion es una version reducida de 6 items
para cribado validado en espafiol para TDAH en adultos. Es un instrumento rapido y
sencillo de contestar y para su correccion se utiliza la suma de puntuacién de los items,
propuesta para el analisis de la validez del cuestionario, que confirmé su utilidad para
distinguir entre casos reales y falsos. Se propuso, como mejor estrategia de puntuacion,
la suma de los items en un rango de 0 a 24, siendo para las mismas alternativas de
respuestas los valores de 0 a 4. En este caso, el criterio de referencia se basa en la

obtencion de més de 12 puntos (Kessler et al., 2007).

La version utilizada del cuestionario autoinformado de cribado del TDAH del
adulto-V1.1 (ASRS-V1.1) (Carou, 2011), ofrece cinco opciones de respuesta, tipo Liker,

147



por item: “nunca”, “rara vez”, “a veces”, “a menudo” y “muy a menudo”. Los cuatro
primeros items evaltan sintomas de falta de atencion, por ejemplo, “;,Con qué frecuencia
tiene usted dificultad para ordenar las cosas cuando esta realizando una tarea que
requiere organizacion?”’; y los dos ultimos, sintomas de hiperactividad, por ejemplo,
““¢ Con qué frecuencia se siente demasiado activo e impulsado a hacer cosas, como si lo

empujase un motor?”.

Las caracteristicas psicométricas de esta herramienta, estudiadas por los anteriores
autores, fueron dptimas para muestra estadunidense y donde se avald su utilizacion como
instrumento de cribado en la poblacion general (Kessler et al., 2007). De la misma
manera, otro estudio con muestra espafiola presentd caracteristicas psicométricas que le
otorgan validez de criterio, al distinguir de forma adecuada entre los sujetos que
presentaron TDAH vy los que no (Ramos-Quiroga et al., 2009). Asimismo, otro estudio
con una muestra espafiola en tratamiento por abuso/dependencia de sustancias,
observaron una consistencia interna de 0.68 para la escala de 6 items, medida por el
coeficiente de Cronbach, y un 0.75 para los 4 primeros items (Pérez y Garcia, 2007).

Se puede consultar este cuestionario en el Anexo | (apartado B.3).

2.4.6. Cuestionario de identificacion de los trastornos debidos al
consumo de alcohol, AUDIT, (OMYS)

Para evaluar el consumo de alcohol en los sujetos, hemos utilizado el cuestionario
de identificacion de los trastornos debidos al consumo de alcohol (AUDIT, Alcohol Use
Disorders Identification Test) elaborado por la OMS (Saunders, Aasland, Babor, de la
Fuente y Grant, 1993), como herramienta para identificar patrones de consumo de riesgo
0 perjudicial. Este cuestionario es consistente con las definiciones de consumo
dependencia al alcohol de la CIE-10 y evalua el consumo en el Gltimo afio. Se desarrolld
como un método simple de cribado del consumo excesivo y como ayuda en la
identificacion del tipo de consumo como causa de enfermedad presente en atencion
primaria, para ser utilizado en formato cuestionario o entrevista. Se recomienda por la
OMS como test de cribado, tanto en contextos sanitarios como no sanitarios, (Roson,
2008). Consta de 10 items, con valores que oscilan entre 0 y 4, los cuales proporcionan
la puntuacion total. Con el cuestionario, se puede identificar exactamente tres tipos de
consumo (OMS, 1992):
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- Consumo de riesgo, se caracteriza por aumentar las consecuencias adversas
para el bebedor o para los demas. Patrones que pueden ver involucrada la salud
publica, sin que esté presente un trastorno. items: “;Con qué frecuencia
consume alguna bebida alcoholica?” o ““¢cuantas bebidas alcohdlicas
consume normalmente los dias que bebe?””.

- Dependencia de alcohol, se caracteriza por un deseo intenso de consumir
alcohol y un conflicto para controlar el consumo; mayor tolerancia y
abstinencia fisica cuando se deja de consumir. Este patron, se relaciona con
una gran variedad de enfermedades, asi como de accidentes de todo tipo. items:
“¢ Con qué frecuencia, en el altimo afio, ha sido incapaz de parar de beber una
vez que habia empezado?” o ““¢con qué frecuencia, en el Gltimo afio, no pudo
cumplir con sus obligaciones porgue habia bebido?”.

- Consumo perjudicial, se caracteriza por sus consecuencias para la salud fisica
y mental, incluso podria conllevar también problemas sociales. items: ¢Usted
o0 alguna otra persona han resultado heridos porgue habian bebido?”” o “;con
qué frecuencia, en el tltimo afo, no ha podido recordar lo que sucedid la noche

anterior porque habia estado bebiendo?”’.

Para esta investigacion hemos utilizado la versién espafiola de AUDIT (Rubio,
Bermejo, Caballero, y Santo-Domingo, 1998). Consta de 10 preguntas, que puntian de 0
0 4, excepto los items 9 y 10 con valores de 0, 2 y 4, Gnicamente. Una vez sumadas las
puntuaciones de todos los items, se obtiene una puntuacion total que oscila entre 0 y 40.
Hay que tener en cuenta que existen puntos de corte diferenciados: para mujeres, se
establecié en 6 puntos minimo; y para hombres, el minimo fue 8. A partir de estas
puntuaciones, se podria considerar que un sujeto es bebedor de riesgo. Una puntuacion
igual o mayor de 12 indicaria una presuncion diagnostica de dependencia alcohdlica, y
a partir de 20, dependencia (Rubio et al., 1998). En esta investigacion se ha trabajado

con estas correcciones, puesto que son las que recomienda la OMS.

Esta herramienta se puede utilizar mediante una entrevista 0 como cuestionario
escrito. Se opto por la segunda opcion y se ofrecid a los sujetos una explicacion sobre el
contenido de las preguntas, el motivo por el que se realizaban y la importancia de que se
respondieran adecuadamente. Ademas, se acompafio a los sujetos por si surgia alguna
duda sobre cualquier item. Esta estrategia presenta unas ventajas frente a la entrevista:
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requiere menos tiempo, es facil de administrar y corregir y proporciona respuestas mas

precisas (Babor, Higgins-Biddle, Saunders y Monteiro, 2001).

El analisis de fiabilidad del cuestionario presentd un buen nivel de consistencia
interna (alfa de Cronbach de .83), resultado equivalente a otros estudios realizados en
Espafia con esta version. Por ejemplo, un estudio con una muestra de estudiantes mostrd
un alfa de Cronbach de 0.75 (Garcia, Novalbos, Martinez y O"Ferall, 2016). Otro estudio
con pacientes de Medicina Interna present6 un alfa 0.88 (Contel, Gual, y Colom, 1999);
asi como los andlisis obtenidos, con mujeres atendidas en atencion primaria, con un alfa
de 0.93 (Perula et al,. 2005). En una muestra de estudiantes de una universidad chilena,
el AUDIT mostr6 un alfa de 0.82 (Seguel, Santander y Alexandre, 2013).

Se puede consultar este cuestionario en el Anexo | (apartado B.4).

2.4.7. Criterios de abuso y dependencia de sustancias (CADS)
segun el DMS IV

Para poder valorar los patrones de consumo de abuso y dependencia de sustancias
en los sujetos, en este caso enfocado hacia las drogas de abuso, se elabor6 un cuestionario
especifico (en adelante, CADS) con items adaptados a los criterios para el abuso y la
dependencia de sustancias del DSM-1V-TR (APA, Asociacion Americana de Psicologia,
2002), donde se define los patrones desadaptativos, que conllevan a un deterioro o

malestar clinicamente significativos.

El cuestionario CADS, sobre los criterios de abuso y dependencia de sustancias
elaborado para esta investigacion, consta de 14 items, de los cuales 10 fueron para la
valoracion de la dependencia a la droga, y 4 para el consumo de abuso, todos ellos
coincidentes con los criterios del DMS-1V-TR. Se le indico al sujeto que las situaciones
expresadas se tenian que haber presentado durante los Gltimos 12 meses. El tipo de
respuesta fue la dicotdmica, con valores de Si o No. En la Tabla 13, se representan dichos

items clasificados por patron de consumo y signos de tolerancia y abstinencia.
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Tabla 13

Cuestionario valoracion de patrones de abuso o dependencia a sustancias (CADS)

Items para la DEPENDENCIA

Tolerancia

1. Ha notado una necesidad de tomar cantidades crecientes de la droga o alcohol para
conseguir el efecto deseado.

2. El efecto que le producia tomar las mismas cantidades de droga o alcohol, ha disminuido
claramente con el consumo continuado.

Abstinencia

3. Se encuentra mal cuando o tiene sintomas desagradables de malestar debido a la reduccién
del consumo de la droga o el alcohol.

4. Cuando se encuentra mal, tiene dificultades para trabajar, estudiar o relacionarse, o
cualquier otra actividad que de normal realice.

5. Si toma la misma droga o parecida, o alcohol, esos sintomas desagradables desaparecen.

6. La droga o alcohol, la toma cada vez con mas frecuencia y en mayores cantidades o durante
un periodo mas largo de lo que inicialmente pretendia.

7. Tiene un deseo persistente o esfuerzos de controlar e interrumpir tomar la droga o el
alcohol.

8. Emplea mucho tiempo en actividades relacionadas con el consumo de la droga o alcohol.

9. Ha reducido o abandonado importantes actividades sociales, laborales o recreativas debido
al consumo de la droga o el alcohol.

10. Contintia consumiendo la sustancia a pesar de saber que puede tener problemas
psicologicos o fisicos

items para el ABUSO

11. Repite el consumo de la droga o el alcohol, aunque incumpla las obligaciones en el trabajo,
escuela o casa.

12. Consume la droga o el alcohol en situaciones en las que el hacerlo es fisicamente peligroso
(conducir, manejar una maquina, etc.).

13. Ha tenido problemas legales repetidos relacionados con la droga o el alcohol.

14. Consume de forma continuada de la droga o el alcohol a pesar de tener problemas sociales
continuos, o problemas interpersonales por los efectos de la sustancia.

Nota: Fuente: Elaboracién propia

Si el sujeto puntda “Si” en tres 0 mas items entre el 1 y 10, puede presentar una

dependencia. La existencia de un posible consumo de abuso vendra expresada cuando el
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sujeto puntue “Si” en uno (o mas) de los items entre el 11 y el 14, teniendo en cuenta que

no debe de cumplir los criterios para la dependencia.

En esta investigacion, se ha considerado medir estas variables puesto que el
consumo de sustancias esta relacionado con los delitos contra la seguridad vial, asi como

factor implicado en los accidentes de trafico.
Se puede consultar este cuestionario en el Anexo | (apartado B.5).

Todos estos instrumentos fueron ensamblados de manera ordenada formando un

cuadernillo.

2.5. Procedimiento seguido en la investigacion

Para llevar a cabo esta investigacion con sujetos condenados por delitos contra la
seguridad vial, asistentes a los talleres TASEVAL, se solicito autorizacion a la
Subdireccion de Relaciones Institucionales y Coordinacion Territorial de la Secretaria
General de Instituciones Penitenciarias. Fue autorizada con un periodo de validez de seis
meses. Una vez obtenida dicha autorizacion, se seleccionaron los talleres que iban a ser
impartidos en un periodo de tres meses, en Valencia, Alicante y Castellon, por los
Servicios de Gestidn de Penas y Medidas Alternativas de la Comunidad Valenciana. Una
vez seleccionados los talleres, se acudio a las sedes donde se imparten al inicio de estos,
puesto que era un requisito necesario realizar el pase de los cuestionarios al comienzo del
taller. Con ello, se evitaba la contaminacion en las contestaciones de los sujetos, ya que

algunas preguntas estaban relacionadas con la seguridad vial.

En primer lugar, se ofrecid a los sujetos todas las explicaciones para responder a
los cuestionarios y se les advirtio que, en cualquier momento, podian consultar las dudas
que surgieran para contestar de forma adecuada. A continuacion, se administro a los
sujetos un cuestionario de preguntas sociodemogréaficas, cuestiones criminoldgicas
informadas y otras sobre cuestiones relacionadas con la conduccion y legislacion de
vehiculos. Posteriormente, se administrd el resto instrumentos destinados a analizar los
rasgos de personalidad, posibles trastornos de personalidad, comportamientos viales
inseguros, patrones de consumo de alcohol y drogas y posible deteccion de un trastorno

de déficit de atencion con hiperactividad. Previamente al comienzo de cada cuestionario,
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se le daba las instrucciones necesarias caracteristicas de cada uno de ellos. En todo

momento, se acompariaba a los sujetos por si tenian dudas de interpretacion o de otro tipo.

Para la muestra control, una vez localizados los sujetos de la poblacién general de
conductores y con caracteristicas sociodemogréaficas similares al grupo de estudio, se les
paso el cuestionario global, sin las preguntas sobre cuestiones criminologicas, y de la
misma manera, en presencia del evaluador para aclarar las posibles dudas de

interpretacion o de otro tipo.

La participacion de todos los sujetos fue voluntaria, con consentimiento
informado debidamente firmado y garantizandose la confidencialidad y el anonimato de

los datos proporcionados.

2.6. Analisis estadisticos

Para llevar a cabo esta investigacion se ha utilizado el Programa SPSS.24. y se
han realizado diferentes andlisis estadisticos en concordancia con el tipo de disefio

utilizado:

1. Anaélisis de fiabilidad. Se ha empleado la prueba Alfa de Cronbach, para estudiar

la correcta medicion de las escalas estandarizadas, cuyos items estan medidos en

escala ordinal.

2. Contraste de medias:

(a) Para dos muestras independientes:

» Pruebatde Student, después de comprobar el supuesto de Homogeneidad

de varianzas mediante la prueba Levene.

= Prueba U de Mann-Whitney cuando no se cumple el supuesto citado

anteriormente.

(b) Para k muestras independientes:

= ANOVA de dos factores, cuando se analiza el efecto de dos VI que
diferencian entre dos o mas grupos sobre una VD recogida

numéricamente. En esta prueba también requiere el supuesto de

153



Homogeneidad de varianzas que se ha estudiado mediante la prueba

Levene.

3. Homogeneidad de frecuencias:

(@) Prueba de Chi-Cuadrado. Se emplea para estudiar la relacion entre dos
variables cualitativas en los casos en que, al menos, una de ellas tenga mas de
dos categorias; y la frecuencia esperada en cada una de las casillas sea mayor
a 5 casos.

(b) Prueba de correccion continuidad de Yates. Se emplea para estudiar la

relacién entre dos variables cualitativas que diferencian entre dos categorias.

4. Correlacion bivariada. Se emplea la prueba de correlacion de Pearson para

estudiar si existe relacion entre dos variables numéricas, si presentan una relacion

directa o inversa y su fuerza.

5. Analisis discriminante. Se emplea esta técnica multivariante para responder si un

conjunto de variables independientes (VIs) recogidas numéricamente permiten
diferenciar o identificar entre dos grupos de una variable dependiente (VD), es
decir, se pretende responder si los dos grupos de la VD presentan caracteristicas

diferentes en las Vs estudiadas.

6. Potencia estadistica:

(@) D de Cohen. Se ha empleado esta prueba para estudiar la fuerza de la relacion
de un contraste de medias para dos muestras independiente, 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.

(c) Coeficiente de Phi y de Contingencia. Se emplean para estudiar la fuerza de
la relacion entre dos variables cualitativas; la primera para tablas 2x2; vy, la

segunda, cuando alguna de las dos variables tiene mas de dos categorias.
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CAPITULO 3. RESULTADOS
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En el presente capitulo se describen los resultados obtenidos en la investigacion,
estructurados en cinco apartados.

En el primero, se describen los andlisis de fiabilidad de los instrumentos

utilizados en el estudio.

En el segundo, se describen los andlisis comparativos entre los grupos estudiados,
delincuentes viales (grupo de estudio, DV) y el grupo control (GC), estableciendo las
comparaciones en variables relacionadas con la seguridad vial y psicolégicas.

En el tercero, se analiza la influencia del género en los grupos y las variables

estudiadas.

En el cuarto, se describen los analisis comparativos entre los delincuentes viales
en funcidn de la reincidencia, formado por dos grupos (Reincidentes y No reincidentes),
estableciendo las comparaciones en variables criminologicas, las relacionadas con la

seguridad vial y las psicoldgicas.

En el quinto, se describen los anélisis comparativos entre los delincuentes viales
en funcion de la tipologia delictiva, formado por dos grupos (conduccion bajo la
influencia del alcohol/drogas, CA,; y sin permiso, CSP), estableciendo las comparaciones

en variables criminologicas, las relacionadas con la seguridad vial y las psicoldgicas.

Sefialamos que, al finalizar cada apartado, se presentan los analisis discriminantes,
después de estudiar las comparaciones en las tres muestras (DV-GC; Reincidentes y No

reincidentes; y CA y CSP) con el fin de acotar las diferencias detectadas entre los grupos.
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3.1. Analisis de fiabilidad

En este apartado se describen los analisis de fiabilidad de los instrumentos
utilizados en esta investigacion, con el fin de observar la consistencia interna de cada uno

de ellos. El estadistico calculado ha sido el coeficiente de Alfa de Cronbach. A

continuacion, se expone una tabla por instrumento.

En la Tabla 14 se presentan los resultados relativos a la consistencia interna de los

items sobre “Percepcién de la peligrosidad de conductas infractoras”.

Tabla 14

Consistencia interna de las variables Percepcién de peligrosidad conductas infractoras

Percepcion peligrosidad Total DV GC
de conductas (N=300) (N=199) (N=101)
infractoras

N° items o (i} o
TOTAL 11 .87 7 .76
Perce_pcion peligrosidad 2 80 80 76
velocidad
Ffercepcpn peligrosidad 4 88 89 82
sin permiso
Percepcidn peligrosidad 5 77 76 69

alcohol/drogas

Nota: Abreviaturas DV: delincuentes viales, y GC: grupo control. a: Alfa de Cronbach

Los resultados muestran una fiabilidad muy alta en todas las dimensiones
analizadas, con alfas entre .76 y .89, excepto en la dimension Percepcion peligrosidad
alcohol/drogas para el grupo CG, de .69, que aun siendo aceptable resulta mucho mas

baja.

En la Tabla 15 se presentan los resultados relativos a la consistencia interna del
cuestionario DBQ, por variables: Violaciones normas, Violaciones interpersonales,

Errores y Lapsus.
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Tabla 15

Consistencia interna de las variables del DBQ

Total DV GC
(N=300) (N=199) (N=101)

N° ftems o a a

TOTAL 27 .85 .85 .85

Violaciones Normas 9 .83 .84 g7

Violaciones 3 63 66 42
interpersonales

Errores 12 .70 .68 .75

Lapsus 3 .55 45 .70

Nota: Abreviaturas DV: delincuentes viales, y GC: grupo control. a: Alfa de Cronbach

Los resultados de fiabilidad obtenidos mediante los 27 items que se formulan en
el cuestionario DBQ han sido muy altos tanto de forma global con los 300 casos como en
las dos muestras DV y GC, con valores en torno a .85. El analisis por dimensiones muestra
una consistencia interna elevada y satisfactoria en las dimensiones Violaciones normas
(0=0.83) y Errores (a=0.70), siendo aceptable la fiabilidad en Violaciones

interpersonales (0=0.63), y deficiente en la dimensidn Lapsus (a=0.55).

La fiabilidad en las dos primeras dimensiones nombradas ha obtenido valores muy
satisfactorios en ambos grupos, esto en parte es debido a que han sido medidas con un
namero alto de items; mientras que las dimensiones Violaciones interpersonales y
Lapsus, han sido medidas con solo tres items, lo que podria hacer decrecer la correlacion
global. Sin embargo, también se han identificado que los resultados en las dos ultimas
dimensiones nombradas no han sido deficientes sino buenos en uno de los dos grupos.
Asi la dimensién Violaciones interpersonales obtiene una consistencia interna
satisfactoria dentro de la muestra DV (a=0.66), de lo que se deduce que la medicion de
los items en esta dimension identifica correctamente el comportamiento de los
delincuentes viales, mientras que es muy deficiente en el GC, al tratarse de items que no
suponen patrones de conductas en conductores sin antecedentes sancionadores. Y, al
contrario, en la dimension Lapsus, los tres items medidos han obtenido una fiabilidad alta
en ¢l grupo GC (a=0.70) y deficiente en DV (0=0.45), debido a que los lapsus no son

acciones infractoras, sino relacionadas con despistes.
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En la Tabla 16 se presentan los resultados relativos a la consistencia interna del

NEO-FFI, a partir de las diferentes dimensiones de personalidad.

Tabla 16

Consistencia interna de las dimensiones de personalidad evaluadas por el NEO-FFIT

Total DV GC
(N=300) (N=199) (N=101)
N° items a o o

TOTAL 60 .76 74 .79
Neuroticismo 12 .76 74 .80
Extraversion 12 .78 .75 .83
Apertura ala 12 73 70 79
experiencia
Cordialidad 12 .66 .64 .70
Escrupulosidad 12 .80 .79 .84

Nota: Abreviaturas DV: delincuentes viales, y GC: grupo control. a: Alfa de Cronbach

Los indicadores de fiabilidad para las cinco dimensiones son satisfactorios, tanto
para el grupo DV como para el GC (entre altos y muy altos). En todo caso, son mas altos
para el GC en todas las dimensiones, y el coeficiente mas bajo es el que se corresponde
con la dimension Cordialidad en el grupo de DV (0=0.64). Esta informacion avala la
bondad de las dimensiones evaluadas puesto que da lugar a unos valores Alfa que se

situan entre .70 y .86.

Presentamos en la Tabla 17 los indicadores de fiabilidad del ASRS-V1.1.

Tabla 17

Consistencia interna del cuestionario ASRS-V1.1

Total DV GC
(N=300) (N=199) (N=101)
N° ftems (v} a a
Cuestionario ASRS-V1.1 6 .68 .67 .69

Nota: Abreviaturas DV: delincuentes viales, y GC: grupo control. a: Alfa de Cronbach

Se observa que los indicadores son aceptables tanto en el cuestionario completo
(a=.68), como por grupos, donde se obtiene a=.67 en los DV y un a=.69 en el GC.
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En la Tabla 18 se presenta la consistencia interna del AUDIT.

Tabla 18

Consistencia interna del AUDIT

Total DV GC

(N=300) (N=199) (N=101)
Cuestionario AUDIT N° ftems a a a
Total AUDIT 10 .84 .81 .80

Nota: Abreviaturas DV: delincuentes viales, y GC: grupo control. a: Alfa de Cronbach

Como se puede observar los indicadores de fiabilidad son satisfactorios (muy

altos), superando alfas de .80. Por lo que esta informacion avala esta escala.

A continuacion, presentamos la consistencia interna del cuestionario elaborado

sobre los criterios de abuso y dependencia del DSM-1V-TR (véase Tabla 19).

Tabla 19

Consistencia interna de las dos escalas del cuestionario CADS

Total DV GC
(N=300) (N=199)  (N=101)
CADS Ne items o o o
Dependencia 10 74 .70 .65
Abuso 4 .68 .64 12

Nota: Abreviaturas DV: delincuentes viales, y GC: grupo control. a: Alfa de Cronbach

Como se puede observar los indicadores de fiabilidad del cuestionario son
satisfactorios (altos), tanto en el total del CADS (e=.81) como en las subescalas de
Dependencia y Abuso (a=.73 y a=.67, respectivamente), y por grupos, entre .64 y .80.

Por lo que la informacion que ofrece el cuestionario es valida.

3.2. Andlisis comparativos entre el grupo de delincuentes
viales y el grupo control

En este apartado se presentan los resultados de los andlisis estadisticos obtenidos
sobre los aspectos relacionados con la seguridad vial y con variables psicoldgicas, con la
finalidad de determinar las diferencias que se observan entre el grupo de DV (n=199) y
el GC (n=101).
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3.2.1. Comparaciones en variables relacionadas con la seguridad
vial

A continuacion, se estudian las siguientes variables relacionadas con la seguridad

vial:

a) El conocimiento sobre las normas de trafico de caracter sancionador
(administrativo y penal), estableciendo las diferencias, en primer lugar,
respecto la distribucién de frecuencias en la creencia sobre el conocimiento de
las diferencias entre infraccién administrativa y penal; en segundo lugar,
considerando las medias sobre una puntuacion total de aciertos en el
conocimiento de un conjunto de items sobre normas; y, en tercer lugar, en
relacion con las distribuciones de frecuencias de cada item planteado.

b) La percepcion de la gravedad de los factores de riesgo que causan los
accidentes mortales, estableciendo las diferencias de medias, en primer lugar,
en la puntuacion global de los 8 factores; y, en segundo, por factor.

c) La percepcion de la peligrosidad de conductas infractoras al volante.

d) Los comportamientos inadecuados e inseguros durante la conduccion.

a) Conocimiento sobre las normas de trafico

En primer lugar, se presentan los analisis sobre las preguntas relacionadas con el
conocimiento de las normas de trafico. La primera cuestion aborda si los conductores
creen conocer la diferencia entre las infracciones administrativas y penales de trafico. En

la Tabla 20 se muestra la distribucion de frecuencias.

Tabla 20

Distribucion frecuencias “Creencia de conocer la diferencia entre
infraccion administrativa y penal” por grupos DV y GC

Grupos
DV GC
Creencia (N=199) (N=101)
N (%) N (%) e

Creen NO conocer la diferencia 74 37.2% 42 42.0%
46

Creen Si conocer la diferencia 125 62.8% 58 58.0%

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; y?>= Prueba Chi cuadrado
correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.
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Los resultados indican que no existen diferencias estadisticamente significativas
entre los dos grupos, observandose que alrededor de un 40% de cada grupo, admite no

conocer las diferencias entre infraccion administrativa y penal.

En segundo lugar, se presentan los analisis sobre las preguntas relacionadas con
el conocimiento de las normas de trafico. Para ello, se extrae una puntuacién del nivel de
conocimiento para cada sujeto a partir de la suma de aciertos de los 13 items formulados
en el cuestionario sobre el conocimiento de las normas (administrativas o penales), y se
obtuvieron los resultados que aparecen en la Tabla 21. Para el calculo de las diferencias
se utilizo la prueba t de Student, concluyéndose que el nivel de conocimiento es igual
entre los DV y GC.

Tabla 21

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los
dos grupos, DV y GC, sobre el nivel conocimiento

Grupos
DV GC
Cuestionario 13 items (N=199) (N=101)
M DT M DT t
Nivel de conocimiento 7.02 248 | 7.05 2.80 -.09

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacion
tipica; t = t de Student.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.

Cabe senialar que, del cuestionario de 13 preguntas, solo se conoce por todos los
conductores evaluados, aproximadamente, un 50% de los items, es decir, que sélo
conocen la mitad de las infracciones mas graves relacionadas con la conduccién de

vehiculos, incluidos los delitos.
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Y, en tercer lugar, un analisis mas detallado se ofrece en la Tabla 22, donde se
muestra la distribucion de frecuencias de los aciertos extraidos de cada item en los DV y
GC.

Tabla 22

Distribucion Frecuencias de “aciertos sobre cada infraccion” por grupos DV y GC

Grupos
DV GC
Aciertos (N=199) (N=101)
N % N % 7 Phi

1. Conducir a mas de 90 km/h de la
velocidad que corresponde a una carretera
fuera de ciudad.

57 28.6% |47  46.5% | 8.70** .18

2. Conducir un ciclomotor sin haber 114 57.3% |27  26.7% |23.90*** .29
obtenido nunca un permiso.
3. Conducir con presencia de drogas en el 79 422% |39 39.4% 12

organismo, sin conducir bajo sus efectos
4. Conducir con alcoholemia de mas de 0.25 146 76.0% |63 62.4% 5.39* 17

mg/l en aire.

5. Conducir con alcoholemia de mas de 0.50 77 40.7% | 34 34.3% 931
mg/l en aire.

6. Conducir a mas de 60 km/h de la que 76 382% |40  39.6% .01

corresponderia a una via de ciudad

7. Conducir un vehiculo a motor sin vigencia
del permiso de conducir, por haber perdido
los puntos.

8. Conducir un vehiculo a motor sin haber 146 73.4% | 62 61.4% | 3.98* 12
obtenido nunca un permiso de conducir.

9. Conducir con alcoholemia de méas de 0.60 173 86.9% | 85 84.2% 23
mg/l en aire.

10. Conducir a mas de 80 km/h de la
velocidad que corresponderia a una via
fuera de la ciudad

141 709% |54 53.5% | 8.16** .17

82 412% |42 41.6% .00

11. Conducir bajo la influencia de las drogas. 141 709% |8  84.2% | 5.69* .16

12. Conducir por ciudad a mas de 120 km/h. 166 83.4% |81  80.2% 28

13.Colocar en la via obstaculos o anular 84 422% |53 52.5% 2.45
sefializacion de la via.

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; y>= Prueba Chi cuadrado correccion por

continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.

*=p<.05**=p<.0ly**=p<.001.

El estadistico chi-cuadrado muestra diferencias estadisticamente significativas en

seis de las normas que a continuacion se describen ordenadas por significacion:

a) (p<.001): 2. Conducir un ciclomotor sin haber obtenido nunca un permiso
(4*=23.90). La fuerza de la relacion es débil (.29).
b) (p<.01): 1. Conducir a mas de 90 km/h de la velocidad que corresponde a una

carretera fuera de ciudad (x°=8.70); 7 Conducir un vehiculo a motor sin vigencia del
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permiso de conducir, por haber perdido los puntos (y*=8.16). La fuerza de las
relaciones encontradas es débil (.18 y .17, respectivamente).

¢) (p<0.5): 4. Conducir con alcoholemia de mas de 0.25 mg/l en aire (y*=5.39); 8.
Conducir un vehiculo a motor sin haber obtenido nunca un permiso de conducir
(x*=3.98); y 11. Conducir bajo la influencia de las drogas (y>=5.69). La fuerza de las
relaciones encontradas es débil (.17, .12 y .16, respectivamente).

Por tanto, se concluye que el grupo DV es significativamente mas conocedor de
las normas referidas a la conduccion sin permiso, a la tasa de alcoholemia de 25 mg/l en
aire y la conduccion bajo la influencia de drogas, que el grupo GC. Se podria entender
que el mayor conocimiento en el DV es debido a su experiencia con la detencién, el juicio

y la sentencia por la que fue condenado.

b) Percepcién de la gravedad de los factores de riesgo que causan los
accidentes mortales

A continuacion, se presentan los resultados sobre la percepcién de la gravedad de
los ocho factores de riesgo medidos y que causan accidentes mortales de trafico. En
primer lugar, se extrae una puntuacion global de la suma de los ocho factores para cada
sujeto. Existen 23 datos perdidos en el grupo DV y 1 en el GC. En la Tabla 23 se muestran

los resultados.

Tabla 23

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos, DV y GC, sobre la puntuacion global de la percepcion de la gravedad de los 8
factores de riesgo

Grupos
DV GC
Factores de riesgo (N=176) (N=100)
M DT M DT t d
Puntuacion global 7.35 147 | 7.70 1.17 -2.05* -.26

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacidn tipica; t = t de
Student; d= D de Cohen.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.00L

Se observan diferencias estadisticamente significativas (t= -2.05; p<.05),
concluyendo que el GC tiene una percepcion de la gravedad mas alta que los DV, sobre

los factores de riesgo que causan los accidentes mortales, en su conjunto.
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Mas interesante es observar en que factores de riesgo se encuentran las diferencias

entre los DV y el GC. En la Tabla 24 se muestran los resultados por factor de riesgo.

Tabla 24

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, DV y
GC, sobre la percepcion de la gravedad de cada factor de riesgo

Grupos
DV GC
. (N=176) (N=100)
Factores de riesgo
M DT M DT z r
Velocidad excesiva 820 190 | 8.72 1.45 -1.81
Conduccién alcohol/drogas 856 1.63 | 9.17 1.24 -3.09* 15
Incumplimiento de normas 739 234 | 7.98 1.61 -1.37
Distracciones 744 219 | 7.91 151 -1.04
Suefio/fatiga 7.05 231 | 7.37 1.73 -0.56
DV GC ¢ q
(N=176) (N=100)
Inexperiencia en la conduccion 6.13 2.63 | 5.79 2.30 1.07
Conduccidn temeraria 836 2.04 | 819 2.02 0.68
Conducir sin permiso 561 3.26 | 6.43 291 -2.10* -.30

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student;
Z= estadistico de U de Mann-Whitney para muestras no paramétricas; r= tamafio del efecto prueba no paramétrica;
d=d de Cohen.

*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

Se observa que existen diferencias significativas en dos de los factores con una
significacion de p<.05 en los dos casos: factor Conduccién bajo la influencia de
alcohol/drogas (Z=-3.09), la fuerza de la relacion obtiene un valor débil (.15). Y factor
Conduccién sin permiso (t=-2.10) con una fuerza de la relacion débil (.30). Se puede
concluir que los DV viales, perciben con menos gravedad los factores de riesgo

relacionados con sus comportamientos delictivos, siendo congruente su conducta.
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c) Percepcion de peligrosidad de conductas infractoras al volante

A continuacién, se evalUa la percepcion de la peligrosidad que tienen los sujetos
sobre una serie de conductas infractoras al volante descritas mediante 11 items. Se extraen
tres puntuaciones, agrupadas por las tipologias infractoras coincidentes con las conductas
delictivas de los DV: Velocidad excesiva, Conduccidn sin permiso y bajo los efectos del

alcohol/drogas. En la Tabla 25 se muestran los resultados obtenidos.

Tabla 25

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, DV y
GC, sobre el nivel de percepcion de peligrosidad diferenciada por tipologias infractoras

Grupos
DV GC

Percepcion de la peligrosidad (N=199) (N=101)

de las conductas infractoras M DT M DT Z r
Velocidad excesiva 7.57 2.36 | 8.44 1.70 -3.43** .20
Conduccion Sin Permiso 7.03 299 | 7.89 1.76 -1.32
Conduccion bajo la influencia 747 199 | 861 119 ey 39
alcohol/drogas

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacion tipica; Z= estadistico
de U de Mann-Whitney para muestras no paramétricas; r= tamafio del efecto.
*=p< .05 ** =p<.0ly***=p< .00l

Se encuentran diferencias estadisticamente significativas en las siguientes

tipologias de percepcion de la peligrosidad, ordenadas por significacion:

a) (p<.001): Conduccidn bajos los efectos del alcohol/drogas (Z=-5.44), con una
fuerza de la relacion moderada (.32).
b) (p<.01): Velocidad excesiva ((Z=-3.43), con una fuerza de la relacion debil (.20).

Se concluye que el GC es quien percibe mas peligrosidad en las conductas
infractoras relacionadas con la velocidad y con el alcohol/drogas durante la conduccion.
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d) Comportamientos inadecuados e inseguros en la conduccion

Mediante el DBQ, se evaltan las conductas informadas de los DV y GC
relacionadas con infracciones o violaciones de las normas e interpersonales, errores y

lapsus al volante. En la Tabla 26 se muestran los resultados.

Tabla 26

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, DV y
GC, sobre los comportamientos inadecuados e inseguros al volante

Grupos
DV GC
DBQ (N=199) (N=101)
M DT M DT y4 r
Violaciones normas 9.09 572 | 6.32 431 -4,13%** .24
Violaciones interpersonales 2.95 249 | 212 1.70 -2.40* A4
t
Errores 6.98 422 | 641 4.15 1.13
Lapsus 3.16 199 | 3.32 2.31 -.65

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacidn tipica; Z= estadistico
de U de Mann-Whitney para muestras no paramétricas; r= tamafio del efecto.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001

Como se puede observar, se encuentran evidencias estadisticamente significativas
en dos de las escalas medidas: Violaciones normas (Z =-4.13, p<.001); y en Violaciones
interpersonales (Z =-2.40, p<.05), siendo el DV el que asume peores comportamientos.

El tamafio del efecto en las dos pruebas es débil, con valores de .24 y .14, respectivamente.

3.2.2. Comparaciones en las variables psicoldgicas

A continuacion, se estudian las variables psicoldgicas siguientes:

a) Dimensiones de personalidad;

b) Trastornos de personalidad, se establecen diferencias, en primer lugar, con un
enfoque dimensional, y, en segundo, clinico o categorial;

c) Trastorno por Deficit de Atencion e Hiperactividad (TDAH), se establecen
diferencias, en primer lugar, de las medias con la puntuacion global; y, en
segundo, con la distribucion de frecuencias de la presencia de indicios del

trastorno.
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d) Trastornos debidos al consumo sustancias, se establecen diferencias, en primer

lugar, con el estudio del consumo de alcohol (medias de la puntuacion total y

frecuencias de la presencia de algun tipo de trastorno); y, en segundo lugar, con el

estudio de consumo de drogas de abuso (frecuencias de la presencia de algun tipo

trastorno).

3.2.2.1. Dimensiones de la personalidad

En este epigrafe se exponen los resultados obtenidos con el NEO-FFI, en relacién

con las dimensiones de personalidad, Neuroticismo Extraversion, Apertura a la

experiencia, Cordialidad y Escrupulosidad. En la Tabla 27 se muestran los resultados

obtenidos.

Tabla 27

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, DV
y GC, sobre sobre las dimensiones de personalidad del NEO-FFI

Grupos
NEO-FFI DV
(N=199) (N=101)
M DT M DT t d

Neuroticismo 17.85 6.70 15.26 6.85 3.14** .38
Extraversion 32.57 6.75 30.63 7.50 2.26* 27
Apertura a la experiencia 27.62 7.19 26.98 8.10 0.70
Cordialidad 31.79 6.07 32.17 5.89 -0.51
Escrupulosidad 33.86 6.83 33.59 7.07 0.31

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de

Student; d= d de Cohen.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.

Se han encontrado diferencias significativas en las dimensiones Neuroticismo (t=-

3.14; p<.01) y Extraversion (t=2.26, p<.05), concluyéndose que los DV presentan una

puntuacién significativamente mas alta, siendo més inestables emocionalmente y

extravertidos que los del GC; el tamafio del efecto es bajo con valores de .38 y .27,

respectivamente.
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3.2.2.2.  Trastornos de personalidad

A continuacion, se muestran los resultados obtenidos con el cuestionario IPDE,
donde se evalGan un total de 9 trastornos de personalidad (TP) posibles: Paranoide,
Esquizoide, Disocial, Impulsivo, Limite, Histriénico, Anancastico, Ansioso Y

Dependiente.

En primer lugar, se procede con un enfoque dimensional y se presentan en la Tabla
28 las medias, desviaciones tipicas y las pruebas para establecer diferencias.

Tabla 28

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos, DV y GC, sobre la suma de las puntuaciones de cada TP (IPDE)

Grupos
DV GC
IPDE (N=199) (N=101)

M DT M DT A r
Paranoide 3.40 1.24 2.69 0.94 -4.,92%** .29
Disocial 3.35 1.27 2.16 0.72 -8.46%** .50
Impulsivo 1.91 120 | 1.16 0.87 | -5.36*** .32
Limite 1.97 1.04 | 1.38 0.79 | -4.91*** .29

t d

Esquizoide 4.22 1.30 | 4.18 1.33 0.24
Histrionico 1.83 1.34 1.56 1.15 1.72
Anancastico 351 151 3.23 1.68 1.46
Ansioso 2.71 131 2.25 1.34 2.86** .35
Dependiente 1.83 1.45 141 1.31 2.47* .30

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacion tipica;
t = t de Student; d=d de Cohen; U= U de Mann-Whitney para muestras no paramétricas; r= tamafio
del efecto.

*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

Se han encontrado diferencias significativas dentro de seis TP, que se describen

ordenandolos por nivel de significacion:

a) (p<.001): Paranoide (Z=-4.92), Disocial (Z =-8.46), Impulsivo (Z =-5.36) y Limite
(Z =-4.91). El tamafio del efecto es moderado en todos (alrededor a .30), excepto
en el TP Disocial que es grande (.50).

b) (p<.01): Ansioso (t=2.86). El tamafio del efecto es débil (.35).
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c) (p<.05): Dependiente (t=2.47). El tamafio del efecto es debil (.30).

Se concluye que los DV, son méas paranoides, disociales, impulsivos, limites,
ansiosos y dependientes, presentado una puntuacion significativamente mas alta que los
GC.

En segundo lugar, con el fin de detectar la posible presencia de un TP se ha tenido
en cuenta el criterio clinico o categorial, comentado en el capitulo 2. Método. Segun dicho
criterio, es preciso puntuar en, al menos, 3 de los items que se corresponden con cada
subescala de trastornos. Los resultados de la Tabla 29 muestran las diferencias de

frecuencias en TP entre ambos grupos

Tabla 29

Distribucidn frecuencias variable “Sin TP”” y ““Con posible TP*” por grupos, DV y GC

Grupos
DV GC
IPDE (N=199) (N=101)
N % N % 7
Sin TP 17  8.5% 15 14.9% 2.18
Con posible TP
(N=182) 9% | (N=86) % 7 Phi
3 0 mas resp. positivas
Paranoide 151 75.9% 57 56.4% 11.02** -.20
Esquizoide 179  89.9% 91 90.1% .00
Disocial 145 72.9% 24 23.8% | 63.68*** -47
Impulsivo 58 29.1% 8 7.9% 16.37%** -.24
Limite 56 28.1% 9 8.9% | 13.48*** -.22
Histriénico 59  29.6% 19 18.8% 1.96
Anancaéstico 147 73.9% 66 65.3% .90
Ansioso 107 53.8% 35 34.7% 9.07** -.18
Dependiente 59  29.6% 20 19.8% 2.86

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; ¥>= Prueba Chi cuadrado correccion
por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.
*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001.
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Se encuentra un valor de Chi-cuadrado significativo en los siguientes TP,

ordenados por nivel de significacion:

a) (p<.001): Disocial (¥*=63.68), Impulsivo (y*=16.37), Limite (y°=13.48). el tamafio
del efecto es débil en los dos ultimo (.24 y .22), excepto en Disocial que es
moderado (.47).

b) (p<.01): Paranoide (y?=11.02>) y Ansioso (¥*=9.07). El tamafio del efecto es débil
(.20 y .18, respectivamente).

Los resultados muestran que en los DV se observa una mayor frecuencia de los

cinco trastornos sefialados frente al GC, destacando los TP Disocial, Impulsivo y Limite.

3.2.2.3. Trastorno de Déficit de Atencion e Hiperactividad

En este apartado se muestran los resultados obtenidos con el cuestionario ASRS-
V1.1. (TDAH).

En primer lugar, se ha extraido una puntuacion global del TDAH para cada sujeto
mediante la suma en los 6 items. A continuacion, se muestran los resultados, ver Tabla
30.

Tabla 30

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos, DV y
GC, sobre la suma TDAH

Grupos
DV GC
TDHA (N=199) (N=101)
M DT M DT t d
Puntuacién Global 7.98 3.72 6.99 3.56 2.22* 27

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student;
d=d de Cohen.
*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001

El valor del estadistico de t=2.22, p<.05, por tanto, permite concluir que la
puntuacion global en TDAH es significativamente diferente entre los DV y GC, siendo el

DV quien muestra mayor puntuacion. El tamafio del efecto ofrece un valor débil de .27

En segundo lugar, utilizamos un enfoque categorial para identificar los sujetos que

presentan indicios de TDAH, calculando la suma de la puntuacion total, tomando el punto
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de corte en la puntuacion mayor a 12 para distinguir los sujetos que presentan indicios de
TDAH.

En la Tabla 31 se presenta la distribucion de frecuencias acerca del namero de

sujetos de cada grupo que muestran la presencia de un posible TDAH.

Tabla 31

Distribucién Frecuencias de “Posibles indicios de TDAH”” por grupos, DVy GC

Grupos
DV GC
N % N % X
Si presenta indicios 22 11.1% 5 5.0%
2.35
No presenta indicios 177 89.1% 96 95.0%

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; 2= Prueba Chi cuadrado correccion
por continuidad de Yates.
*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001.

El estadistico muestra que no existen diferencias estadisticamente significativas.
Se observa que un 11% (n=22) de los DV podrian estar sufriendo un TDAH.

3.2.2.4. Trastornos debidos al consumo sustancias

Mediante el cuestionario de identificacion de los trastornos debidos al consumo
de alcohol AUDIT, se ha extraido una puntuacion resumen para cada sujeto. Se muestran

en la Tabla 32 los resultados.

Tabla 32

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes, por grupos,
DV y GC, sobre las puntuaciones del AUDIT

Grupos
DV GC
AUDIT (N=199) (N=101)
M DT M DT Z r
Puntuacién total 8.92 5.91 3.83 3.89 -8.12%** .48

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; Z = estadistico U de Mann-Whitney para
muestras no paramétricas. r= tamafio del efecto.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.
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Observamos que, se encuentra evidencia de diferencias significativa (Z =-8.12,
p<.001), siendo los DV los que desarrollan un consumo de alcohol mucho més alto que

el GC. El tamafio del efecto es cercano a grande con un valor de .48.

Ademas, también se estudia los porcentajes de sujetos que se identifican con los
patrones de consumo con posible trastorno: en primer lugar, se diferencia aquellos sujetos
que pueden sufrir un trastorno, y posteriormente, de aquellos que si lo pueden sufrir, se
extraen los tipos: Bebedor de riesgo, Presuncion diagndstica de dependencia alcohdlica
y Dependencia alcohdlica. En la siguiente Tabla 33 se presenta la distribucion de

frecuencias.

Tabla 33

Distribucion Frecuencias de “Consumos con y sin trastorno” y “Patrones de consumo de riesgo
de alcohol” por grupos, DV y GC

Grupos
DV GC
(N=199) (N=101)

AUDIT N % N % Va Phi

Consumo con trastorno 111 55.8% 14 13.9%
46.72%** 40

Consumo sin trastorno 88 44.2% 87 86.1%
Patrones “Consumo con trastorno” (N=111) % (N=14) % Va
Bebedor de riesgo 70 63.1% 11 78.6%
Presuncion dependencia alcohdlica 34 30.6% 2 14.3% 1.84
Dependencia alcoholica 7 6.3% 1 7.1%

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; x>= Prueba Chi cuadrado correccion por
continuidad de Yates; Phi= tamafio del efecto.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

La prueba Chi cuadrado da lugar a diferencias estadisticamente significativas,
obteniéndose un valor y?=46.72, p<.001, por tanto, se concluye que los DV sufre méas
trastornos por consumo de alcohol que GC. EI tamafio del efecto tiene un valor de .40,

siendo una relacion moderada.

Se destaca que un total de 111 delincuentes viales, pueden estar sufriendo

trastornos de consumo de alcohol.

En lo que respecta al consumo de drogas de abuso, se mide con el cuestionario

CADS el tipo de consumo en los sujetos, estableciendo la existencia de un posible
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trastorno por consumo de sustancias, en este caso enfocado hacia las drogas de abuso. Es
necesario sefialar que los posibles problemas de consumo que se miden hacen referencia
tanto al alcohol como a las drogas de abuso, puesto que los criterios de dependencia y

abuso que se utilizan son para sustancias en general.

En la Tabla 34 se plasman la distribucion de frecuencias de sujetos de cada grupo
gue muestran Consumo con trastorno de sustancias (drogas) y las diferencias entre
ambos, asi como la distribucién de las frecuencias de los 2 patrones de consumo

identificados, Abuso y Dependencia.

Tabla 34

Distribucion Frecuencias de “Consumos con y sin trastorno” y ““Patrones de consumo con
trastorno™ por grupos, DVy GC

Grupos
DV GC
CADS (N=199) (N=101)
N % N % x2 Phi
Consumo con trastorno 115 57.8% 10 9.9%
61.25%** 46
Consumo sin trastorno 84 42.2% 91 90.1%
Patrones “Consumo con trastorno” (N=115) % (N=10) % Vi
Abuso 35 30.4% 3 30.0%
.00
Dependencia 80 69.6% 7 70.0%

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; 2= Prueba Chi cuadrado correccién por continuidad de
Yates; Phi= tamario del efecto.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

Como se puede observar, se encuentran diferencias estadisticamente
significativas, con una significacion p<.001 en la prueba Consumo con trastorno (y?=
61.25). Por tanto, se concluye que los DV asumen mas trastornos por consumos de drogas
que el GC. Ademas, se destaca que, de los 199 delincuentes viales estudiados, 80 podrian

estar sufriendo una dependencia a sustancias. El tamafio del efecto es moderado .46.

3.2.3. Analisis Discriminantes

En este apartado, se presentan los resultados de los dos analisis discriminantes
realizados mediante el procedimiento V de Rao, donde se toma como VD la tipologia de
conductores, que diferencia entre conductores delincuentes viales (DV) y conductores no
infractores (GC).
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Mediante los analisis discriminantes se pretende extraer una/s funcion/es
candnicas que permita identificar a los delincuentes DV con un comportamiento parecido
en las Vs seleccionadas y diferente del GC. Las VIs se han dividido en dos grupos. Por
una parte, se presenta el analisis discriminante realizado con 9 variables que incluyen:
Nivel de Conocimiento; Percepcion global de la gravedad de los factores de riesgo que
causan accidentes mortales; Percepcién de peligrosidad de velocidad excesiva,
Percepcion de peligrosidad de alcohol/drogas y Percepcion de peligrosidad de
conduccion sin permiso; y los 4 tipos de comportamientos inadecuados e inseguros

(DBQ): Violaciones normas, Violaciones interpersonales, Errores y Lapsus.

El otro andlisis ha sido realizado con las 16 variables psicoldgicas: las cinco
dimensiones de personalidad (NEO-FFI), los 9 trastornos de personalidad (IPDE), el
Trastorno de Déficit de Atencion e Hiperactividad (TDAH) y el Consumo de alcohol
(AUDIT).

En la Tabla 35 se muestran los resultados obtenidos al realizar el analisis
discriminante dispuestos de la siguiente manera: a) la combinacion de variables con
mayor poder discriminante, b) los indices estadisticos relativos a la funcion discriminante
canonica encontrada, c) los coeficientes estandarizados, d) los coeficientes de estructura,

e) el valor de los centroides, y f) los porcentajes de adscripcion correcta de los grupos.

A continuacidn, se presenta el analisis correspondiente a las variables relacionadas

con la seguridad vial.

Tabla 35

Anélisis discriminante entre el DV (N=199) y el GC (N=101), con el Nivel de conocimiento,
Percepcion de la gravedad de los factores de riesgo, Percepciones de peligrosidad de conductas
infractoras y Comportamientos inadecuados e inseguros

(A) Resumen de pasos

. Lambda P Pyl Cambio en Significac!()n
Paso Variable De Wilks Significacion V de Rao V de Rao del cambio
1  Perc. peligrosidad alcohol/drogas .89 .000 31.67 31.67 .000
2 Violaciones normas .84 .000 50.89 19.21 .000
3 Lapsus .83 .000 56.32 5.44 .020

176




(B) Funciones discriminantes

Funcion Valor Porcentaje de Correlacion Lambda Chi Grados de Significacién
propio varianza de Wilks cuadrado libertad g
1 21 100.0 42 .83 50.80 3 .000

(C) Coeficientes estandarizados de las funciones discriminantes canénicas

Funcion
Perc. peligrosidad alcohol/drogas .69
Violaciones hormas -.68
Lapsus .32
(D) Coeficientes de estructura
Funcion
[Perc. peligrosidad alcohol/drogas 75
VViolaciones Normas -.67
Perc. peligrosidad sin permiso 46
Perc. peligrosidad velocidad .38
Factores de Riesgo .30
iolaciones Interpersonales -.29
Nivel de conocimiento normas .20
Errores -.20
Lapsus 10

(E) Valor de los centroides

Funcién
DV -.345
GC .609

(F) Resultados de la clasificacion

Grupo de pertenencia pronosticada

Casos Grupo DV GC
199 DV 123 (61.8%) 76 (38.2%)
101 GC 30 (29.7%) 71 (70.3 %)

Clasificados correctamente el 64.7% de los casos agrupados originales
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Cabe comentar los siguientes pasos:

(@) De las 9 variables introducidas, la combinacion que mejor permite discriminar
entre ambos grupos son 3: Percepcion de la peligrosidad alcohol/drogas, Violaciones
normas y Lapsus. Mediante la prueba Lambda de Wilks se contrasta si las variables
incluidas presentan medias significativamente diferentes entre las 2 muestras,
encontrdndose que el p-valor del estadistico Lambda = .000 en los tres contrastes. Se
puede concluir que las medias son significativamente diferentes entre DV y GC.

(b) En la Tabla “Funcion discriminante” se muestra que se ha extraido solo una
funcién, cuya correlacidon canonica posee un valor de .42 y el valor correspondiente a
Lambda de Wilks de .83, lo que indica un cierto solapamiento entre los grupos. Sin
embargo, el valor transformado de Lambda (Chi cuadrado=50.80) tiene asociado un nivel
de significacion de p< .000, lo que sirve para rechazar hipotesis nula de que los grupos

comparados tienen promedios iguales en la funcion discriminante extraida.

(c) Los coeficientes estandarizados indican que los valores mas altos se
encuentran en las variables Percepcién de la peligrosidad alcohol/drogas (.69) y
Violaciones normas (-.68). Se concluye que son estas dos variables citadas las que mejor
explican la clasificacion entre DV y GC, concluyéndose que, ademas, presentan un poder
discriminatorio similar. Por otro, lado el poder discriminatorio de la variable Lapsus es
bajo, observandose un coeficiente de .32.

(d) Los coeficientes de estructura confirman que son las variables Percepcion de
la peligrosidad alcohol/drogas (.75) y Violaciones Normas (-.66), las que destacan sobre

los 7 restantes en la identificacion de conductores DV y GC.

(e) El valor de los centroides nos indica que los conductores del DV punttan de
modo negativo en la funcion discriminante, mientras que los que pertenecen al grupo de

los GC lo hacen de modo positivo.

(f) Finalmente, con las variables seleccionadas se puede clasificar correctamente
al 64.7% de todos los conductores. El porcentaje correctamente clasificado en el caso de
los DV es del 61.8%, mientras que como conductores del grupo GC es del 70.3%. Por
tanto, el modelo lineal construido con las tres variables, Percepcion de la peligrosidad
alcohol/drogas, Violaciones normas y Lapsus permiten clasificar o identificar de manera

mas precisa aquellos conductores que no han cometido infracciones. Sin embargo, se
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considera un porcentaje correcto, con un 61.8% la identificacion de aquellos conductores

que han cometido delitos contra la seguridad vial.

A continuacion, en la Tabla 36 se presenta el analisis discriminante correspondiente a

las variables psicoldgicas.

Tabla 36

Analisis discriminante entre el DV (N=199) y el GC (N=101), con la dimensidn de Personalidad,

Trastornos de Personalidad, TDAH y Consumo de alcohol

(A) Resumen de pasos

Paso Variable é_:r\r/]\;)iﬂjs Significacion V de Rao Car(rj]:)zga%n v Ségg?i:;ﬁglign
1 TP Disocial .80 .000 75,67 75,67 ,00
2 Consumo alcohol .72 .000 117,01 41,33 ,00
3 Escrupulosidad .68 .000 140,18 23,17 ,00
4 TP Paranoide .66 .000 155,91 15,73 ,00
5 TP Limite .64 .000 166,63 10,72 ,00
6 TP Histrionico .63 .000 173,95 7,32 ,01
7  Cordialidad .62 .000 180,72 6,77 ,01
8  Neuroticismo .61 .000 188,13 7,41 ,01

(B) Funciones discriminantes
Funcion Valc_)r Porceptaje e Correlacion Lampda i Gfados ez Significacion
propio varianza de Wilks cuadrado libertad
1 .63 100.0 .62 61 143.88 8 .000

(C) Coeficientes estandarizados de las funciones discriminantes canénicas

Funcion
Neuroticismo 24
Cordialidad 24
Escrupulosidad 42
TP Paranoide .29
TP Disocial .65
TP Limite .30
TP Histriénico .28
Consumo de alcohol .62
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(D) Coeficientes de estructura

Funcion
TP Disocial .63
Consumo alcohol 57
TP Limite 37
TP Paranoide 37
TP Impulsivo 31
TP Dependiente .26
Neuroticismo .23
TP Ansioso 19
TDAH A7
TP Esquizoide A4
TP Histriénico 13
TP Anancastico .10
Extraversion .06
Cordialidad -.04
Escrupulosidad .02
Apertura -01
(E) Valor de los centroides
Funcion
DV .56
GC -1.11

(F) Resultados de la clasificacion

Grupo de pertenencia pronosticada

Casos Grupo DV GC
199 DV 157 (78.9%) 42 (21.1%)
101 GC 20 (19.8%) 81 (80.2 %)

Clasificados correctamente el 79.3 % de los casos agrupados originales

Cabe comentar los siguientes pasos:

(@ De las 16 variables introducidas, la combinacién que mejor permite
discriminar entre ambos grupos son 8: TP Disocial, TP Paranoide, TP Limite, TP
Histrionico, Escrupulosidad, Cordialidad, Neuroticismo y Consumo de alcohol. Por
tanto, se puede concluir que los TP y las dimensiones personalidad recogen una
importante informacion de comportamiento de GC y DV. Mediante la prueba Lambda de
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Wilks se contrasta si las variables incluidas presentan medias significativamente
diferentes entre las 2 muestras, encontrandose que el p-valor del estadistico Lambda =
.000 en los ocho contrastes. Se puede concluir que las medias son significativamente
diferentes entre DV y GC.

(b) En la Tabla “Funcion discriminante” se muestra que se ha extraido solo una
funcién, cuya correlacidn candnica posee un valor de .62 y el valor correspondiente a
Lambda de Wilks de .61, lo que indica un bajo solapamiento entre los grupos,
confirmandose mediante el valor transformado de Lambda (Chi cuadrado=143.88) que
tiene asociado un nivel de significacion de p< .000, lo que sirve para rechazar hipotesis
nula de que los grupos comparados tienen promedios iguales en la funcion discriminante

extraida.

(c) Los coeficientes estandarizados indican que los valores méas altos se
encuentran en las variables TP Disocial (.65) y Consumo de alcohol (.62), y, en tercer
lugar, aungque con un valor moderado, se encuentra la Escrupulosidad con .42. El resto

de las variables tienen un valor inferior a .30.

(d) Los coeficientes de estructura confirman que son las variables TP Disocial
(.63) y Consumo de alcohol (.57), las que destacan sobre los 14 restantes en la
identificacion de conductores DV y GC.

(e) El valor de los centroides nos indica que los conductores del DV punttan de
modo positivo en la funcién discriminante, mientras que los que pertenecen al grupo de
los GC lo hacen de modo negativo.

(f) Finalmente, con las variables seleccionadas se puede clasificar correctamente
al 79.3% de todos los conductores. El porcentaje correctamente clasificado en el caso de
los DV es del 78.9%, mientras que como conductores del grupo GC es del 80.2%. Por
tanto, el modelo lineal construido con las ocho variables, TP Disocial, TP Paranoide, TP
Limite, TP Histrionico, Escrupulosidad, Cordialidad, Neuroticismo y Consumo de
alcohol, permiten clasificar o identificar un porcentaje muy alto muy cercano en ambos

grupos de conductores.
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3.3. Lainfluencia del género de los participantes

En este apartado se analiza el papel desempefiado por el género, por el tipo de
conductor (delincuente vial, DV; y conductor no infractor, GC) y su interaccion en las
variables medidas en la investigacion, por una parte, las relacionadas con la seguridad

vial, y, por otra, las variables psicolégicas.

Para ello, se procede con un ANOVA de 2 factores a fin de responder al efecto de
las VIs citadas. Se cuenta con los siguientes cuatro grupos: hombres conductores DV
(n=174) y GC (n=60); y mujeres conductoras DV (n=25) y GC (n=41).

3.3.1. Los efectos de la delincuencia vial y el género en las
variables relacionadas con la seguridad vial

En este apartado se analizan las mismas variables de seguridad vial que en los
analisis anteriores.

a) Conocimiento sobre las normas de trafico

Sobre el conocimiento de la norma de tréfico, se toma para el analisis como VD
explicada el Nivel de conocimiento, donde se extrae la media de la puntuacion obtenida

de aciertos. En la Tabla 37 se presenta este resultado.

Tabla 37

Influencia de género y tipo de conductor, en el nivel de conocimiento. Hombres DV (N=174) y
GC (N=60); y mujeres DV (N=25) y GC (N=41)

. L . Género
Medias/Desviaciones Tipicas Género Conductor x
Conductor
Grupo
DV GC Total F p F p F p

Hombre | 6.93/2.55 6.81/2.80  3.90/2.61
Mujer 7.24/2.33 7.39/2.80  7.33/2.61 130 .254 .01 964 | 12 731
Total 6.97/2.52 7.04/2.80  6.99/2.61

Nivel de
conocimiento

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Se observa que no existe un efecto significativo sobre el Nivel de conocimiento.
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b) Percepcion de la gravedad de los factores de riesgo que causan los

accidentes mortales
Sobre la percepcién de la gravedad de los factores de riesgo que causan los
accidentes, se toman como VDs los 8 factores de riesgo medidos. En la Tabla 38 se

presentan los resultados.

Tabla 38

Influencia de género y tipo de conductor en la valoracion de la gravedad de los factores de riesgo
que causan los accidentes mortales. Hombres DV (N=153) y GC (N=59); y mujeres DV (N=23)

y GC (N=41)
. - . Género
Medias/Desviaciones Tipicas .
Conductor Género Conductor Grapo
DV GC Total F P F p F p
_ Hombre | 8.18/1.99  8.08/1.56 8.29/1.89
VR En Mujer | 8.57/155  8.92/1.29 8.63/1.44 21 642 | 518 024 | 69 406
excesiva Total 8.17/1.94  8.72/1.46 8.37/1.80
- Hombre | 8.44/1.72  8.95/1.46 8.65/1.60
;ggggl‘;g'roo”as Mujer | 9.18/1.04  9.14/15 9.08/1.48 09 319 | 392 049 | 136 243
9 Total 8,51/1,70 9,17/1,25 8,75/1,58
- Hombre | 7.32/2.44  7.52/2.1 7,50/2,25
L“"“mp"m'e“to Mujer | 7.93/L58  8.04/1.65 7,86/1,83 22 635 | 301 084 | 01 907
€ normas Total 7,35/2,40 7,98/1,60 7,58/2,16
Hombre | 7.31/2.23  8.21/1.56 7,45/2,04
Distracciones Mujer 7.81/1.33 8.04/1.73 8,11/1,66 371 055 30 582 | 1.25  .263
Total 7,43/2,17 7,91/1,51 7,60/1,97
Hombre | 6.96/2.36 7.47/1.78 7.03/2.19
Suefio/fatiga Mujer | 7.2/1.62 7.60/1.86 7,56/1,82 205 153 | .33 566 | .02 871
Total 7,03/2,30 7,37/1,73 7,15/2,12
- Hombre | 6.09/2.65 6.13/2.51 5,98/2,51
Inexperienciaen \;ior | 5.66/2.07 5.97/2.61 6,03/2,56 20 649 | 59 a1 | 13 715
la conduccion
Total 6,10/262  5,79/2,30 5,99/2,52
- Hombre | 8.32/2.07  8.56/1.64 8,22/2,07
tcﬁr?dr“‘;‘i:"’“ Mujer | 7.94/2.03 8.53/1.96 8,55/1,84 185 174 | .43 513 | 31 575
emeraria Total 835202  8,19/2,02 8,29/2,02
- Hombre | 5.43/3.32 6.65/2.83 5,58/3,20
C°r“rgi“""s'" Mujer | 5.96/2.85 7.09/2.88 6,94/2,85 66.13 014 | 1.05 306 | .01  .932
permiso Total 560/328  643/2,91 5,90/3,17

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Los resultados indican que:

(@) El tipo de conductor influye significativamente en la percepcion de la gravedad del
factor velocidad excesiva, siendo mas alta en el GC que por los DV (F=5.18, p=.024),
independientemente sean hombres o mujeres. EI mismo efecto se obtiene en la variable

Conduccidn con alcohol/drogas (F=3.92, p=.049).
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(b) Sin embargo, es el género el que influye en el factor Conducir sin permiso, siendo las

mujeres las que perciben méas gravemente este factor que los hombres,

independientemente sean conductores DV o GC (F=66.13, p=.014).

c) Percepcion de la peligrosidad de conductas infractoras al volante

De la misma manera, se analiza la percepcion de peligrosidad de un conjunto de
conductas infractoras, tomando como VDs explicadas: Percepcion de la peligrosidad de
la velocidad excesiva, Percepcion de la peligrosidad de la conduccion sin permiso y
Percepcion de la peligrosidad de la conduccion bajo la influencia de alcohol/drogas. En

la Tabla 39 se presentan los resultados.

Tabla 39

Influencia de género y tipo de conductor en variables sobre la percepcién de la peligrosidad de
conductas infractoras. Hombres DV (N=174) y GC (N=60); y mujeres DV (N=25) y GC (N=41)

. L o Género
Medias/Desviaciones Tipicas Género Conductor X
Conductor
Grupo
DV GC Total F P F p F p
Per_cepci_(')n Hombre | 7.53/2.22 8.48/1.67 7.77/2.13
Sz:glzﬁad Mujer | 7.76/1.6 8.36/L.75  8.13/1.71 03 85 | 687 009 | 34 561
excesiva Total 755215  843/1.69  7.85/2.05
peligrosidad Mujer 7.212.67 8.25/1.6 7.85/2.11 .985 322 | 492 027 | 51 477
sin permiso Total 7.11/2.72 7.89/1.76 7.37/2.47
Per_cepci_c’)n Hombre | 7.43/1.82 8.51/1.24 7.70/1.75
gfé:)ggglslldad Mujer | 7.92/1.57  8.75/1.10  8.43/1.35 236 125 | 1620 000 | 27 605
drogas Total 7.49/1.79 8.61/1.18 7.86/1.70

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Los resultados indican que el tipo de conductor tiene efectos principales
significativos sobre todas las variables medidas: Percepcion de la peligrosidad de la
velocidad excesiva (F=6.87; p=.009), la Percepcién de la peligrosidad de la conduccién
sin permiso (F=4.92; p=.027) y la Percepcion de la peligrosidad de la conduccion bajo
los efectos del alcohol/drogas (F=16.20; p=.000). Por tanto, se puede concluir que los
conductores del GC perciben una mayor peligrosidad de las conductas infractoras al
volante, que el grupo de conductores DV; siendo la Percepcion de la peligrosidad de la
conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas donde se encuentran las diferencias mas

fuertes.
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d) Comportamiento inadecuados e inseguros en la conduccion

Y, por ultimo, se analizan los comportamientos inadecuados e inseguros al

volante, tomando como VDs Errores, Lapsus, Violaciones normas y Violaciones

interpersonales. En la Tabla 40 se plasman los resultados.

Tabla 40

Influencia de género y tipo de conductor en variables comportamientos inadecuados e inseguros
al volante. Hombres DV (N=174) y GC (N=60); y mujeres DV (N=25) y GC (N=41)

Medias/Desviaciones Tipicas Género Conductor Ger)lero
Conductor crm
DV GC Total F P F p F p
Hombre | 7.10/4.30 6.21/4.13  6.88/4.27
Errores Muijer 6.08/3.23 6.68/4.22  6.45/3.86 21 649 | 06 816 | 147 226
Total 6.98/4.19 6.40/4.15  6.78/4.18
Hombre | 3.05/1.92 2.96/1.99  3.02/1.94
Lapsus Muijer 3.92/217  3.85/2.65  3.87/2.46 21 649 | 06 816 | 147 .23
Total 3.15/1.97 3.32/2.31  3.21/2.09
) . Hombre 9.46/5.88 6.61/4.36 8.74/5.66
X(;?Lﬁg':nes Mujer 6.88/4.44 5.87/4.23  6.25/4.3 4.54 034 | 609 014 | 1.40 .237
Total 9.14/5.78 6.31/4.3 8.2/5.49
. . Hombre 3.09/2.55 2.38/1.69 2.91/2.38
_\:]'t‘;'f‘cé‘;ggzales Mujer 2120220  173/1.64 1.87/1.86 592 016 | 271 101 | 24 628
interp sl 297/253  211/169  2.68/2.31

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Los resultados indican que:

(@) El tipo de conductor tiene efectos principales significativos Gnicamente en la variable

Violaciones normas (F=6.09; p=.014), siendo significativamente superior entre los

conductores del DV respecto a los conductores GC.

(b) EI género también desempefia un efecto significativo, por tanto, se puede concluir que

la Violaciones normas (F=4.54; p=.034), es significativamente superior entre los

conductores hombres respecto a las conductoras mujeres.

(c) De la misma manera, el genero tiene efectos significativos en la variable Violaciones

interpersonales (F=5.92; p=.016), concluyéndose que son mas usuales en los hombres

que en las mujeres.
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3.3.2. Los efectos de la delincuencia vial y el género en las
variables psicologicas

a) Dimensiones de la personalidad

En estos analisis se toman como VDs explicadas, las dimensiones de personalidad:
Neuroticismo, Extraversion, Apertura a la experiencia, Cordialidad y Escrupulosidad.

En la Tabla 41 se presentan los resultados

Tabla 41

Influencia de género y tipo de conductor en las dimensiones de personalidad. Hombres DV
(N=174) y GC (N=60); y mujeres DV (N=25) y GC (N=41)

. . . Género
Med'aS/DéZ\r/]'gﬁggﬁs Uiiess Género Conductor X

Grupo

DV GC Total F P F p F p
Hombre | 18.28/6.89  14.02/559  17.21/6.84

Neuroticismo Mujer 15.28/5.02  17.07/8.09  16.39/7.1 01 980 | 158 .210 | 9.43  .002
Total 17.91/6.75  15.25/6.85  17.03/6.89
Hombre | 31.85/6.73  29.67/7.21  31.29/6.9

Extraversion Mujer 37.08/5.27  32.05/7.77  33.95/7.31 1414 000 | 12,71 .000 | 1.98  .161
Total 32.51/6.78  30.63/7.49  31.88/7.07
Hombre | 26.69/6.88  26.23/8.39  26.58/7.27

Apertura Mujer 33.28/6.85 28.07/7.62 30.05/7.71 15.37 .000 6.96 .009 | 4.88 .028
Total 2751/7.19  26.98/8.09  27.33/7.49
Hombre | 31.29/6.15  31.51/6.72  31.35/6.29

Cordialidad Mujer 34.28/5.73  33.12/428  33.56/4.87 669 .010 | .28 56 | 6.01  .437
Total 31.66/6.17  32.17/5.89  31.83/6.07
Hombre | 33.15/7.02  34.3/6.75 33.44/6.95

Escrupulosidad ~ Mujer 37.4/6.55 32.56/7.47  34.39/7.47 149 229 | 322 .074 | 846  .004
Total 33.68/7.09  33.59/7.07  33.65/7.07

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Los resultados indican que:

(@) El generoy el tipo de conductor dan lugar a una interaccion significativa por lo que se
refiere al Neuroticismo (F=9.43, p=.002). Asi los hombres son mas neurdéticos que las
mujeres, en los DV, pero a la inversa ocurre cuando se trata de GC. No obstante, los
efectos por separado debidos al tipo de conductor y el género no son significativos.

(b) Ademas, el género y el tipo de conductor poseen efectos principales en Extraversion,
siendo los DV viales més extravertidos que los GC (F=12.71, p=.000); pero, por otra
parte, siempre son las mujeres, con independencia de ser delincuentes o no infractoras,
mas extravertidas que los hombres (F=14.14, p=.000).

(c) Hay que subrayar el efecto de interaccion significativo sobre en Apertura (F=4.88,

p=.028), de modo que las mujeres DV son mas abiertas que el resto de los grupos.

186




(d) Por otro lado, el género influye significativamente en Cordialidad, siendo mas
cordiales las mujeres que los hombres (F=6.69, p=.010), independientemente sean DV
o GC.

(e) Por lo que se refiere a la Escrupulosidad, el género y el tipo de conductor dan lugar a
una interaccion significativa (F=8.46, p=.004). Asi las mujeres son mas escrupulosas
que los hombres, en DV, sin embargo, ocurre a la inversa cuando se trata de GC. No
obstante, los efectos por separado debidos al tipo de conductor y el género no son

significativos.

b) Trastornos de personalidad

En estos analisis se consideran como VDs explicadas, los TP: Paranoide,
Esquizoide, Disocial, Impulsivo, Limite, Histrionico, Anancéstico, Ansioso Yy
Dependiente, extrayéndose la puntuacion total de cada TP. En la Tabla 42 se presentan

estos resultados.
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Tabla 42

Influencia de género y tipo de conductor en los TP. Hombres DV (N=174) y GC (N=60); y

mujeres DV (N=25) y GC (N=41)

. . - Género
Medlas/DgZ\r/:gSLc;gﬁs Tipicas Género Conductor X

Grupo

DV GC Total F P F p F p
Hombre | 3.41/1,23 2.85/.93 3.27/1.19

Paranoide Mujer | 3.24/1.20 2.46/.89 2.75/1.08 284 94 | 1609 .000 | .38  .530
Total 3.39/1.23 2.69/.93 3.16/1.18
Hombre | 4.25/1.35 4.25/1.41 4.26/1.36

Esquizoide Mujer 3.92/0.76 4.07/1.21 4.02/1.06 181 .180 | .139 710 | .18 .672
Total 4.22/1.29 4.18/1.33 4.2/1.3
Hombre | 3.45/1.31 2.22/0.76 3.14/1.31

Disocial Mujer 2.68/0.80 2.07/0.64 2.3/0.76 785 .005 | 31.78 .000 | 3.70 .055
Total 3.36/1.28 2.16/0.72 2.96/1.26
Hombre | 2.02/1.23 1.23/0.81 1.82/1.19

Impulsivo Mujer 1.24/0.66 1.05/0.95 1.12/0.86 919 .003 | 944 002 | 351 .062
Total 1.93/1.20 1.16/0.87 1.67/1.16
Hombre | 2.02/1.06 1.42/0.81 1.86/1.03

Limite Mujer 1.56/0.77 1.32/0.76 1.41/0.76 392 049 | 9.00 .003 | 1.62 .205
Total 1.96/1.04 1.38/0.79 1.7711
Hombre | 1.85/1.35 1.47/1.23 1.75/1.33

Histridnico Mujer 1.84/1.25 1.71/1.03 1.76/1.11 381 537 | 1.85 175 | .43 512
Total 1.85/1.34 1.56/1.15 1.75/1.28
Hombre | 3.50/1.53 3.27/1.8 3.44/1.60

Anancéstico Mujer 3.52/1.39 3.17/1.50 3.30/1.46 03 865 | 158 207 | .06 .807
Total 3.50/1.51 3.23/1.68 3.41/1.57
Hombre | 2.76/1.30 2.22/1.35 2.62/1.34

Ansioso Mujer 2.28/1.21 2.29/1.35 2.29/1.29 111 294 | 190 .169 | 2.09 .150
Total 2.70/1.30 2.25/1.34 2.55/1.33
Hombre | 1.89/1.47 1.45/1.27 1.78/1.44

Dependiente Mujer | 1.28/1.02 1.34/1.37 1.32/1.24 316 077 | 89 345 | 155 214
Total 1.82/1.44 1.41/1.31 1.68/1.41

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Los resultados indican que:

(@) El tipo de conductor influye significativamente en los TP Paranoide (F=16.09,
p=.000), Disocial (F=31.78, p=.000), Impulsivo (F=9.44, p=.002) y Limite (F=9.00,

p=.003), teniendo mas posibilidad de sufrir dichos TP los DV frente a los GC.

(b) Ademas, el género posee efectos principales en los TP Disocial (F=7.85, p=.005),
Impulsivo (F=9.19, p=.003) y Limite (F=3.92, p=.049), donde son los hombres mas

disociales, impulsivos y limites que las mujeres.
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c¢) Trastorno de Déficit de Atencidn e Hiperactividad

En este analisis se toman como VDs de Puntuacion TDAH. En la Tabla 43 se
presentan los resultados.

Tabla 43

Influencia de género y tipo de conductor, en el TDAH. Hombres DV (N=174) y GC (N=60); y
mujeres DV (N=25) y GC (N=41)

; . - Género
Medias/Desviaciones Tipicas Género Conductor X
Conductor
Grupo
DV GC Total F p F p F p
» Hombre | 8.01/3.74  6.37/3.27 7.59/3.69
'IDrL|IJnAtLrI|aC|0n Mujer | 7.76/3.66  7.90/3.80 7.84/3.72 | 141 236 | 196 162 | 2.77 .097
Total 7.99/3.72  6.99/3.55 7.65/3.69

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Se observa que no existe un efecto significativo sobre el TDAH.
d) Consumo de riesgo de alcohol

A continuacion, se considera en el analisis, la VD explicada el Consumo de
alcohol y de donde se extrae la media de la puntuacion obtenida. En la Tabla 44 se

presentan los resultados.

Tabla 44

Influencia de género y tipo de conductor, en el consumo de riesgo del alcohol. Hombres DV
(N=174) y GC (N=60); y mujeres DV (N=25) y GC (N=41)

. L - Género
Medias/Desviaciones Tipicas Género Conductor X
Conductor
Grupo
DV GC Total F p F P F p
Hombre 8.71/5.84 3.83/4.07 7.46/5.84
ggga‘;r‘o Muijer 10.32/6.32 3.83/365 6.29/575 | 1.03 .309 | 52.66 .000 | 1.05 .306
Total 8.92/5.92  3.83/3.88  7.21/5.83

Nota: Abreviaturas DV: conductor delincuente vial y GC: conductor no infractor o grupo control. F= Fisher; p=p valor

Como cabia esperar el tipo de conductor posee un efecto principal sobre los
niveles de consumo de riesgo de alcohol, siendo los DV los que tienen un nivel mas alto
de consumo de riesgo que los GC (F=52.66, p=.000), independientemente de ser hombre

0 mujer.
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3.4. Analisis comparativos entre los delincuentes viales en
funcion de la reincidencia: Reincidentes y No
reincidentes

En este apartado se presentan los resultados de los analisis estadisticos realizados,
en primer lugar, con un conjunto de variables criminologicas; en segundo, con variables
relacionadas con la seguridad vial; y, en tercer lugar, en variables psicoldgicas; con la
finalidad de determinar las diferencias que se observan dentro del grupo de estudio: los

delincuentes viales divididos en dos grupos, en funcion de la reincidencia vial.

La muestra analizada consta de 199 casos en los que un 76,9% (n=153) son
delincuentes viales de primer delito en seguridad vial (en adelante, No reincidentes); y un
23,1% (n=46), son delincuentes viales reincidentes en seguridad vial (en adelante,

Reincidentes).

3.4.1. Comparaciones en variables criminolégicas
Las variables criminoldgicas informadas analizadas en este epigrafe son:

a) Pérdida previa de puntos en el permiso de conducir;

b) Antecedentes penales por delitos de otra naturaleza;

¢) Conocimiento previo de la conducta delictiva;

d) Autopercepcion de peligrosidad de la conducta delictiva;

e) Tramo de la semana que se produjo la detencion.

a) Pérdida previa de puntos en el permiso de conducir

A continuacion, se analiza si los condenados habian perdido puntos anteriormente
en su permiso de conducir. Para ello, previamente se ha tenido en cuenta que los sujetos
analizados en esta variable hubieran obtenido un permiso de conduccion con anterioridad
a la detencion, puesto que los condenados por conducir sin haber obtenido nunca un
permiso, no se les puede haber restado puntos con anterioridad al no poseer un permiso.
Por lo tanto, se han marcado como perdidos los casos en los que nunca se habia obtenido

un permiso de conducir (n= 16). De esta manera, se dispone de una muestra total:
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Reincidentes n=43 y No reincidentes n=140. En la Tabla 45 se muestra la distribucién de

frecuencias.

Tabla 45

Distribucidn frecuencias “Pérdida previa de puntos en el permiso” por grupos, Reincidente y No
reincidente

Grupos
- . Reincidente No reincidente
Pérdida previa de (N= 43) (N= 140)
pUntOS N (%) N (%) ZZ Phi
No he perdido puntos 17 39.5% 83 59.3%
4.41* -17
Si he perdido puntos 26 59.5% 57 40.7%

Nota. Abreviaturas: y2= Prueba Chi cuadrado correccidn por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.
*=p<.05** =p<.0ly**=p<.00L

Como se observa la prueba ofrece un valor de y?=4.41; p<.05, por tanto, los
Reincidentes muestran mayores porcentajes en la pérdida de puntos como sanciones

administrativas anteriores a la detencion (60%), que los No reincidentes. La fuerza de la
relacion es de -.17, por tanto, se considera una relacion muy débil.

b) Antecedentes penales por delitos de otra naturaleza

De la misma manera, se analiza los antecedentes penales por delitos de otra
naturaleza. Existe un dato perdido en el grupo de Reincidentes. En la Tabla 46 se

presentan los resultados.

Tabla 46

Distribucion frecuencias “Antecedentes penales por delitos de otra
naturaleza™ por grupos, Reincidente y No reincidente

Grupos
Reincidente No reincidente
Delitos de otra (N= 45) (N=153)
naturaleza N (%) N (%) 7
No 33 73.3% 130 85.0%
2.48
Si 12 26.7% 23 15.0%

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

El estadistico muestra que no existen diferencias sobre antecedentes por delitos de

otra naturaleza a la vial, entre los Reincidentes y No reincidentes.
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c) Conocimiento previo de la conducta delictiva

Otra de las variables que se tuvo en cuenta en el estudio fue el conocimiento previo
sobre la penalizacion de la conducta por la que el sujeto estd condenado. Se agrupé la
variable Conocimiento previo de la conducta delictiva en dos grupos, identificando los
sujetos gque eran conocedores de que la accion era delito y los que no eran conocedores.
Existe 2 datos perdidos en el grupo de No reincidentes. En la Tabla 47 se muestra la

distribucién de frecuencias.

Tabla 47

Distribucidn frecuencias “Conocimiento previo de la penalizacién de la conducta delictiva”™
por grupos, Reincidente y No reincidente

Grupos
Conocimiento Reincidente No reincidente
previo de la (N=46) (N=151)
conducta N (%) N (%) P Phi
delictiva
No 12 26.1% 74 49.0%
-.19
Si 34 73.9% 77 51.0% 6.12**

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001

El estadistico muestra un valor x?=6.12; p<.01, por tanto, se concluye que los
Reincidentes, como era de esperar debido al aprendizaje, son los que tienen mayor
conocimiento de la penalizacion de la conducta que los llevo a la detencion. La fuerza de
la relacion ofrece un valor de -.19, por tanto, se considera una relacion muy débil. No
obstante, se destaca que casi 90 sujetos, no sabian que su conducta delictiva estaba

penada. (un 45% de la muestra total de delincuentes viales).
d) Autopercepcion de peligrosidad de la conducta delictiva

Por otra parte, se analiz6 la frecuencia en que los sujetos perciben como peligrosa
la conducta delictiva que los llevd a la detencion. Existe un dato perdido en el grupo de

Reincidentes. En la Tabla 48 se muestra la distribucion de frecuencias.
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Tabla 48

Distribucién frecuencias “Autopercepcion de la peligrosidad de la conducta delictiva™
por grupos, Reincidente y No reincidente

Grupos
Autopercepcion de Rein(iidente No rei_ncidente
la peligrosidad de la (N= 45) (N=153)
conducta delictiva N (%) N (%) X

Nunca 7 15.2% 26 17.0%

Algunas veces 15 32.6% 30 19.6%

7.53

Bastantes veces 10 21.7% 20 13.1%

Siempre 14 30.4% 77 50.3%

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001

Se concluye que la autopercepcién de la peligrosidad de la accién delictiva es

igual en los dos grupos.
e) Tramo de la semana que se produjo la detencion

Para finalizar el estudio de las variables criminoldgicas, se analiza el tramo
semanal en el que se produjo la detencion. Existe un dato perdido en el grupo de

Reincidentes. En la Tabla 49 se muestra la distribucion de frecuencias.

Tabla 49

Distribucidn frecuencias “Tramo semanal en el que produjo la detencion’ por
grupo, Reincidente y No reincidente

Grupos
Reincidente No reincidente
Tramo (N= 45) (N=153)
semanal N (%) N (%) 7
Lunes-viernes 25 55.6% 64 41.8%
2.12
Fin de semana 20 44.4% 89 58.2%

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly**=p<.001

El estadistico muestra que no existen diferencias estadisticamente significativas

en los dias de la detencion.
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3.4.2. Comparaciones en variables relacionadas con la seguridad
vial

En ese apartado, se presentan los mismos analisis que para el grupo DV y GC
descritos en el epigrafe 3.2.1., sobre un conjunto variables relacionadas con la seguridad
vial. En este caso se describen los resultados con la muestra de delincuentes Reincidentes
y No reincidentes viales.

a) Conocimiento sobre las normas de trafico

En primer lugar, se muestra la distribucion de frecuencias de la variable creencia

de conocimiento de la diferencia entre infraccion administrativa y penal. VVéase Tabla 50.

Tabla 50

Distribucion frecuencias “Creencia de conocer la diferencia entre infraccion
administrativa y penal” por grupos, Reincidente y No reincidente

Grupos
Reincidente No reincidente
Creencia (N= 46) (N=153)
N (%) N (%) Ve
Creen NO conocer la diferencia 18 39.1% 56 36.6%
.02
Creen Si conocer la diferencia 28 60.9% 97 63.4%

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

La prueba arroja un valor que indica que no se existen diferencias entre los
delincuentes Reincidentes y No reincidentes en la creencia de conocimiento de saber
diferenciar la tipologia de infraccion.

En segundo lugar, se presentan los resultados obtenidos de aciertos sobre del nivel
de conocimiento. Ver Tabla 51.

Tabla 51

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre
los dos grupos Reincidentes y No reincidentes sobre el nivel conocimiento

Grupos
Reincidente No reincidente
. . , (N=46) (N=153)
Cuest 13 it
uestionario 13 items v 5T T DT ;
Nivel de conocimiento 7.59 1,97 | 6.85 2.60 1,78

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p< .05 * =p<.0ly***=p< .00l
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Se procede con la prueba t de Student que se muestra que el nivel de conocimiento

es igual entre los Reincidentes y No reincidentes.

En tercer lugar, se continta el analisis con los porcentajes de aciertos para cada

uno de los 13 items. En la Tabla 52 se muestra la distribucién de frecuencias.

Tabla 52

Distribucion Frecuencias de “Aciertos sobre tipo de infraccion” por grupos, Reincidente y No
reincidente

Grupos
Reincidentes No reincidentes
Aciertos (N=46) (N=153)
N % N % Va Phi
1. Conducir a mas de 90 km/h de la
velocidad que corresponde a una 12 26.1% 45 29.4% | .063
carretera fuera de ciudad.
2. Conducir un ciclomotor sin haber 26 56.5% 88 57.5% | .000
obtenido nunca un permiso.
3. Conducir con presencia de drogas en el 29 63.0% 56 36.6% |9.05%* .22
organismo, sin conducir bajo sus efectos
4. Conducir con alcoholemia de més de 31 67.4% 115 75.2% 1.11
0.25 mg/l en aire.
5. Conducir con alcoholemia de més de 28 60.9% 76 49.7% 1.36
0.50 mg/l en aire.
6. Conducir a mas de 60 km/h de la que 17 37.0% 58 37.9% | .000
corresponderia a una via de ciudad
7. Conducir un vehiculo a motor sin 0 0
vigencia del permiso de conducir, por 35 76.1% 106 69.3% 50
haber perdido los puntos.
8. Conducir un vehiculo a motor sin haber 37 80.4% 109 71.2% | 1.10
obtenido nunca un permiso de conducir.
9. Conducir con alcoholemia de méas de 45 97.8% 128 83.7% | 5.06* .17
0.60 mg/l en aire.
10. Conducir a mas de 80 km/h de la
velocidad que corresponderia a una via 17 37.0% 65 42.5% 25
fuera de la ciudad
11.Conducir bajo la influencia de las 36 78.3% 105 68.6% |1.16
drogas.
12.Conducir por ciudad a méas de 120 39 84.8% 127 83.0% | .01
km/h.
13.Colocar en la via obstaculos o sustraer 21 45.7% 63 41.2% | .14
0 anular sefalizacion de la via.

Nota. Abreviaturas: y>= Prueba Chi cuadrado correccién por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi. *
=p<.05**=p<.0ly*>*=p<.001.

Los estadisticos chi-cuadrado muestran diferencias significativas en las siguientes
normas ordenadas por nivel de significacion: con un p<.01, el item 3. Conducir con

presencia de drogas en el organismo, sin conducir bajo sus efectos (°=9.05), con una
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fuerza de la relacion es débil (.22). Y con un p<0.5, el item 9. Conducir con alcoholemia

de mas de 0.60 mg/l en aire (*=5.06). La fuerza de la relacion es débil (.17).

Por tanto, se concluye que el grupo de Reincidentes es significativamente mas
conocedor de las normas referidas al consumo de sustancias durante la conduccion,

ademas de ser las mas graves dentro de su categoria.

b) Percepcion de la gravedad de los factores de riesgo que causan los accidentes

mortales

A continuacién, se presentan en primer lugar la puntuacion global de la suma de
los ocho factores, ver los resultados en la Tabla 53. Existen 7 casos perdidos en el grupo

de Reincidentes y 16 en el No reincidentes.

Tabla 53

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos, Reincidentes y No reincidentes, sobre la puntuacion global de la
percepcion de la gravedad de los 8 factores de riesgo

Grupos
Reincidentes No reincidentes
Factores de riesgo (N=39) (N=137)
M DT | M DT t
Puntuacion global 7.32 1.52 7.36 1.46 -12

Nota. Abreviaturas: DV: delincuentes viales; GC: grupo control; M: media; DT: desviacion
tipica; t = t de Student.
*=p< .05 ** =p<.0ly***=p< .00l

Se observa que no existe diferencia estadisticamente significativa entre los
delincuentes Reincidentes y No reincidentes en la percepcion global de los factores de

riesgo que causan los accidentes.
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De la misma manera, se muestran los resultados por factor de riesgo (Tabla 54).

Tabla 54

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos Reincidentes y No reincidentes sobre la percepcion de la gravedad de cada
factor de riesgo

Grupos

Reincidente No reincidente
(N=39) (N=137)

Factores de riesgo M DT M DT t

Velocidad excesiva 836  1.87 8.15 191 0.59
Conduccién alcohol/drogas 8.47 1.77 8.58 1.61 -0.35
Incumplimiento de normas 7.05 242 7.49 2.32 -1.02
Distracciones 724 207 7.50 2.23 -0.64
Suefio/fatiga 6.69 2.45 7.15 2.28 -1.09
Inexperiencia en la conduccion 6.44 239 6.04 2.70 0.83
Conduccion temeraria 8.64  2.07 8.28 2.03 0.96
Conducir sin permiso 569 3.06 5.58 3.33 0.18

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001

Los estadisticos muestran en las 8 pruebas un p valor >.05, por tanto, se concluye
que la percepcidn de la gravedad de cada uno de los 8 factores de riesgo que causan los
accidentes mortales no es estadisticamente diferente entre los Reincidentes y No

reincidentes.
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c) Percepcion de peligrosidad de conductas infractoras al volante

Se muestra en la Tabla 55 los resultados obtenidos.

Tabla 55

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los
dos grupos Reincidentes y No reincidentes sobre el nivel de percepcion de
peligrosidad diferenciada por tipologias infractoras

Grupos
Reincidente No reincidente
L . . (N=46) (N=153)

Percepcion de la peligrosidad

de las conductas infractoras M DT M 0T t
Velocidad excesiva 7.38 199 | 7.64 2.20 -.76
Conduccion Sin Permiso 6.89 283 | 7.19 2.70 -.65
Conduccién bajo la influencia 730 157 | 757 184 _o1
alcohol/drogas

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

La prueba t de Student nos indica que no existen diferencias significativas en los
niveles de percepcion de peligrosidad entre los dos grupos.

d) Comportamientos inadecuados e inseguros en la conduccion

En la Tabla 56 se muestran los resultados obtenidos.

Tabla 56

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos Reincidentes y No reincidentes sobre los comportamientos inadecuados e
inseguros al volante (DBQ)

Grupos
Reincidente No reincidente
(N=46) (N=46)
DBQ M DT M DT t
Violaciones normas 9.61 5.03 8.93 5.92 0.69
Violaciones interpersonales 3.43 293 | 2.80 2.33 1.51
Errores 7.11 4.00 6.95 4.30 0.22
Lapsus 3.04 198 | 3.20 2.00 -0.45

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.
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Como se observa, la prueba t de Student muestra que no existen diferencias
estadisticamente significativas. Cabe sefialar que las puntuaciones de los Reincidentes

son superiores en todos los comportamientos peligrosos excepto en Lapsus.

3.4.3. Comparaciones en las variables psicoldgicas

En este epigrafe se presentan los mismos analisis realizados en variables
psicoldgicas que para el grupo DV y GC descritos en el epigrafe 3.2.2., plasmando en

este apartado los resultados con la muestra de Reincidentes y No reincidentes.
a) Dimensiones de la personalidad

En la Tabla 57 se muestran los resultados obtenidos.

Tabla 57

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos Reincidentes y No reincidentes sobre sobre las dimensiones de personalidad del
NEO-FFI

Grupos
Reincidentes | No reincidente
NEO-FFI (N=46) (N=153)
M DT M DT t d
Neuroticismo 1872 7.13 17.59 6.57 1.00
Extraversion 31.15 6.66 32.99 6.75 -1.63
Apertura a la experiencia 25.02 6.96 28.40 7.10 |-2.84** -.48
Cordialidad 29.87 568 | 3237  6.08 -2.49* -42
Escrupulosidad 32.24 6.74 34.35 6.80 -1.85

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student; d= d de Cohen.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.

Se han encontrado diferencias significativas en las dimensiones Apertura y
Cordialidad, t=-.284; p<.01y t=-2.49, p<.05, respectivamente, concluyéndose que los No
reincidentes presentan una puntuacion significativamente mas alta, son méas abiertos y
cordiales, que los Reincidentes; el tamafio del efecto medido es bajo con valores de -.48

y -.42, respectivamente.
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b) Trastorno de personalidad

En primer lugar, se procede con el enfoque dimensional presentando en la Tabla
58 las medias, desviaciones tipicas y la prueba t.

Tabla 58

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos Reincidentes y No reincidentes, sobre la suma de las puntuaciones de
cada TP (IPDE)

Grupos
Reincidentes No reincidente
IPDE (N=46) (N=153)

M DT M DT t d
Paranoide 341 1.59 2.95 1.47 1.84
Esquizoide 2.54 1.52 2.56 1.45 -0.04
Disocial 2.33 1.54 1.47 1.39 3.57*** 0.58
Impulsivo 1.87 1.34 1.37 1.22 2.36* 0.39
Limite 1.50 1.17 1.20 1.07 1.61
Histridnico 2.13 156 | 1.75 1.26 1.71
Anancastico 3.43 166 | 3.53 1.46 -0.37
Ansioso 2.85 125 | 2.67 1.33 0.82
Dependiente 1.93 1.21 1.97 1.18 -.19

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student; d= d de Cohen.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.

Se han encontrado diferencias significativas dentro de los TP Disocial (t=3.57,
p<.001) e Impulsivo (t=2.36, p<.05), concluyéndose que los Reincidentes, son mas
disociales e impulsivos, presentado una puntuacion significativamente mas alta que los
No reincidentes; el tamafio del efecto medido es moderado con un valor de 0.58 en la

primera dimension y bajo en la segunda (0.39).
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En segundo lugar, se presentan los resultados teniendo en cuenta el criterio clinico

o categorial. En la Tabla 59 se muestran las diferencias de frecuencias.

Tabla 59

Distribucion frecuencias variable “Sin TP y “Con posible TP” por grupos
Reincidente y No reincidente

Grupo
Reincidentes | No reincidentes
IPDE (N=46) (N=153)
N % N % 7

Sin TP 1 2.2% 16 10.5% 2.14

?C: gnm%(;s:gslg.gzsitivas =g B s X Pl
Paranoide 41 89.1% 110  71.9% 4.84* A7
Esquizoide 40 87.0% 139  90.8% 24

Disocial 40 87.0% 105 68.6% 5.12* A7
Impulsivo 15 32.6% 43  28.1% .16

Limite 17 37.0% 39 25.5% 1.77

Histriénico 16 34.8% 43 28.1% A7

Anancéstico 31 67.4% 116 75.8% .90

Ansioso 30 65.2% 77 50.3% 2.58

Dependiente 14 30.4% 45  29.4% .00

Nota. Abreviaturas: y?= Prueba Chi cuadrado correccién por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

Se encuentra un valor de Chi cuadrado estadisticamente significativo en dos TP
con la misma significacion (p<.05): Paranoide (y*=4.84) y Disocial (¥°=5.12),
concluyéndose que los Reincidentes muestran mayores porcentajes que los No

reincidentes en estos dos TP. La fuerza de la relacion es igual y débil los dos casos (.17).
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¢) Trastorno de Déficit de Atencion e Hiperactividad

En primer lugar, se ha extraido una puntuacion global del TDAH para cada sujeto.
Se muestran los resultados, ver Tabla 60.

Tabla 60

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos Reincidentes y No reincidentes, sobre la suma TDAH

Grupos
Reincidentes No reincidente
TDHA (N=46) (N=153)
M DT M DT t
Puntuacién Global 8.35 4.19 7.88 3.58 .75

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001

El valor del estadistico no muestra diferencias, por lo que concluye que la
puntuacion global en TDAH no es significativamente diferente entre los Reincidentes y

No reincidentes.

En segundo lugar, se presenta la distribucion de frecuencias acerca del nimero de

sujetos de cada grupo que muestran presencia de un posible TDAH (Tabla 61).

Tabla 61

Distribucion Frecuencias de “Posibles indicios de TDAH”” por grupos Reincidente y
No reincidente

Grupos
Reincidentes No reincidentes
N % N % Vi
Si presenta indicios 5 10.9% 17 11.1%
.00
No presenta indicios 41 89.1% 136 88.9%

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

Segun el estadistico se concluye que no existen diferencias estadisticamente

significativas entre los Reincidentes y No reincidentes.
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d) Trastornos debidos al consumo de sustancias

En primer lugar, se analiza el consumo de alcohol, mostrandose en la Tabla 62 los

resultados obtenidos sobre la puntuacion resumen para cada sujeto.

Tabla 62

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos Reincidentes y No reincidentes sobre las puntuaciones del AUDIT

Grupos
Reincidente No reincidente
(N=46) (N=153)
AUDIT M DT M DT t
Puntuacién total 10.02 6.66 8.60 5.66 1.44

Nota. Abreviaturas: M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p< .05 ** =p<.0ly***=p< .00l

La prueba t de Student se muestra que no se encuentran diferencias significativas

en puntuacion total del AUDIT.

Siguiendo con el andlisis, se identifican los consumos con posible trastorno y los
patrones de consumo que pueden sufrir los sujetos. En la Tabla 63, se presentan la

distribucién de frecuencias.

Tabla 63

Distribucion Frecuencias de “Consumos con y sin trastorno” y “Patrones de consumo
de riesgo de alcohol” por grupos Reincidente y No reincidente

Grupos
Reincidentes No reincidentes
(N=46) (N=153)
AUDIT N % N % X

Consumo con trastorno 27 58.7% 84 54.9%

Consumo sin trastorno 19 41.3% 69 45.1% %
Patrones “Consumo con trastorno” (N=27) % (N=84) % b
Bebedor de riesgo 15 55.6% 55 65.5%
Presuncion dependencia alcohélica 8 29.6% 26 31.0% 2
Dependencia 4 14.8% 3 3.6%

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.
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La prueba Chi cuadrado muestra que no existen diferencias significativas entre los

Reincidentes y No reincidentes, en el consumo de alcohol.

Sobre el consumo de drogas de abuso, en la Tabla 64 se plasman la distribucion
de frecuencias de sujetos de cada grupo que muestran consumo con trastorno de
sustancias y las diferencias entre ambos, asi como la distribucion de las frecuencias de

los 2 patrones de consumo identificados, abuso y dependencia.

Tabla 64

Distribucion Frecuencias de “Consumos con Yy sin trastorno” y “Patrones de
consumo con trastorno™ por grupos Reincidente y No reincidente

Grupos
Reincidentes No reincidentes
N % N % Va

Consumo con trastorno 32 69.6% 83 54.2%
. 2.80

Consumo sin trastorno 14 30.4% 70 45.8%
Patrones “Consumo con trastorno” (N=32) % (N=83) % Va

Abuso 8 25.0% 27 32.5%
31

Dependencia 24 75.0% 56 67.5%

Nota. Abreviaturas: x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001

El estadistico muestra que no se diferencian estadisticamente los Reincidentes de

los No reincidentes en el consumo de drogas.

3.4.4. Analisis Discriminantes

En este apartado, se presentan los resultados de los dos analisis discriminantes
realizados mediante el procedimiento V de Rao, donde se toma como VD la reincidencia
de los delincuentes viales, que diferencia entre conductores delincuentes viales

Reincidentes y No reincidentes en delitos contra la seguridad vial.

Mediante los analisis discriminantes se pretende extraer una/s funcion/es
canonicas que permita identificar a los delincuentes Reincidentes con un comportamiento
parecido en las VIs seleccionadas y diferente de los No reincidentes. Las VIs se han

dividido en dos grupos. Por una parte, se presenta el analisis discriminante realizado con
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9 variables que incluyen: Nivel de Conocimiento; Percepcion global de la gravedad de
los factores de riesgo que causan accidentes mortales; Percepcién de peligrosidad de
velocidad excesiva, Percepcién de peligrosidad de alcohol/drogas y Percepcion de
peligrosidad de conduccidn sin permiso; y los 4 tipos de comportamientos inadecuados e
inseguros (DBQ): Violaciones a las normas, Violaciones interpersonales, Errores y

Lapsus.

El otro andlisis ha sido realizado con las 16 variables psicoldgicas: las cinco
dimensiones de personalidad (NEO-FFI), los 9 trastornos de personalidad (IPDE), el
Trastorno de Déficit de Atencion e Hiperactividad (TDAH) y el Consumo de alcohol

evaluado por el AUDIT.

En la Tabla 65, se muestran los resultados obtenidos al realizar el analisis
discriminante dispuestos de la siguiente manera: a) la combinacion de variables con
mayor poder discriminante, b) los indices estadisticos relativos a la funcion discriminante
candnica encontrada, c) los coeficientes estandarizados, d) los coeficientes de estructura,
e) el valor de los centroides, y f) los porcentajes de adscripcion correcta de los grupos.

A continuacion, se presenta el andlisis correspondiente a las variables relacionadas

con la seguridad vial.

Tabla 65

Anélisis discriminante entre el delincuente Reincidente (N=46) y el No reincidente (N=153), con
el Nivel de conocimiento, Percepcion de la gravedad de los factores de riesgo, Percepciones de
peligrosidad de conductas infractoras y Comportamientos inadecuados e inseguros

(A) Resumen de pasos

Prueba de igualdad de medias de grupos

Lambda de Wilks F gll gl2 Sig.
Nivel de conocimiento normas .986 2.357 1 169 127
Perc. global gravedad factores de riesgo 1.000 .052 1 169 .819
Perc. peligrosidad velocidad .994 1.023 1 169 313
Perc. peligrosidad sin permiso 1.000 .005 1 169 .946
Perc. peligrosidad alcohol/drogas .997 .536 1 169 465
Violaciones Normas .998 .350 1 169 .555
Violaciones Interpersonales .992 1.401 1 169 .238
Errores 1.000 .014 1 169 .905
Lapsus .998 .322 1 169 571
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Después de proceder con el andlisis discriminante mediante el método de

inclusion por pasos, no se ha podido construir ningiin modelo debido a que ninguna de

las 9 VIs presenta una media significativamente diferente en los delincuentes

Reincidentes y No reincidentes. En Tabla 65 el nivel de significacion del estadistico

Lamba de Wilks es superior a .05, que contrasta si una variable puede introducirse en el

modelo discriminante, es decir, si permite identificar estadisticamente entre el delincuente

Reincidente y No reincidente.

A continuacion, en la Tabla 66 se presenta el andlisis discriminante

correspondiente a las variables psicologicas.

Tabla 66

Anélisis discriminante entre el delincuente Reincidente (N=46) y el No reincidente (N=153), con
la dimension de Personalidad, Trastornos de Personalidad, TDAH y Consumo de alcohol

(A) Resumen de pasos

. Significacion
. Lambda P Pyl Cambio en V "
Paso Variable De Wilks Significacion V de Rao de Rao del cambio

1 TP Disocial .95 .001 11.52 11.52 .001
2 Apertura 91 .000 19.15 7.63 .006
3 TP Paranoide .89 .000 24.46 5.30 .021

(B) Funciones discriminantes
Funcion Valor Porcentaje de Correlacion Lambda Chi Grados de Significacién

propio varianza de Wilks cuadrado libertad g
1 12 100.0 .33 .89 22.88 3 .000

(C) Coeficientes estandarizados de las funciones discriminantes canénicas

Funcion
Apertura -.64
TP Paranoide A7
TP Disocial .64
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(D) Coeficientes de estructura

Funcién
TP Disocial .69
Apertura -.58
TP Paranoide 41
TP Impulsivo .38
TP Dependiente .36
Escrupulosidad -.35
Cordialidad -.29
Neuroticismo .24
Extraversion -23
TP Ansioso .20
TP Limite .20
TP Esquizoide .16
Consumo alcohol 11
TDAH .10
TP Histrionico .09
TP Anancéstico .05
(E) Valor de los centroides
Funcion
Reincidente .64
No reincidente -.19

(F) Resultados de la clasificacion

Grupo de pertenencia pronosticada

Casos Grupo Reincidente No reincidente
46 Reincidente 28 (63.0%) 17 (37.0%)
153 No reincidente 43 (28.1%) 110 (71.9 %)

Clasificados correctamente el 69.8 % de los casos agrupados originales

Cabe comentar los siguientes pasos:

(@) De las 16 variables introducidas, la combinacion que mejor permite
discriminar entre ambos grupos son 3: TP Disocial, Apertura 'y TP Paranoide. Mediante
la prueba Lambda de Wilks se contrasta si las variables incluidas presentan medias

significativamente diferentes entre las 2 muestras, encontrandose que el p-valor del
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estadistico Lambda < .05 en los tres contrastes. Se puede concluir que las medias son

significativamente diferentes entre el delincuente vial reincidente y no reincidente.

(b) En la Tabla “Funcion discriminante” se muestra que se ha extraido solo una
funcién, cuya correlacion canonica posee un valor de .33 y el valor correspondiente a
Lambda de Wilks de .89, lo que indica un cierto solapamiento entre los grupos, sin
embargo, mediante el valor transformado de Lambda (Chi cuadrado=22.88) que tiene
asociado un nivel de significacion de p< .000, lo que sirve para rechazar hipétesis nula
de que los grupos comparados tienen promedios iguales en la funcién discriminante

extraida.

(c) Los coeficientes estandarizados indican que los valores mas altos se
encuentran en las variables Apertura (-.64) y TP Disocial (.64), y con un coeficiente

cercano a .50, la variable TP Paranoide (.47).

(d) Los coeficientes de estructura confirman que son las variables TP Disocial
(.69) y Apertura (-.58), las que destacan sobre los 14 restantes en la identificacion de los

delincuentes viales reincidente y no reincidentes.

(e) El valor de los centroides nos indica que los delincuentes reincidentes punttan
de modo positivo en la funcion discriminante, mientras que los No reincidentes lo hacen
de modo negativo.

(f) Finalmente, con las variables seleccionadas se puede clasificar correctamente
al 69.8% de todos los delincuentes viales Reincidentes y No reincidentes. El porcentaje
correctamente clasificado en el caso de los Reincidentes es del 63.0%, mientras que como
los No reincidentes es del 71.9%. Por tanto, el modelo lineal construido con las tres
variables, TP Disocial, Apertura y TP Paranoide, permiten clasificar o identificar un

porcentaje alto en los No reincidentes y aceptable en los Reincidentes.
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3.5. Analisis comparativos entre los delincuentes viales en
funcion de la tipologia delictiva: Conduccion bajo la
influencia de alcohol/drogas y Conduccidn sin permiso

En este apartado se presentan los resultados de los analisis realizados de las
mismas variables que en el apartado anterior (3.4.), con el mismo grupo de estudio, los
delincuentes viales, pero esta vez dividido en funcion de la tipologia delictiva.

La muestra analizada consta de 199 casos en los que un 83.1% (n=168),
condenados por conduccion bajos los efectos del alcohol/drogas (en adelante, CA); y un

15.4% (n=31), por conduccion sin permiso (en adelante, CSP).

3.5.1. Comparaciones en variables criminolégicas

Las variables criminolégicas informadas analizadas en este epigrafe son las
mismas que en los delincuentes Reincidentes y No reincidentes, exceptuando la primera,

que establece diferencias sobre la reincidencia vial entre los CA y CSP.
a) Reincidencia por delito vial

Sobre la reincidencia en seguridad vial, la Tabla 67 se muestra la distribucion de

frecuencias de los dos grupos CA y CSP.

Tabla 67

Distribucidn frecuencias “Primer delito o reincidencia” por grupos delictivos, CAy CSP

Grupos
CA CSP
Reincidencia (N=168) (N=31)
N %) [ N (%) 7
Primer Delito o No reincidente 132 78.6% 21 67.7%
1.17
Reincidente 36 21.4% 10 32.3%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccion sin permiso y?= Prueba Chi cuadrado correccién por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

El valor de la prueba para responder si la diferencia es estadisticamente

significativa, muestra que no existen diferencias entre los dos grupos.
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b) Pérdida previa de puntos en el permiso de conducir

Sobre la pérdida previa puntos en el permiso de conducir de los sujetos, se muestra
la distribucion de frecuencias en la Tabla 68. Se recuerda que habia 16 sujetos que nunca
habian obtenido un permiso, por lo que en este analisis no se introducen, ademas,

pertenecen, l6gicamente, al grupo CSP. Ademas, hay un dato perdido en el grupo CSP.

Tabla 68

Distribucidn frecuencias ““Pérdida previa de puntos en el permiso” por grupos delictivos,
CAy CSP

Grupos
CA CSP
Pérdida previa de puntos (N=168) (N=15)
N (%) N @[ 7
No he perdido puntos 95 56.5% 5 33.3%
2.13
Si he perdido puntos 73 43.5% 10 66.7%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP: condenados
por conduccion sin permiso x*= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

El valor de la prueba muestra que no existen diferencias entre los dos grupos.
c¢) Antecedentes penales por delitos de otra naturaleza

En la Tabla 69 se muestran la distribucion de frecuencias. Existe un dato perdido
en el grupo CA.

Tabla 69

Distribucion frecuencias ““Antecedentes penales por delitos de otra naturaleza™
por grupos delictivos, CAy CSP

Grupos
CA CsP
Delitos de otra (N= 167) (N=31)
naturaleza N (%) N (%) 7
No 140 83.8% 23 74.2%
1.07
Si 27 16.2% 8 25.8%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccién sin permiso x?= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de
Yates.

*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001.
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El estadistico empleado ofrece un valor no significativo, por lo que se concluye

que no existen diferencias entre CA 'y CSP.

d) Conocimiento previo de la conducta delictiva

Se presenta en la Tabla 70 la distribucion de frecuencia de la variable

conocimiento previo de la conducta delictiva en CA y CSP. Existe 2 perdidos en el grupo

CA.

Tabla 70

Distribucién frecuencias “Conocimiento previo de la penalizacion de la conducta
delictiva” por grupos delictivos, CAy CSP

Grupos
Conocimiento CA CSP
previo de la (N=166) (N=31)
conducta N (%) N (%) 7
delictiva
No 74 44.6% 12 38.7%
Si 92 55.4% 19 61.3% 16

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccidn sin permiso x?= Prueba Chi cuadrado correccién por continuidad de

Yates.

*=p<.05; % =p<.0ly**=p<.00L

El estadistico nos informa de que no existen diferencias entre CA y CSP.

e) Autopercepcion de peligrosidad de la conducta delictiva

En la Tabla 71 se muestra la distribucion de frecuencias.

Tabla 71

Distribucidn frecuencias “Autopercepcion de la peligrosidad de la conducta delictiva™ por
grupos delictivos, CA y CSP

Grupos

Autopercepcion de la CA Csp

peligrosidad de la (N=168) (N=31)

conducta delictiva N (%) N (%) 7 Phi
Nunca 23 13.7% 10 32.3%
Algunas veces 35 20.8% 10 32.3%

11.00* .23

Bastantes veces 28 16.7% 2 6.5%
Siempre 82 48.8% 9 29.0%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP: condenados por
conduccion sin permiso 2= Prueba Chi cuadrado correccién por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.
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El estadistico Chi-cuadrado, muestra que si existe una diferencia estadisticamente
significativa, siendo su valor ¥>=11.00, p <.05, por tanto, se concluye que CA percibe mas
veces como peligrosa su conducta que el grupo CSP. La fuerza de la relacién es débil
(.23).

f) Tramo de la semana que se produjo la detencion

Se presentan en la Tabla 72 la distribucion de frecuencias. Existe un dato perdido

en el grupo CA.

Tabla 72

Distribucién frecuencias “Tramo semanal en el que produjo la detencidén” por grupos
delictivos, CA'y CSP

Grupos
CA CSP
Tramo (N=167) (N=31)
semanal N (%) N (%) 7 Phi
Lunes-viernes 69 41.3% 20 64.5%
4.77* -17
Fin de semana 98 58.7% 11 35.5%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP: condenados por
conduccion sin permiso; ¥?= Prueba Chi cuadrado correccidn por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

El estadistico muestra que la diferencia es estadisticamente significativa, siendo
su valor estadistico y?= 4.77, p<.05. Se concluye en los fines de semana se detiene mas a
conductores por alcoholemias que de lunes a viernes, ocurriendo lo contrario con los
conductores detenidos por conduccién sin permiso. La fuerza de la relacion entre las dos

variables es de -.17, considerandose una relacion muy debil.

3.5.2. Comparaciones en variables relacionadas con la seguridad
vial

En ese epigrafe, se presentan los mismos analisis sobre un conjunto variables
relacionadas con la seguridad vial, estudiadas en las muestras anteriores (epigrafes 3.2.1.

y 3.4.2). En este caso se continua con los grupos CA 'y CSP.
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a) Conocimiento sobre las normas de trafico

Se presenta, en primer lugar, la distribucién de frecuencias de la variable creencia

de conocimiento de la diferencia entre infraccion administrativa y penal. Ver Tabla 73.

Tabla 73

Distribucion frecuencias ““Creencia de conocer la diferencia entre infraccion
administrativa y penal” por grupos delictivos, CAy CSP

Grupos
CA CSP
Creencia (N=168) (N=31)
N (%) N (%) x2
Creen NO conocer la diferencia 66 39.3% 8 25.8%
1.50
Creen Si conocer la diferencia 102 60.7% 23 74.2%

Nota: Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccion sin permiso; %?= Prueba Chi cuadrado correccidn por continuidad de Yates.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

El estadistico muestra un valor no significativo, por lo que no existen diferencian
entre los dos grupos.
En segundo lugar, en la Tabla 74 se muestran los resultados obtenidos de aciertos

sobre del nivel de conocimiento.

Tabla 74

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos de tipologias delictivas, CA'y CSP, sobre el nivel conocimiento

Grupos
CA CSP
Cuestionario 13 items '\(/IN: 168|)3T M (N= 31I)3T 7
Nivel de conocimiento 7.05 2.28 | 6.84 3.39 -31

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccion sin permiso; M: Media; DT: Desviacion tipica; Z= Prueba U de Mann-

Whitney para muestras no paramétricas.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<. 001
El estadistico ofrece un valor no significativo, por lo que se concluye que el nivel

de conocimiento es igual entre los delincuentes CA y CSP.

Y, en tercer lugar, se continda el analisis con los porcentajes de aciertos para cada

uno de los 13 items. En la Tabla 75 se muestra la distribucion de frecuencias.
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Tabla 75

Distribucion Frecuencias de “Aciertos sobre tipo de infraccidén’ por grupos delictivos, CAy CSP

Grupos
CA CsP
Aciertos (N=168) (N=31) :
N % N % Vi Phi
1. Conducir a mas de 90 km/h de la
velocidad que corresponde a una 49 29.2 8 258 14
carretera fuera de ciudad.
2. Conducir un ciclomotor sin haber 100 59.5 14 452 |2.20
obtenido nunca un permiso.
3. Conducir con presencia de drogas en el 73 56.5 12 61.3 .24
organismo, sin conducir bajo sus efectos
4. Conducir con alcoholemia de mas de 130 78.8 16 57.1 6.08* -.18
0.25 mg/l en aire.
5. Conducir con alcoholemia de méas de 84 50.0 20 64.5 2.21
0.50 mg/l en aire.
6. Conducir a mas de 60 km/h de la que 64 38.1 11 35.5 .07
corresponderia en ciudad
7. Conducir un vehiculo a motor sin
vigencia del permiso de conducir, por 116 69.0 25 80.6 1.70
haber perdido los puntos.
8. Conducir un vehiculo a motor sin haber 123 73.2 23 74.2 .01
obtenido nunca un permiso de conducir.
9. Conducir con alcoholemia de mas de 150 89.3 23 74.2 | 5.24* -.16
0.60 mg/l en aire.
10. Conducir a mas de 80 km/h de la
velocidad que corresponderia a una via 70 4Ll7 12 38.7 09
fuera de la ciudad
11. Conducir bajo la influencia de las 119 70.8 22 71.0 .00
drogas.
12. Conducir por ciudad a méas de 120 144 85.7 22 71.0 4.11* -14
km/h.
13. Colocar en la via obstaculos o sustraer 73 435 11 35.5 .68
o anular sefializacion.

Nota.: Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP: condenados por
conduccion sin permiso; x?= Prueba Chi cuadrado; Phi: Coeficiente Phi.

*=p<.05; % =p<.0ly***=p< .00l

Se emplea el estadistico chi-cuadrado, encontrandose diferencias significativas en

tres de las normas con la misma significacion (p<.05): la 4. Conducir con alcoholemia de

mas de 0.25 mg/l en aire (x?=6.08); la 9. Conducir con alcoholemia de méas de 0.60 mg/I

en aire (y>=5.24); y en la 12. Conducir por ciudad a mas de 120 km/h (x*=4.11). Se

concluye que conocer la diferencia entre las tres infracciones comentadas es

significativamente mayor en los delincuentes CA que en los CSP. La fuerza de las

relaciones encontradas es débil, con valores de -.18, -0.16 y -0.14, respectivamente.
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b) Percepcion de la gravedad de los factores de riesgo que causan los
accidentes mortales

Sobre el primer analisis, se presenta la puntuacion global de la suma de los ocho
factores (ver resultados en la Tabla 76). Existen 16 casos perdidos en CA'y 7 en CSP.
Tabla 76
Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre

CA'y CSP, sobre la puntuacion global de la percepcion de la gravedad de
los 8 factores de riesgo

Grupos
CA CsP
Factores de riesgo I\(/IN: 1523)1_ M (N= 24I)3T -
Puntuacion global 7.37 147 | 7.23 1.48 41

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y
CSP: condenados por conduccién sin permiso; M: media; DT: desviacidn tipica; t = t de
Student.

*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001.

Se observa que no existe diferencia estadisticamente significativa entre los

delincuentes CA y CSP en la percepcion global de los factores de riesgo que causan los
accidentes.
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Ademas, en la Tabla 77 se muestran los resultados por factor de riesgo.

Tabla 77

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre
los dos grupos, CAy CSP, sobre la percepcion de la gravedad de cada factor

de riesgo
Grupos
CA CSP

Factores de riesgo I\/I(N: 15DZ_)r l\/(IN: ZSZI' n
Velocidad excesiva 823 183 8 2.28 .55
Conduccién alcohol/drogas 858 1.60 | 839 1.90 .52
Distracciones 737 219 | 788 219 -1.04
Suefio/fatiga 7.05 230 | 7.04 247 .02
Inexperiencia en la 6.09 264 | 6.33 258 -41
conduccion

Conduccion temeraria 836 204 | 838 206 -.02
Conducir sin permiso 570 3.19 | 496 3.69 1.02

y4

Incumplimiento de normas 753 224 | 648 281 -1.57

Nota: Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y
CSP: condenados por conduccion sin permiso; M: Media; DT: Desviacion tipica; Z= Prueba
U de Mann-Whitney para muestras no paramétricas.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001

El estadistico t de Student muestra que no existen diferencias entre CA 'y CSP.

Cabe sefialar que los ambos grupos coinciden en el orden de puntuacién, es decir,
punttan con mas valor y en primer lugar, el factor la Conduccion bajo los efectos del
alcohol/drogas (CA, M: 8.58; y CSP, M:8.39). Seguidamente, ambos grupos punttan en
segundo lugar, el factor Conduccién temeraria (CA, M: 8.36; CSP, M: 8.38). En tercer
lugar, se encuentra el factor Velocidad excesiva (CA, M: 8.23; CSP de M: 8). A este factor
le siguen los factores Distracciones y Suefio/fatiga con medias alrededor de 7 en ambos
grupos. Posteriormente, se puntua el factor de Inexperiencia en la conduccion donde las
medias en los dos grupos se encuentran en torno a 6. Ademas, ambos grupos coinciden

en que el factor menos peligroso es Conduccion sin permiso (CA, M: 5.70; CSP, M: 4.96).
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c) Percepcion de peligrosidad de conductas infractoras al volante

Se muestra en la Tabla 78 los resultados obtenidos.

Tabla 78

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos tipologias delictivas, CA y CSP, sobre el nivel de percepcion de
peligrosidad diferenciada por tipologias infractoras

Grupos
CA CsP

Percepcion de la peligrosidad (N=168) (N=31)

de las conductas infractoras M DT M DT t
Velocidad excesiva 7.68 2.04 | 7.03 2.68 1.52
Conduccién Sin Permiso 7.25 2.66 | 6.43 3.01 1.54
Conduccién bajo la influencia 753 178 | 737 182 47
alcohol/drogas

Nota: Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccion sin permiso; M: Media; DT: Desviacion tipica; t = t de Student.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

La prueba t de Student nos indica que no existen diferencias significativas en los
niveles de percepcion de peligrosidad.

d) Comportamientos inadecuados e inseguros en la conduccion

En la Tabla 79 se muestran los resultados obtenidos.

Tabla 79

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos delictivos, CA y CSP, sobre los comportamientos inadecuados al volante

(DBQ)
Grupos
CA CsP
DBQ (N=168) (N=31)
M DT M DT t
Violaciones normas 9.31 564 | 7.87 6.07 1.29
Violaciones interpersonales 2,86 2,36 | 3.41 3.08 -1.14
Errores 6,89 4,09 7.45 4,89 -.66
Lapsus 3.19 196 | 3.00 2.16 A48

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccion sin permiso; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.
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La prueba t de Student nos indica que no existen diferencias significativas en los

niveles de percepcién de peligrosidad.

3.5.3. Comparaciones en las variables psicoldgicas

En este apartado se presentan los analisis realizados en las variables psicologicas

estudiadas en las muestras de los epigrafes 3.2.2. y 3.4.2.

3.5.3.1. Dimensiones de la personalidad

Se muestran los resultados en la Tabla 80.

Tabla 80

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre CA
y CSP sobre sobre las dimensiones de personalidad del NEO-FFI

Grupos
CA CSP
NEO-FFI (N=168) (N=31)
M DT M DT t
Neuroticismo 17,94 6,59 17,32 7,36 A7
Extraversion 32,60 6,87 32.38 6.17 16
Apertura a la experiencia 27.77 6.90 26,74 8,66 73
Cordialidad 31,49 6 33.41 6,24 -1.63
Escrupulosidad 33,73 7,02 34.51 5.69 -.58

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y
CSP: condenados por conduccion sin permiso; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de
Student; d=d de Cohen.

*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001.

Los resultados muestran que no existen diferencias estadisticamente significativas

en ninguna de las dimensiones evaluadas entre las dos tipologias de delincuentes viales.
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3.5.3.2.  Trastorno de personalidad

A continuacion, se muestran los resultados obtenidos, en primer lugar,
procediendo con el enfoque dimensional por lo que se presenta en la Tabla 81 las medias,

desviaciones tipicas y la prueba t.

Tabla 81

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos, CA'y CSP, sobre la suma de las puntuaciones de cada TP

Grupos
CA CSP

IPDE IE/IN:168) DT M(N:31)DT t d
Paranoide 3.32 122 | 3.80 1.27 -2.01* -.36
Esquizoide 4.17 1.32 4.41 1.14 -.94
Disocial 3.29 128 | 3.64 1.17 -1.42
Impulsivo 1.92 1.20 1.87 1.20 22
Limite 1.97 1.05 1.96 .94 .01
Histrionico 1.80 1.30 1.96 1.55 -.60
Anancastico 3.47 1.51 3.67 1.46 -.68
Ansioso 2.67 1.31 2.90 1.27 -.90
Dependiente 1.77 1.42 2.09 1.57 -1.12

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccidn bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccion sin permiso; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student; d=d de
Cohen.

*=p< .05 **=p<.0ly***=p< .00l

Se han encontrado diferencias significativas dentro del TP Paranoide con un valor
t=-2.01, p<.05, concluyéndose que los CSP, son mas paranoides, presentado una
puntuacién significativamente mas alta que los CA, el tamafio del efecto medido es bajo

con un valor de -.36.
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En segundo lugar, se presentan los analisis teniendo en cuenta el criterio clinico o
categorial. Los resultados de la Tabla 82 muestran las diferencias de frecuencias en TP
entre ambos grupos.

Tabla 82

Distribucidn frecuencias variable “Sin posible TP y tipos de posible TP** por grupos,
CAy CSP

Grupo
CA CSP
IPDE (N=168) (N=31)

N % N % 7
Sin TP 15 8.9% 2 6.5% .01
?S: gnm%c?:s;g;;itivas (0=iss) A D=2 v X Phi
Paranoide 124 73.8% 27 87.1% 1.85
Esquizoide 151 89.9% 28 90.3% .00
Disocial 117 69.6% 28 90.3% 4.66* A7
Impulsivo 49 29.2% 9 29.0% .00
Limite 50 29.8% 6 19.5% .93
Histriénico 48 28.6% 11 355% 31
Anancéstico 123 73.2% 24 771.4% .70
Ansioso 89 53% 18  58.1% 11
Dependiente 48 28.6% 11 355% 31

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccién bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccidn sin permiso; x>= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates;
Phi: Coeficiente Phi.

*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001

El resultado de la prueba Chi cuadrado muestra que se ha encontrado Unicamente
diferencias significativas en la variable TP Disocial (y* 4.66; p<.05), apareciendo
claramente identificado un TP Disocial en el grupo CSP (90.3%) frente al CA (69.6%).

La fuerza de la relacion es de .17, considerandose una relacion muy debil.
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3.5.3.3.  Trastorno de Déficit de Atencion e Hiperactividad

En primer lugar, se expresan los resultados obtenidos de la puntuacion global del
TDAMH para cada sujeto, ver Tabla 83.

Tabla 83

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos
grupos, CA'y CSP, sobre la suma TDAH

Grupo
CA CSP
TDHA (N=168) (N=31)
M DT M DT t
Puntuacién Global 8.13 3.64 7.19 4.10 1.29

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccion sin permiso; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

El valor del estadistico no muestra diferencias, por lo que concluye que la
puntuacién global en TDAH no es significativamente diferente entre CA 'y CSP.

En segundo lugar, se presenta la distribucién de frecuencias acerca del nimero de

sujetos de cada grupo que muestran presencia de un posible TDAH (Tabla 84).

Tabla 84

Distribucion Frecuencias de “posibles indicios de TDAH” por grupos delictivos, CA'y
CSP

Grupos
CA CsP
N % N % X
Si presenta indicios 19 11.3% 3 9.7%
.00
No presenta indicios 149 88.7% 28 90.3%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP:
condenados por conduccidn sin permiso: ¥>= Prueba Chi cuadrado correccidn por continuidad de Yates;
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

Segun el estadistico se concluye que no existen diferencias estadisticamente
significativas entre CA 'y CSP.
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3.5.3.4. Trastornos debidos al consumo de alcohol

En primer lugar, se analiza la puntuacion resumen para cada sujeto en el consumo

de alcohol, mostrandose en la Tabla 85 los resultados obtenidos.

Tabla 85

Medias, desviaciones tipicas y contraste de 2 medias independientes entre los dos grupos
delictivos, CA 'y CSP, sobre las puntuaciones del AUDIT

Grupos
CA CSP
(N=168) (N=31)
AUDIT M DT M DT t d
Puntuacion total 9.53 5.80 5.61 5.47 3.48%** 70

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP: condenados por
conduccion sin permiso; M: media; DT: desviacion tipica; t = t de Student; d= d de Cohen.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.

La prueba t de Student muestra que existen diferencias estadisticamente

significativas (t =3.48, p<0.001), siendo el grupo de delincuentes CA, lo que asumen

mayor consumo de alcohol. La fuerza de la relacion es alta (.70).

Mas interesante es el siguiente analisis. En la Tabla 86 se muestran la distribucion
de frecuencias, por un lado, de los sujetos que se identifican con un consumo con

trastorno, y, por otro, los tipos de patrones de consumo en CA y CSP.

Tabla 86

Distribucion Frecuencias de “Consumos con y sin trastorno” y “Patrones de consumo de riesgo
de alcohol” por grupos delictivos, CAy CSP

Grupos
CA CSP

N % N % Va Phi

Consumo con trastorno 104 61.9% 7 22.6%
14.85%** -.29

Consumo sin trastorno 64 38.1% 24 77.4%
Patrones “Consumo con trastorno” (N=104) % (N=7) % 1
Bebedor de riesgo 65 62.5% 5 71.4%
Presuncion dependencia alcohdlica 33 31.7% 1 14.3% 1.49
Dependencia 6 5.8% 1 14.3%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP: condenados por
conduccion sin permiso; y?= Prueba Chi cuadrado correccion por continuidad de Yates; Phi: Coeficiente Phi.
*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001.
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Se ha procedido con la prueba Chi cuadrado, obteniéndose un valor »?=14.85,
p<.001, en las variables con o sin trastorno por consumo de alcohol, por lo que se
concluye que los sujetos del grupo CA sufre mas trastornos por el consumo de alcohol,
de manera estadisticamente significativa, que los sujetos del grupo CSP. La potencia de

la prueba obtiene un valor de -.29, siendo débil la fuerza de la relacion.

Sobre el consumo de drogas de abuso, en la Tabla 87 se plasma los resultados.

Tabla 87

Distribucion Frecuencias de ““consumos con y sin trastorno™ y “‘patrones de consumo con
trastorno™ por grupos delictivos, CAy CSP

Grupos
CA CSP
N % N % Va Phi
Consumo con trastorno 103 61.3% 12 38.7%
4.59* A7

Consumo sin trastorno 65 38.7% 19 61.3%
Patrones “Consumo con trastorno” (N=103) % (N=12) % X
Abuso 31 30.1% 4 33.3%

.00
Dependencia 72 69.9% 8 66.7%

Nota. Abreviaturas: CA: condenados por conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas y CSP: condenados por
conduccion sin permiso; x?= Prueba Chi cuadrado correccién por continuidad de Yates.
*=p< .05 ** =p<.0ly**=p<.00L

El estadistico de correccion de Yates muestra diferencias significativas (y>=4.59;
p<.05) en las variables con o sin trastorno drogas, como cabia esperar, es el grupo CA

quien asuma mas sujetos con problemas por consumo de sustancias.

3.5.4. Analisis Discriminantes

En este apartado, se presentan los resultados de los dos andlisis discriminantes
realizados mediante el procedimiento V de Rao, donde se toma como VD la tipologia de
los delincuentes viales, que diferencia entre conductores delincuentes viales por
conduccion bajo la influencia del alcohol/drogas (CA) y por conduccion sin permiso
(CSP).
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Mediante los analisis discriminantes se pretende extraer una/s funcion/es
candnicas que permita identificar a los delincuentes CA con un comportamiento parecido
en las Vs seleccionadas y diferente de los CSP. Las VIs se han dividido en dos grupos.
Por una parte, se presenta el analisis discriminante realizado con 9 variables que incluyen:
Nivel de Conocimiento; Percepcion global de la gravedad de los factores de riesgo que
causan accidentes mortales; Percepcion de peligrosidad de velocidad excesiva,
Percepcion de peligrosidad de alcohol/drogas y Percepcion de peligrosidad de
conduccion sin permiso; y los 4 tipos de comportamientos inadecuados e inseguros

(DBQ): Violaciones a las normas, Violaciones interpersonales, Errores y Lapsus.

El otro andlisis ha sido realizado con las 16 variables psicoldgicas: las cinco
dimensiones de personalidad (NEO-FFI), los 9 trastornos de personalidad (IPDE), el
Trastorno de Déficit de Atencion e Hiperactividad (TDAH) y el Consumo de alcohol

evaluado por el AUDIT.

En la Tabla 88 se muestran los resultados obtenidos al realizar el analisis
discriminante dispuestos de la siguiente manera: a) la combinacion de variables con
mayor poder discriminante, b) los indices estadisticos relativos a la funcion discriminante
canonica encontrada, c) los coeficientes estandarizados, d) los coeficientes de estructura,

e) el valor de los centroides, y f) los porcentajes de adscripcion correcta de los grupos.

A continuacion, se presenta el anlisis sobre las variables de seguridad vial.

Tabla 88

Analisis discriminante entre el delincuente CA (N=168) y el CSP (N=31), con el Nivel de
conocimiento, Percepcidon de la gravedad de los factores de riesgo, Percepciones de peligrosidad
de conductas infractoras y Comportamientos inadecuados e inseguros

(A) Resumen de pasos

Prueba de igualdad de medias de grupos

Lambda de Wilks  F gl1 gl2 Sig.
Nivel de conocimiento normas 1.000 .016 1 169 .900
Perc. global gravedad factores de riesgo 1.000 .070 1 169 791
Perc. peligrosidad velocidad .996 .668 1 169 415
Perc. peligrosidad sin permiso .995 914 1 169 .340
Perc. peligrosidad alcohol/drogas .999 179 1 169 672
Violaciones Normas .998 .381 1 169 .538
Violaciones Interpersonales .987 2.249 1 169 136
Errores 999 215 1 169 .644
Lapsus .998 .286 1 169 .594
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Después de proceder con el andlisis discriminante mediante el método de
inclusion por pasos, no se ha podido construir ningiin modelo debido a que ninguna de
las 9 Vs presenta una media significativamente diferente en los delincuentes CA y CSP.
En la Tabla 88 el nivel de significacion del estadistico Lamba de Wilks es superior a .05,
que contrasta si una variable puede introducirse en el modelo discriminante, es decir, si

permite identificar estadisticamente entre el delincuente CA y CSP

A continuacion, en la Tabla 89, se presenta el analisis discriminante

correspondiente a las variables psicologicas.

Tabla 89

Anélisis discriminante entre el delincuente CA (N=168) y el CSP (N=31), con la dimension de
Personalidad, Trastornos de Personalidad, TDAH y Consumo de alcohol

(A) Resumen de pasos

Paso Variable S_:r\r/]\;)iﬂjs Significacion V de Rao Carg:ilgaeon v Ségg?i:;ﬁglign
1 Consumo de alcohol .94 .001 12.13 12.13 .000
2 TP Paranoide .92 .000 17.12 4.99 .026
(B) Funciones discriminantes
Funcién VaI(_)r Porce_ntaje ke Correlacion Lamt_)da Chi Gfados i Significacion
propio varianza de Wilks cuadrado libertad
1 .09 100.0 .28 .92 16.33 2 .000

(C) Coeficientes estandarizados de las funciones discriminantes candnicas

Funcion
TP Paranoide -.54
Consumo de alcohol .87
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(D) Coeficientes de estructura

Funcién
Consumo alcohol .84
TP Paranoide -.49
TDAH .28
Escrupulosidad =27
TP Anancéstico -.26
TP Histrionico .25
Apertura -.14
Neuroticismo 12
TP Disocial 11
TP Dependiente .09
Extraversion .07
TP Impulsivo .06
Cordialidad -.03
TP Limite .03
TP Esquizoide -.02
TP Ansioso -.00

(E) Valor de los centroides

Funcién
CA 13
CSP -.68

(F) Resultados de la clasificacion

Grupo de pertenencia pronosticada

Casos Grupo CA CSP
168 CA 113 (67.3%) 55 (32.7%)
31 CSP 9 (29.0%) 22 (71.0 %)

Clasificados correctamente el 67.8 % de los casos agrupados originales

Cabe comentar los siguientes pasos:

(@) De las 16 variables introducidas, la combinacion que mejor permite
discriminar entre ambos grupos son 2: Consumo de alcohol y TP Paranoide. Mediante la
prueba Lambda de Wilks se contrasta si las variables incluidas presentan medias

significativamente diferentes entre las 2 muestras, encontrandose que el p-valor del
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estadistico Lambda < .05 en los dos contrastes. Se puede concluir que las medias son

significativamente diferentes entre el delincuente CA'y CSP.

(b) En la Tabla “Funcion discriminante” se muestra que se ha extraido solo una
funcién, cuya correlacion canonica posee un valor de .28, lo que indica un cierto
solapamiento entre los grupos, sin embargo, mediante el valor transformado de Lambda
(Chi cuadrado=22.88) que tiene asociado un nivel de significacion de p< .000, lo que
sirve para rechazar hipétesis nula de que los grupos comparados tienen promedios iguales

en la funcién discriminante extraida.

(c) Los coeficientes estandarizados indican que el valor mas alto se encuentra en

Consumo de alcohol (.87).

(d) Los coeficientes de estructura confirman que son las variables Consumo de
alcohol (.84) y TP Paranoide (-.49), las que destacan sobre las 14 restantes en la
identificacion de los delincuentes CA y CSP.

(e) El valor de los centroides nos indica que los delincuentes CA punttan de modo
positivo en la funcion discriminante, mientras que los CSP lo hacen de modo negativo.

() Finalmente, con las variables seleccionadas se puede clasificar correctamente
al 67.8% de todos los delincuentes viales CA y CSP. El porcentaje correctamente
clasificado en el caso de los CA es del 67.3%, mientras que como los CSP es del 71.0%.
Por tanto, el modelo lineal construido con las dos variables, Consumo de alcohol y TP
Paranoide, permiten clasificar o identificar un porcentaje alto cercano en ambos grupos

de delincuentes.
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CAPITULO 4. CONCLUSIONES Y
DISCUSION
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4.1. Introduccion

En el este capitulo presentamos, por una parte, la discusion de los resultados
obtenidos en este estudio frente a otras investigaciones, y, por otra, las conclusiones a las

que hemos llegado.

Nuestro interés se ha dirigido a explorar qué factores o circunstancias pueden estar
influyendo en la conducta, especialmente cuando nos ponemos al volante. Desde que se
modificé el Codigo Penal en materia de seguridad vial, el aumento de conductores que
delinquen es desorbitante. Es posible que los motivos sean, entre otros, el
desconocimiento de la norma, la baja percepcién de riesgo, actitudes de desobediencia,
rasgos de personalidad o trastornos relacionados, sintomatologia de hiperactividad o
impulsividad, o incluso problemas con el consumo de sustancias. Teniendo en cuenta que
los sujetos evaluados son conductores que han sido condenados por delitos contra la
seguridad vial a penas menos graves, se puede entender que, en su gran mayoria, es la
primera vez que delinquen en este o cualquier otro &mbito penal. Pero, al ser tan elevado
el ndmero de delincuentes viales, consideramos necesario investigar qué factores
relacionados con su conducta pueden estar influyendo en el comportamiento delictivo. Se
abre un nuevo reto en la investigacion relacionada con la delincuencia, donde los
condenados en el ambito de la seguridad vial a penas menos graves, como los TBC,
podrian presentar caracteristicas no muy lejanas a los conductores en general, o, por el

contrario, mas cercanas al delincuente comun.

A continuacion, se enumeran los objetivos perseguidos y las cuestiones en nuestro

estudio.

De los dos objetivos generales, el primero se dirige a estudiar un conjunto de
aspectos relacionados con la seguridad vial y con caracteristicas psicologicas en los
delincuentes viales (DV) y a establecer semejanzas y diferencias cuando se comparan con
conductores no infractores (GC); el segundo, estudiar las mismas variables comentadas
y otras de corte criminoldgico, en los DV, estableciendo semejanzas y diferencias en

funcién de la reincidencia y de la tipologia delictiva.

Los aspectos evaluados relacionados con la seguridad vial hacen referencia a

Nivel de Conocimiento, Percepcion de la gravedad de los factores de riesgo (Velocidad
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excesiva, Alcohol/drogas, Incumplimiento normas, Distracciones, Suefio/fatiga,
Inexperiencia, Conduccion temeraria; Conducir sin permiso), Percepcion de peligrosidad
de conductas infractoras (Velocidad excesiva, Alcohol/drogas y Conduccion sin permiso)
y comportamientos inadecuados e inseguros al volante (Violaciones normas, Violaciones
interpersonales, Errores y Lapsus). Las variables psicoldgicas contempladas son las
dimensiones de personalidad (Neuroticismo, Extraversion, Apertura, Cordialidad y
Escrupulosidad), trastornos de personalidad (Paranoide. Esquizoide. Disocial. Impulsivo.
Limite. Histrionico. Anancastico. Ansioso y Dependiente), TDAH y Consumo de alcohol

y drogas.

Ademas, se analizan otras variables criminoldgicas, Unicamente en el grupo de
estudio, DV, entre las que se encuentran la Reincidencia vial, Pérdida previa de puntos
en el permiso de conducir, Antecedentes penales por delitos de otra naturaleza,
Conocimiento previo de la conducta delictiva, Autopercepcion de peligrosidad de la

conducta delictiva y Tramo de la semana que se produjo la detencion.

4.2. Discusion

En primer lugar, presentamos conclusiones sobre las caracteristicas
sociodemogréaficas del grupo de estudio, DV. En segundo lugar, la discusion sobre los
resultados obtenidos con cada una de las hipotesis planteadas en nuestra investigacion:
primero, atendiendo a las diferencias entre los DV y el GC, analizando la posible
influencia de género en las variables estudiadas, y, después, las diferencias dentro del
grupo de DV en funcion de la reincidencia y de la tipologia delictiva, afiadiendo en estas

ultimas comparaciones variables de corte criminologico.

4.2.1. Caracteristicas sociodemograficas del grupo de estudio,
DV

Sobre caracteristicas sociodemograficas, la edad media de los DV se situa en torno
a los 36 afos, coincidente con los resultados obtenidos por otros estudios con los
delincuentes viales donde la edad media se sitta entre los 34 y 39 afios (Bautista y Miro,
2014; Bernabéu, 2013; Gonzalez-lglesias y Gomez-Fraguela, 2010; Gonzalez-Iglesias,

Gomez-Fraguela y Lopez-Romero, 2011; Herraiz, 2010; Hilterman et al., 2012).
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En cuanto al género, el méas predominante en la delincuencia vial es el masculino.
En nuestra investigacion un 87.4% de los sujetos son hombres frente a un 12.6% de
mujeres. La estadistica general coincide con nuestros resultados, indicando que, a nivel
nacional, en el mismo afio que se llevo a cabo nuestro estudio, afio 2015, los condenados
a penas de TBC fueron 91% hombres y 9% mujeres (SGIIPP, 2016). A nivel de la
Comunidad Valenciana, en el mismo afio son un 88% hombres los condenados y un 12%
mujeres, acercandose mas a nuestros resultados. Otros estudios arrojan datos similares
con DV condenados a la misma pena, con porcentajes de hombres entre el 90 y 92%
(Gonzalez-Iglesias y Gomez-Fraguela, 2010; Gonzélez-lglesias, Goémez-Fraguela y

Lépez-Romero, 2011).

El nivel de estudios de los DV, en un 60% poseen estudios secundarios o
bachillerato y un 21.6% universitarios. Sobre la situacion personal se identifican mas por
no tener pareja, ocupando casi un 64%; sin embargo, la mitad son padres. Ademas, un

33.7% de los DV se encuentra desempleado.

4.2.2. Diferencias entre los DV y GC en variables de seguridad
vial

El primer objetivo general, se articula en cuatro objetivos especificos.

El primero de los objetivos especificos tiene que ver con variables conectadas
con la seguridad vial mientras que los objetivos especificos dos, tres y cuatro, tienen
gue ver mas estrictamente con variables psicoldgicas tradicionales de diferencias
individuales. Por ello, se ha ordenado en dos apartados la informacion relacionada con la

confirmacion de hipotesis.

Acerca de la hipoétesis 1, donde esperabamos que un gran porcentaje de
conductores afirmen conocer la diferencia entre infracciones administrativas y penales,
pero cuando se les evalle, se espera que exista un porcentaje importante de
desconocimiento, podemos corroborar mas acertadamente la segunda parte de la
hipdtesis. Si nos centramos en los porcentajes de conductores que creen conocer las
diferencias, éstos se sittan alrededor del 60% en los dos grupos, sin diferencias, por lo
gue no es un gran porcentaje de sujetos los que admiten conocer la norma. Sin embargo,

en relacion con la segunda parte de la hipotesis, si que podemos confirmar que existe un
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desconocimiento importante en los conductores en general, puesto que solo aciertan
correctamente la mitad de las preguntas planteadas sobre normativa. Estos hallazgos
coinciden con otros estudios (DGT, 2017; Mir¢ y Bautista, 2013; Martos, Roa, Montoro
y Tortosa, 2012; Vargas, Castro, Martos y Trujillo, 2012). Por otra parte, la hipotesis
también sugiere que los DV tendran un mayor conocimiento por haber estado expuestos
al proceso penal, lo que si que se puede ratificar con los resultados obtenidos en nuestra
investigacion. Efectivamente, cuando se estudia cada una de las preguntas sobre el
conocimiento de la normativa, son significativamente los DV los mas conocedores de las
normas relacionadas con sus delitos, concretamente sobre la conduccion sin permiso, por
lo que presumimos que este hecho es debido a su experiencia con la detencion, el juicio
y la sentencia por la que fueron condenados. Cabe sefialar que no ocurre o mismo con
las normas que hacen referencia a la conducciéon bajo la influencia de sustancias, los DV
si que aciertan con diferencia el limite legal de la tasa de alcoholemia (25 mg/l en aire),
sin embargo, no hay diferencias con la tasa delictiva (60 mg/l), obteniendo los dos grupos
un porcentaje de un 15%, aproximadamente, de desconocimiento de la tasa delictiva de
alcoholemia. Por lo que se refiere a la norma conduccion bajo la influencia de las drogas,
es el GC quien presume de méas conocimiento con diferencia frente a los DV, pero

también aparecen porcentajes de 20% y 30%, respectivamente, de desconocimiento.

Con estos hallazgos queda demostrada la falta de conocimiento en nuestra muestra
de conductores esparioles, en lo que se refiere a la normativa mas grave regulada en
materia de seguridad vial. Conducir es una tarea cotidiana e incluso necesaria para la
mayoria de las personas, por lo tanto, se deberia conocer correctamente cOmo y en qué
condiciones se debe circular por las vias. No basta con pasar una vez por las escuelas de
conductores para obtener el permiso. Las leyes son dinamicas, se adaptan a los nuevos
acontecimientos que sufre la sociedad. Por lo tanto, se tienen que tomar medidas para que
los conductores sean conocedores, con la necesaria exhaustividad, de dichas

transformaciones legales.

En la hipdtesis 2 esperdbamos que la mayoria de los conductores percibieran
como factor mas peligroso el consumo de alcohol en la conduccion, siendo esta
percepcion mayor en mujeres. Efectivamente se corrobora que el factor “alcohol” es el
que se percibe como mas peligroso por todos los conductores, conforme otros estudios
(Alonso et al., 2005; Sanchez, 2008). En nuestro estudio, siendo el factor valorado como

mas grave el “alcohol”, son los DV quienes significativamente lo valoran como menos
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grave. Ocurre lo mismo con el factor “conduccion sin permiso”, valorado como el factor
menos grave en los DV. Por lo tanto, podemos concluir que los DV valoran con menos

gravedad aquellos factores de riesgo relacionados con sus comportamientos delictivos.

Sin embargo, sobre el género, no se cumple la hipétesis planteada con el factor de
riesgo de consumo de alcohol durante la conduccion, pero si con el factor de conduccion
sin permiso, donde la percepcion de gravedad en la mujer es mayor. Estos resultados son
opuestos a los obtenidos en diferentes estudios (Alonso et al., 2005). Hay que tener en
cuenta, que estos autores no contemplaron la “la conduccion sin permiso” puesto que, en

la fecha de su estudio, todavia no estaba penada.

No obstante, en nuestro estudio son, de manera significativa, los DV quienes
perciben con menos gravedad los factores de riesgo que causan los accidentes en su
conjunto. Por lo tanto, este hallazgo muestra la necesidad de tratar la “percepcion de
riesgo” de los factores implicados en la accidentalidad en la formacion de conductores,
puesto que la mayoria de la muestra de estudio son conductores que delinquen por primera
vez y Unicamente por delitos viales. Por otra parte, también deberian tratarse de manera
contundente en aquellas medidas formativas, reeducadoras, de sensibilizacion y de

resocializacion, dirigidas a los infractores viales.

La hipétesis 3, relacionada con la Percepcién de la peligrosidad de conductas
infractoras al volante, y donde se esperaba encontrar la puntuacion mas alta en aquellas
relacionadas con el alcohol y la velocidad, podemos decir que si se cumple en los dos
grupos de conductores, resultado acorde con el estudio de Montoro, Roca y Lucas-Alba
(2010). Sefialamos que, en nuestra investigacion, son los DV los que tienen, de forma
significativa, percepciones menores de peligrosidad sobre estos dos tipos de conductas,
diferenciandose del GC. Sobre el género, donde se esperaba que las mujeres percibieran
mas peligrosidad en dichas conductas, en nuestra investigacion no se constata, aportando
informacidn contradictoria con otros estudios (Castella y Pérez, 2004; Fundacion RACC,
2005).

Estos hallazgos, sumados a los anteriores, sobre la percepcion de gravedad de los
factores de riesgo argumentan y ratifican la necesidad de trabajar esta capacidad cognitiva

para tomar decisiones ante determinadas conductas en situaciones viales.
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En relacion con la hipotesis 4 se espera que los delincuentes viales puntien mas
alto en la realizacion de comportamientos inadecuados e inseguros al volante, y, a su vez,
posean una baja percepcion de riesgo o peligrosidad sobre algunas conductas
equivalentes a los delitos e infracciones viales. En nuestro estudio, cuando analizamos
los resultados sobre dichos comportamientos obtenemos congruencia con otros estudios,
siendo los DV, de forma significativa frente al GC, los que realizan peores
comportamientos como “Violaciones a las normas” (Gonzalez-Iglesias y Gomez-
Fraguela, 2010) y “Violaciones interpersonales”. Ademas, los DV también poseen una
baja percepcion de peligrosidad en la realizacion de conductas infractoras frente al GC.
Estos resultados coinciden con otros estudios a lo que se refiere a la baja percepcién de
riesgo o peligrosidad (Gras et al., 2006; N&atdnen y Summala, 1974).

Siguiendo con la hipotesis, por lo que se refiere al género, donde se esperaba que
los hombres frente a las mujeres sean los que desarrollan mas conductas inseguras al
volante, podemos corroborar que efectivamente, en nuestro estudio, se encuentran
diferencias en los comportamientos “Violaciones a las normas” y “Violaciones
interpersonales™, entre mujeres y hombres, siendo estos ultimos los que maés realizan
dichos comportamientos, resultados que coinciden con varios estudios (Castella y Pérez,
2004; Gonzélez-lglesias, Gomez-Fraguela, Romero y Sobral, 2012). Sin embargo, no se
confirma que, en el caso de las mujeres, sean los Lapsus o despistes mas frecuentes, ya

que en nuestro estudio no se establecen diferencias de género.

Estos hallazgos nos ofrecen mas razones para relacionar la percepcion de riesgo,
en general, con los comportamientos inadecuados e inseguros al volante, pudiendo ser

uno de los motivos que influyen en la realizacion de delitos viales.

4.2.3. Diferencias entre los DV y GC en variables psicoldgicas

Continuando con el primer objetivo general, su segundo objetivo especifico ha
sido evaluar y comparar un conjunto de aspectos relacionados con las variables
psicoldgicas, entre los DV y el GC, entre los que se incluyen: las dimensiones de
personalidad, los trastornos de personalidad, el TDAH y el consumo de alcohol.
Asimismo, a continuacion, se describen las hipdtesis referentes a estos objetivos e
indicando al final de cada una de ellas, el fin perseguido en el tercer objetivo especifico,

estudiar la influencia del género teniendo en cuenta las variables citadas. Para finalizar
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este apartado, se detalla la hipotesis sobre el cuarto objetivo especifico, conocer si las
dimensiones de personalidad, los trastornos de personalidad, el TDAH y los trastornos
por consumo de sustancias, pueden predecir conductas infractoras al volante, entre

conductores delincuentes y no infractores.

La hipotesis 5, se refiere a las dimensiones de personalidad, donde esperabamos
que los DV puntien mas alto que el GC en Neuroticismo y por debajo en Apertura y
Escrupulosidad. Nuestro estudio coincide con el estudio de Herraiz (2009), en que los
DV son mas inestables emocionalmente, pero no son diferentes en Apertura y
Escrupulosidad al GC. Ademas, queremos sefialar que la inestabilidad emocional en el
DV correlaciona positivamente con el comportamiento de “Violacién normas” (r=.15;
p<.05) y “Errores” (r=.23; p<.01), como indica un andlisis de correlaciones (Ver Anexo
I11, Tabla 121, pag. 319). Podemos deducir de estos hallazgos, que los DV, frente al GC,
pueden tener problemas de desajuste emocional que pueden derivar en comportamientos

peligrosos al volante.

Continuando con la hipotesis, sobre las dimensiones de Extraversion, busqueda
de sensaciones y la experiencia de emociones positivas, se espera puntuaciones mas altas
en los DV que en el GC, puesto que estas caracteristicas se asocian con conductas
arriesgadas al volante, en este caso, nuestro estudio coincide con los resultados de otros
estudios (Constantinou, et al., 2011; Jonah, 1997), puesto que arrojan diferencias
significativas entre el DV y el GC, siendo los primeros mas extrovertidos, y, por lo tanto,
mas buscadores de sensaciones y de emociones positivas. Sin embargo, en nuestro

estudio, no se relacionan estas caracteristicas con los comportamientos de riesgo.

Para finalizar con esta hipdtesis, donde se esperaba que la mujer, en general,
puntué mas alto en Neuroticismo y Cordialidad que los hombres, podemos decir que, en
nuestro estudio, solo se cumple con respecto a la dimension de Cordialidad, coincidiendo
con Manga, Ramos y Moran (2004), por lo que nuestros resultados arrojan que las
mujeres, en general, ademéas de més cordiales, son también mas extravertidas y més
abiertas, que los hombres. Pero cabe sefialar que si tenemos en cuenta el analisis mas
especifico que considera tanto el género como el tipo de conductor (DV o GC) se obtiene
una interaccion significativa por lo que se refiere al Neuroticismo, a la Aperturay a la
Escrupulosidad. En nuestro estudio, los hombres DV son mas neuréticos que las mujeres
DV, pero a la inversa ocurre cuando se trata de GC; ademaés, las mujeres DV son mas
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abiertas que el resto de los grupos, y son mas escrupulosas, pero en esta tltima dimension,
ocurre lo contrario cuando pertenecen al GC. En sintesis: las mujeres, en general, son mas
extravertidas, abiertas, cordiales que los hombres; las infractoras son méas escrupulosas
que los hombres infractores; y las no infractoras, son mas inestables emocionalmente y

menos escrupulosas que los hombres no infractores.

Tenemos que tener en cuenta, que la muestra de mujeres, en nuestro estudio es
muy baja, debido a que son muy bajas las sentencias a mujeres por delincuencia vial. Por

lo tanto, quizas estos resultados no se ajusten a la realidad general sobre el género.

La hipdtesis 6, hace referencia a los posibles trastornos de personalidad (TP) que
pueden poseer los DV reincidentes, pero estas valoraciones se hacen mas adelante para
diferenciar a los DV reincidentes de los no reincidentes. En este punto describimos los
hallazgos encontrados en relacion con las puntuaciones obtenidas sobre los TP en los DV
en general y en el GC. Aparecen las puntuaciones medias mas altas en los DV, y con
diferencias frente al GC, en los TP Paranoide, Disocial, Impulsivo, Limite, Ansioso y
Dependiente, con significaciones muy altas (p<.001) en los 4 primeros. Pero si
exploramos la posible presencia de un TP, teniendo en cuenta el criterio clinico,
encontramos diferencias en los TP Paranoide, Disocial, Impulsivo, Limite y Ansioso,
detectandose mas sujetos con posibles TP en los DV. A su vez, se espera, que los hombres
puntlen mas alto en TP Paranoide, Disocial, Esquizoide, frente a la mujer que lo hara
en trastorno Depresivo, Dependiente, Histrionico y Limite. En nuestro estudio, los
resultados coinciden Unicamente en el TP Disocial, acorde con otros estudios (Caballo,
Guillén, Salazar y lrurtia, 2011; Ortiz-Tallo, Cardenal, Ferragut y Cerezo, 2011). Sin
embargo, no se corrobora la hipétesis, puesto que si que encontramos diferencias de
género en el TP Limite, pero en nuestros resultados es el hombre quien puntia mas alto,
siendo contrario a diferente literatura cientifica. En nuestro estudio también son los

hombres, quien presentan mayores puntuaciones en el TP Impulsivo, frente a las mujeres.

Estos hallazgos sugieren la necesidad de valorar en los conductores la posibilidad
de que sufran un TP que pueda estar influyendo en un comportamiento inadecuado
durante la conduccion. Esta evidencia junto con las indicaciones del RGC (2009), donde
se describen los trastornos mentales y los criterios de aptitud de dichos trastornos que
habria que descartar en las exploraciones de los conductores para la obtencion o

renovacion de un permiso de conducir, visto en el capitulo del marco teorico, es

238



justificacion suficiente para tomar medidas sobre la exploracion de las capacidades y
aptitudes de los conductores en general y, con mas razon, en los infractores penales o

administrativos.

Por otra parte, la hipotesis 7, hacia referencia a los sintomas de inatencion,
hiperactividad e impulsividad, esperando puntuaciones mas altas en los DV que en el
GC. Estos sintomas, se evallan en nuestro estudio con el cuestionario para diagnosticar
un posible el TDAH. Efectivamente, obtenemos puntuaciones mas altas en los DV, con
diferencias estadisticamente significativas. Ademas, hemos comprobado que el TDAH,
en la muestra de DV correlaciona positivamente, con coeficientes mayores que en el GC,
con los comportamientos inadecuados y peligrosos: en Violaciones a las normas (r= .45;
p<.001), Violaciones Interpersonales (r= .15; p<.05), Errores (r=.34; p<.001) y Lapsus
(r=.24; p<.01), (ver Tabla 121 y Tabla 122 del Anexo Ill, pags. 319 y 320); también
correlaciona positivamente con el consumo de alcohol (r=.37; p<.001) y con los TP
conforme otros estudios realizados (Ramos-Quiroga et al., 2006; Sumer, 2003; Valdizan
y lzaguerri-Gracia, 2009; Valero et al., 2017), (ver Tabla 119 y Tabla 120 del Anexo IlI,
pags. 317 y 318).

Es importante observar que numerosos estudios vinculan al TDAH con el
trastorno antisocial en personas adultas y la conduccion de vehiculos, donde las
infracciones y la conduccion peligrosa es muy comudn. Ademas, este trastorno esta
relacionado con la accidentalidad, si tenemos en cuenta que detras de un accidente hay

un comportamiento inseguro o una infraccion.

Estos hallazgos acompafian a los relacionados con la hipétesis anterior sobre los
TP, en su argumentacién para abordar la necesidad de valoraciones psicoldgicas en los
conductores, en especial al conductor infractor. Asimismo, el RGC (2009) indica también
explicitamente que aquellos conductores que sufran un TDAH cuya gravedad implique
riesgo para la conduccion, o casos moderados o graves de trastorno disocial u otros
comportamientos perturbadores acompafiados de conductas agresivas o violaciones
graves de normas cuya incidencia en la seguridad vial sea significativa, no podran obtener

un permiso o renovar el que ya poseen.

Sobre la conduccidn bajo los efectos del alcohol, la hipotesis 8 plantea encontrar

consumos de alcohol mas frecuentes en los DV que en el GC. Ciertamente, encontramos
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en nuestro estudio diferencias altamente significativas, tanto en las medias como en las
frecuencias sobre los consumos con trastorno por alcohol, siendo el DV el mayor
consumidor y poseedor de un trastorno por consumo de alcohol, coincidiendo con el
estudio de Gonzalez-lglesias y Gomez-Fraguela (2010). De la misma manera, se espera
encontrar en los DV problemas de dependencia alcohdlica. Este problema también se ha
detectado en nuestro estudio, puesto que mas de la mitad de los DV, presentan un posible
trastorno por consumo de alcohol, exactamente un 55.8%, de los cuales un 63% presentan
consumo de riesgo, Yy casi el 40% posibles dependencias. Estos resultados coinciden con
diversos estudios (Gonzalo y Herraiz, 2009; Failde-Garrido et al., 2016; Herraiz,
Chamarro y Villamarin, 2011; Monras, Aparicio, Lopez y Pons, 2011). Otro punto dentro
de esta hipdtesis era esperar que los hombres sean mas consumidores de alcohol que las
mujeres; sin embargo, en nuestro estudio, el género no influye en el consumo del alcohol,
a diferencia de otros estudios (Augusto, 2018; Caballo, Guillén, Salazar y Irurtia, 2011;
Castella y Pérez, 2004; Gonzalez-lglesias, Gomez-Fraguela, Romero y Sobral, 2012;
Ortiz-Tallo, Cardenal, Ferragut y Cerezo, 2011).

Nuestros hallazgos se suman a numerosas investigaciones acerca del consumo de
alcohol al volante, sobre los efectos que producen en el conductor y lo més tragico,
irreparable e intolerable, sobre los datos acerca de los conductores fallecidos en
accidentes que presentaban tasas de alcoholemias que superaban los limites. Con todo
ello, volvemos al RGC (2009) y observamos la estricta normativa sobre los trastornos
relacionados con sustancias, como el abuso y la dependencia al alcohol u otras drogas,
sumando los casos en que su rehabilitacién no esté debidamente acreditada; trastornos
inducidos por el alcohol u otras drogas, como abstinencia, delirium u otros que supongan
un riesgo para la seguridad vial; y el consumo habitual de drogas que comprometa la

aptitud para conducir sin peligro.

Por lo tanto, teniendo en cuenta la evidencia, por una parte, sobre los fallecidos al
volante con presencia en su organismo de alcohol/drogas y los datos sobre la delincuencia
vial por conduccién bajo la influencia del alcohol u otras drogas; y, por otra, los resultados
de nuestro estudio, donde se manifiesta existencia de trastornos por consumo de alcohol
en los DV, es fundamental y extremadamente necesario tomar medidas estrictas acerca
del consumo de sustancias en los conductores infractores. Mientras que no se rehabilite

al conductor de su problema de abuso o dependencia, los cursos, programas o talleres de
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seguridad vial no podran desarrollar su funcion de sensibilizacion y resocializacion de

conductores a la via publica.

Centrandonos en la hipdtesis 9, esperabamos encontrar diferentes perfiles
psicoldgicos en los DV, que puedan predecir la conducta infractora al volante, como ser
mas impulsivos, mayor afan de aventuras, mayor consumo de sustancias e
incumplimiento de las normas. Nuestros resultados son cercanos a clasificar a los DV con
las caracteristicas psicoldgicas comentadas, como también afirman diferentes estudios
(Dahlen, Martin, Ragan y Kuhlman, 2005; Gonzéalez-Iglesias y Gomez-Fraguela, 2010),
puesto que el analisis discriminante clasifica correctamente el 79.3% de los casos, siendo
las dimensiones y los trastornos de personalidad y el consumo de alcohol, las variables
que recogen informacién importante sobre el comportamiento. En nuestro estudio
podemos predecir que el 79% de los DV se clasifica correctamente, y las variables que
poseen un mayor peso a la hora de diferenciar entre los grupos son: los TP Disocial, el
Consumo de alcohol y la Escrupulosidad; siendo los TP Limite, Paranoide, Histridnico y
las dimensiones de personalidad Cordialidad y Neuroticismo, las que poseen pesos
menores. En este sentido, se confirma la impulsividad y el incumplimiento de las normas

con los TP Disocial y Limite y el Neuroticismo; también el Consumo de sustancias.

Estos resultados revelan, por lo tanto, que podemos predecir que los DV
condenados a penas de TBC en seguridad vial, normalmente condenados por primera vez
por delincuencia vial y sin antecedentes en su mayoria, pueden poseer sintomas
relacionados con TP Disocial, Limite, Paranoide, Histridnico, problemas con el consumo
de alcohol; también poseen caracteristicas de inestabilidad emocional, y son menos
escrupulosos y cordiales, en comparacién con el GC. Esta informacion puede ser
relevante a la hora de elaborar o mejorar las medidas de reeducacion, resocializacion de

este tipo de delincuentes o infractores viales.

4.2.4. Diferencias entre los DV en funcion de la reincidencia y de
la tipologia delictiva, en variables criminoldgicas.

El segundo objetivo general, se articula en cuatro objetivos especificos.

El primer objetivo especifico ha sido evaluar y comparar entre los DV en funcion

de lareincidencia vial y de la tipologia delictiva, un conjunto de variables criminologicas,
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entre las que se encuentran: la reincidencia vial, la pérdida previa de puntos en el permiso
de conducir, delitos de otra naturaleza, conocimiento previo de la conducta delictiva,
autopercepcion de peligrosidad de la propia conducta delictiva y tramo semanal en el que

se produjo la detencion.

En la hipotesis 10 esperamos que los DV por alcoholemia no posean antecedentes
penales por delitos de trafico ni con delitos de otra naturaleza; mientras que en los
delincuentes por conduccidn sin permiso se espera que presenten mayor reincidencia por
delitos de tréafico, asi como por tipologias delictivas de otra naturaleza. Nuestros
resultados no coinciden con la literatura revisada (Bautista y Mir0, 2014; Kaiser, 1983;
Middendorff, 1981; 2014; Ross, 1992; Silva, 1974), puesto que, en nuestra muestra de
DV por conduccion bajo la influencia del alcohol y conduccion sin permiso, los
conductores no muestran diferencias en antecedentes viales ni de otra naturaleza.
Siguiendo con la hipoétesis se espera que los DV tengan multas anteriores en su
expediente como conductor, sin distincion entre tipologias, en este caso si coincidimos
con otro estudio (Failde-Garrido et al., 2016), puesto que un 40% de los delincuentes
estudiados habian perdido puntos con anterioridad a ser condenados por el delito actual.
Este hallazgo nos muestra que posiblemente, casi la mitad de los DV, poseen una actitud

reiterada en la realizacion de conductas prohibidas al volante.

La hipotesis 11, hacia referencia al conocimiento previo de la conducta delictiva
en los delincuentes viales por alcoholemia, y donde se esperaba que si seran conocedores
de que su conducta constituia delito. Nuestros resultados indican que un 55.4% si que
eran conocedores, conforme los resultados de Bautista y Mir6 (2014), pero no existen
diferencias con el grupo de conduccion sin permiso. Estos hallazgos demuestran que casi
la mitad de los DV no eran conocedores de que su conducta era delictiva, por lo que deja
en duda la intencion de realizarla y la falta de conocimiento exacto de las normas mas

graves de tréfico.

Y, por ultimo, la hipotesis 12, sobre la autopercepcion de la peligrosidad de la
conducta delito, se espera que los delincuentes viales por alcoholemia consideren que es
peligrosa o que no estaban en condiciones de conducir en el momento de la detencion,
frente a los delincuentes por conduccion sin permiso que no lo perciben tan grave.
Efectivamente en nuestro estudio se corrobora que los DV por conduccion bajo la
influencia del alcohol, consideran méas veces peligrosa su conducta que los DV por
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conduccion sin permiso, coincidiendo con otros estudios (Bautista y Mird, 2014). Esto
puede ser debido a que, para ser detenido por conduccion sin permiso, no es requisito
haber puesto en situacion de peligro a las personas, como por ejemplo cuando se conduce
bajo la influencia de sustancias o realizando comportamientos peligrosos, o infringiendo
otras normas (desobedecer un stop, circula en direccidn contraria, etc.), excepto que sea
por no haber obtenido nunca el permiso (en este caso si que podria ser peligroso que una
persona no haya demostrado legalmente tener las capacidades necesarias para conducir,
tanto de manejo del vehiculo como en el conocimiento de la normativa para circular). Por
lo que los sujetos pueden percibir que coger un volante sin permiso (excepto el ultimo

caso), no es peligroso.

Con respecto al tramo semanal donde los conductores fueron detenidos, un 54%
informo que la detencion fue en fin de semana, mientras que un 45% informa que ocurrid
de lunes a viernes. Cuando se analiza desde el punto de vista de la reincidencia, no se
encuentran diferencias, pero si cuando observamos por tipologia delictiva, comprobando
que los DV por conduccién bajo la influencia del alcohol asumen mas detenciones en fin
de semana. Esto puede ser debido, a que los controles de alcoholemia y drogas se realizan

mas en fin de semana.

El segundo objetivo especifico ha sido evaluar y comparar un conjunto de
aspectos relacionados con la seguridad vial y variables psicolégicas, entre los DV en
funcién de la reincidencia vial. En este caso, Gnicamente una parte de la hipdtesis 6 esta
relacionada con este objetivo a lo que se refiere a algunas variables psicologicas. Las
conclusiones que hemos generado para el resto de las comparaciones se describen en el

apartado 4.2.

Siguiendo con la hipdtesis 6, donde esperamos que, los DV que sean reincidentes
por delitos viales presenten sintomas psicopatoldgicos. Efectivamente, nuestros
resultados coinciden en que los reincidentes presentan puntuaciones medias mas altas y
estadisticamente diferentes frente a los no reincidentes, en los TP Disocial e Impulsivo y,
a su vez, también son los reincidentes mayor en numero de sujetos que cumplen los

criterios de presencia del TP Disocial (Monras, Aparicio, Lépez y Pons, 2011).

Por lo tanto, se podria explicar la conducta reiterada de los DV reincidentes, por

las variables que hemos estudiado como son los posibles TP Disocial e Impulsivo, donde
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el control de los impulsos y las actitudes marcadas y persistentes de irresponsabilidad y
despreocupacion por las normas, reglas y obligaciones sociales son comunes. También se
afiade el consumo de alcohol con trastorno, como la posibilidad de motivo para reiterar
conductas, pues casi un total de 60% de la muestra de reincidentes, sufren trastorno por

consumos de alcohol y un 70% cuando se analiza por todo tipo de sustancias.

Este hecho pone sobre la mesa la necesidad de establecer medidas especificas de
resocializacion o de rehabilitacion en los DV, con programas psicoterapéuticos dirigidos

tratar los trastornos comentados.

4.3. Conclusiones

4.3.1. Conclusiones generales de caracter criminologico del DV

Podemos concluir que:
- Tipologia delictiva: Un 84.4% de los delincuentes han sido condenados por
conduccion bajo los efectos del alcohol/drogas; y un 15.6% por conduccién sin

permiso.

- Reincidencia: El 76.9 % informo6 que era su primer delito, frente a un 23.1% que

informo que habia sido condenado por otro delito contra la seguridad vial.

- Antecedentes por delito de otra naturaleza: Alrededor de un 18% de los DV informo

que tenian antecedentes penales por delitos de otra naturaleza.

- Pérdida previa de puntos en el permiso de conducir: Un 42% sefialo que habian

perdido puntos de su permiso de conducir.

- Tramo semanal de la detencion: Un 54% informo que la detencion fue en fin de

semana, mientras que un 45% ocurri6 de lunes a viernes.

- Conocimiento previo de la conducta delictiva: Un 43% sefialo que no tenian
conocimiento previo de la conducta delictiva que le llevé a la detencion y por la cual

esta condenado a los TBC.

- Autopercepcién de la peligrosidad de la conducta delictiva: un 16.6% indic6 que su

conducta nunca es peligrosa; un 22.6% percibe que algunas veces su conducta podria
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ser peligrosa; y un 60.7% percibe siempre o bastantes veces su conducta delictiva

como peligrosa.

4.3.2. Conclusiones generales sobre las comparaciones entre los
DVyGC

Aspectos sobre la seguridad vial

Los conductores en general, delincuentes viales y conductores no infractores
tienen un escaso nivel de conocimiento de las normas de trafico referidas a las
infracciones administrativas y penales, acertando solo un 50% de los items planteados.
Aunque cabe destacar que los DV son significativamente mas conocedores de las normas
de trafico sobre la conduccidn sin permiso, que los conductores no infractores, por lo que
sugerimos que es debido a la experiencia de la detencion, el juicio y la sentencia por la

que fueron condenados. El género no influye en este conocimiento.

Sobre la percepcién de la gravedad de los factores de riesgo que causan los
accidentes, podemos concluir que los DV perciben con menor gravedad los factores de
riesgo relacionados con sus comportamientos delictivos (conduccion bajo la influencia
del alcohol/drogas y conduccion sin permiso). El género solo influye en el factor

“conduccion sin permiso” siendo las mujeres las que lo perciben més grave.

También los DV perciben menor peligrosidad en realizar la conducta infractora
de conducir bajo la influencia del alcohol y circular a velocidad excesiva frente al GC.

Sin embargo, perciben igual de peligrosa la conducta conduccion sin permiso.

Estos datos son coherentes con los obtenidos sobre los comportamientos
inadecuados e inseguros al volante como las violaciones a las normas e interpersonales
de los DV, siendo mayores en estos que en GC. Asimismo, también son mayores en los

hombres frente a las mujeres.

También queremos sefialar las correlaciones encontradas en las variables de
seguridad vial. Encontramos, como es evidente, que en el GC existe una correlacién

negativa entre el comportamiento Violaciones a las normas con la Percepcion de la
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gravedad global de los factores de riesgo que causan los accidentes (r= -.32; p<.01),
relacién que no existe en los DV (Ver Anexo Il, Tabla 117 y Tabla 118, paginas 315 y
316).

Si pretendemos clasificar a los sujetos considerando variables de seguridad vial,
se hacen evidentes que la Percepcién de la peligrosidad alcohol/drogas y de los
comportamientos inadecuados e inseguros, las Violaciones a las normas y los Lapsus, son

los aspectos que mejor nos permiten discriminar mejor entre los DV y el GC.

Variables psicoldgicas

En lo que respecta a la personalidad, podemos concluir que los DV son mas
inestables emocionalmente y extravertidos que los conductores no infractores; las
mujeres, en general, destacan en Extraversion, Apertura y Cordialidad frente a los
hombres. Sin embargo, las mujeres no infractoras son mas neuréticas que los hombres no
infractores, ocurriendo lo contrario con las mujeres y hombre delincuentes. Ademas, los
DV podrian poseer trastornos de personalidad como el Paranoide, Disocial, Impulsivo,
Limite y Ansioso, influyendo el género, mayor en hombres, en el segundo, tercero y
cuarto trastorno citado.

Se concluye que los DV poseen mas sintomatologia del TDAH que el GC, v,
ademas, poseen indicios de padecer el trastorno un 11.1% de los DV, no influyendo el

género.

Un dato muy destacable e importante para esta investigacion es que los DV son
grandes consumidores de alcohol y segun las pruebas realizadas, pueden presentar un
trastorno por consumo de sustancias mas de la mitad (55.8%) de estos, de los cuales un
37% podrian caracterizarse por “dependencia alcohdlica”. Ademas, los porcentajes
aumentan cuando analizamos el patrén de “dependencia” a las drogas en general. Por lo
que concluimos que ademas del alcohol, el consumo de otras drogas esta presente en los

delincuentes viales estudiados. EI género no influye en los patrones de consumos.

Si pretendemos diferenciar a los sujetos considerando las variables psicolégicas,
se hacen evidentes las dimensiones de personalidad (Neuroticismo, Cordialidad y

Escrupulosidad), los trastornos de personalidad (Disocial, Paranoide y Limite) y el
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consumo de alcohol. Con mayor peso son el TP Disocial y el consumo de alcohol, las

variables que nos permiten discriminar mejor entre los DV y el GC.

Finalizamos este apartado prestando atencion a las correlaciones de las variables
de seguridad vial con las psicoldgicas, observando que los DV, los comportamientos
inseguros (DBQ) presentan correlaciones positivas con los TP Disocial e Impulsivo, el
consumo de alcohol y el TDAH, con p<.001 en la mayoria de los comportamientos. Sin
embargo, lo hacen de forma negativa, con la Cordialidad y Escrupulosidad, siendo
coherentes estas relaciones (Ver Anexo Ill, Tabla 121 y Tabla 122, paginas 319 y 320).
La mayoria de estas correlaciones presentan coeficientes mas altos y con significacion de

p<.001 en los DV frente a el GC, o estos Ultimos no presentan correlacion.

De las evidencias anteriores, llegamos a la conclusion de que los DV se
caracterizan por desarrollar mas comportamientos inadecuados e inseguros al volante, ser
mas inestables emocionalmente, menos cordiales y escrupulosos, desarrollan conductas
asociadas a los TP Disocial e Impulsivo, al TDAH; y presentan consumos de alcohol
irresponsables y problemaéticos para conduccion de vehiculo y para la salud.

4.3.3. Conclusiones especificas sobre las comparaciones entre los
DV en funcion de la reincidencia y de la tipologia delictiva

A continuacién, se describen las conclusiones sobre las comparaciones entre los
propios DV, por una parte, se detallaran en funcion de la reincidencia (reincidente y no
reincidente, en seguridad vial) y, seguidamente, en funcion de la tipologia delictiva
(conduccidn bajo la influencia del alcohol/drogas y conduccion sin permiso).

Aspectos criminolégicos

En primer lugar, se concluye que, dentro de la tipologia delictiva, la reincidencia

es similar.

Sobre la perdida anterior de puntos en el permiso de conducir (infracciones
administrativas), dentro de los reincidentes (un 23% del total de DV), son mas los sujetos
infractores administrativos respecto a los no reincidentes. Este hallazgo nos muestra que
los reincidentes viales poseen una actitud reiterada en la realizacion de conductas

prohibidas al volante tanto de caracter administrativo como penal, lo que hace sospechar
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de que posean un TP Disocial o Impulsivo. Sin embargo, no se diferencian cuando

comparamos por tipologia delictiva.

Ademas, los reincidentes presentan mas sujetos con antecedentes penales de otra
naturaleza, pero sin diferencias significativas frente a los no reincidentes. Conclusiones
parecidas por tipologia: los delincuentes por conduccion sin permiso presentan mas
antecedentes frente a los delincuentes por conduccion bajo la influencia del
alcohol/drogas, pero sin significacion.

Los DV reincidentes si que conocian que su conducta era delictiva,
diferenciandose de los DV no reincidentes, como era de esperar debido al aprendizaje

previo. Sin embargo, la tipologia delictiva no se relaciona con dicho conocimiento.

La reincidencia no se relaciona con la autopercepcion de que la conducta delito es
peligrosa ni tampoco con el tramo de la semana cuando se produjo la detencion. Sin
embargo, los delincuentes por conduccion bajo la influencia del alcohol/drogas si que
autoperciben como peligrosa su conducta frente a los delincuentes por conduccion sin
permiso, asi como sus detenciones han sido mas frecuentemente en fin de semana que de

lunes a viernes.

A continuacion, vamos a describir las conclusiones en relacion con los objetivos
especificos, extraidos del segundo objetivo general, que quedaron pendientes en la
discusion, al no encontrase literatura cientifica al respecto. Se trata pues de los objetivos
especificos segundo y tercero: evaluar y comparar un conjunto de aspectos relacionados
con la seguridad vial y variables psicologicas, entre los DV en funcion de la reincidencia

vial y de la tipologia delictiva.

Aspectos sobre seguridad vial

Sobre el conocimiento de la norma es similar en todos los DV, excepto los
reincidentes, que son significativamente méas conocedores en dos de las normas relativas
al consumo de sustancias en la conduccion (tasa delictiva de alcoholemia 0.60 mg/l en
aire y presencia de drogas en el organismo) frente a los no reincidentes. Igualmente ocurre
si comparamos por tipologia delictiva, los delincuentes por conduccion bajo la influencia
del alcohol/drogas son mas conocedores que los delincuentes por conduccidn sin permiso,
en dos normas relativa a la tasa de alcoholemia (0.60 mg/l y 0.25 mg/l en aire). Esto puede
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ser debido a su repetida experiencia con la justicia puesto que el delito mas numeroso

presente en este estudio es la conduccidn bajo la influencia del alcohol/drogas.

La percepcién de gravedad de los factores riesgo que causan los accidentes, la
percepcion de peligrosidad de las conductas infractoras y los comportamientos
inadecuados e inseguros al volante, son similares y no se relacionan con la reincidencia

ni con la tipologia delictiva.

Por lo tanto, concluimos que, en las valoraciones sobre los aspectos en seguridad
vial se asemejan todos los DV, excepto en el conocimiento de normas relativas a las tasas

de alcoholemia y presencia de drogas en el organismo.

Variables psicoldgicas

Sobre las dimensiones de personalidad, concluimos que los DV no reincidentes
son mas cordiales y abiertos a la experiencia que los reincidentes; sin embargo, si

comparamos por tipologia delictiva, todos los DV son similares.

Cuando exploramos la presencia de posibles trastornos de personalidad, son mas
sujetos en el grupo de reincidentes los que presentan sintomas de TP Paranoide y Disocial,
con diferencia frente a los no reincidentes; ademas de que sus puntuaciones son también
mas altas en TP Disocial e Impulsivo. Pero cuando comparamos por tipologia, son mas
los sujetos del grupo de delincuentes por conduccion sin permiso los que presentan
sintomatologia del TP Disocial ademas de puntuaciones mas altas en TP Paranoide. Por
lo tanto, el DV reincidente y el de conduccion sin permiso, son los que presentan mas

problemas con los Trastornos de personalidad, en especial TP Disocial.

Sobre el consumo de sustancias, concluimos que el grupo de delincuentes por
conduccion bajo la influencia del alcohol/drogas, son los grandes consumidores de
alcohol/drogas, frente a los delincuentes por conduccion sin permiso, diferenciandose con
una significacion muy alta (<.001), presentando mas del 60% de sujetos del grupo de
delincuentes por conduccion bajo la influencia del alcohol/drogas, trastornos por
consumo de sustancias en las dos pruebas (alcohol y drogas en general). En suma, nos
enfrentamos con gran numero de personas al volante con problemas con el

alcohol/drogas.
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A continuacion, hacemos referencia al ultimo y cuarto objetivo especifico,
extraido del segundo objetivo general, donde se pretende conocer si las dimensiones de
personalidad, los trastornos de personalidad, el TDAH vy los trastornos por consumo de
sustancias, pueden predecir conductas infractoras al volante, en funcién de la reincidencia
y de la tipologia delictiva. Se concluye que cuando pretendemos clasificar a los DV en
funcién de la reincidencia, se hacen evidentes y nos permiten discriminar mejor los TP
Disocial y Paranoide, mas caracteristicos de los DV reincidentes; y la dimensién de
personalidad Apertura en los DV no reincidentes. Sin embargo, entre los grupos de DV
en funcion de la tipologia, las variables psicologicas que nos permiten discriminar mejor
son el consumo de alcohol y el TP Paranoide, siendo el consumo de alcohol caracteristico
en el DV por conduccién bajo la influencia del alcohol/drogas y el TP Paranoide

caracteristicos en los DV por conduccidn sin permiso.

4.4. Limitaciones

Este estudio presenta limitaciones en el tamafio de la muestra de DV en lo que se
refiere al género, debido a que en una gran mayoria de condenados son hombres, incluso
a nivel nacional. Por lo que, los datos sobre el analisis de la influencia del género deben
ser interpretados con la debida prudencia.

Otra de las limitaciones del estudio es la escasa bibliografia especifica sobre los
DV que asisten a los TBC en seguridad vial, por una parte, porque este tipo de condena
empez6 a imponerse no hace muchos afos; y, por otra, no se han encontrado
investigaciones sobre comparaciones en variables psicoldgicas y de seguridad vial de los
delincuentes condenados por tipologias delictivas dentro de este tipo de penas, y de su
posible reincidencia. Si que existe bibliografia acerca de conductores en general o de
infractores administrativos, incluso penales, pero en prision, con otras tipologias

delictivas viales mas graves o multirreincidencias, lo que provoca la privacion de libertad.

También es otra limitacion la exploracion de algunos aspectos criminoldgicos,
puesto que no se han extraido de bases de datos legales, sino de la informacion ofrecida
por los propios sujetos. Nos referimos a la reincidencia, pérdida de puntos en el permiso
de conducir, antecedentes de otra naturaleza o el tramo semanal cuando se produjo la

detencion.
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4.5. Propuestas

Creemos necesario sefialar que los resultados descriptivos de nuestra
investigacion tienen importantes implicaciones a nivel de “prevencion” de la
siniestralidad y de la delincuencia vial; asi como de “intervencién” con el propio

conductor.

Sobre la base de los resultados obtenidos, proponemos cambios legislativos
dirigidos hacia varias lineas de actuacion. Por una parte, revisar y modificar los protocolos
de exploracion, valoracion y comunicacion con el ambito de salud, en los centros de
reconocimiento de conductores, para poder detectar los problemas mentales graves, y, en
su caso, no habilitar al conductor con esa problematica. Y por otra, establecer medidas
para eliminar o cambiar el estado del conductor antes de ponerse al volante. Hay que tener
en cuenta, que antes de que una persona obtenga su permiso de conducir, es un momento
importante para establecer un sistema de deteccion de problemas a nivel de conducta,
como por ejemplo la impulsividad o un trastorno de personalidad determinado, asi como
los consumos de riesgo de alcohol y sustancias, puesto que muchos de los factores de
riesgo implicados en los accidentes y en las conductas delictivas viales, estan relacionadas
con estos problemas.

Asimismo, y al hilo de lo comentado, proponemos la revision y modificacion de
la legislacion relacionada con la conduccion bajo la influencia del alcohol u otras drogas,
dada la gravedad de los datos de conductores fallecidos y de los resultados obtenidos en

este estudio.

Por otra parte, proponemos cambios en las estrategias de comunicacion a los
conductores y a la sociedad, para una mayor difusion de la informacion acerca de las
modificaciones legislativas en materia de seguridad vial que se van produciendo y, con
mas razon, si alcanzan normas tan importantes y necesarias como lo es el Cadigo Penal.
Es necesario que se conozca con exhaustividad la norma que hace referencia a aquello
que utilizamos; la mayoria de las personas conducen, de un modo u otro, con bicicleta,
ciclomotor, motocicleta, turismo, o cualquier otro automovil, bien para desplazarse por
ocio, trabajo, o por otros motivos. Es evidente que muchos conductores no conocen
muchos de los cambios y modificaciones que se van produciendo, como se ha

comprobado en nuestro estudio. Cabe recordar que, desde la UE (2016), recomiendan a
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los Estados miembros que se intensifique la labor coercitiva y que realicen esfuerzos para
hacer cumplir las normas de circulacion. Pero todo ello, tiene que ser compartido con la
ciudadania, que, en ocasiones, no recibe la informacion por los cauces adecuados, sino

una vez se le aplica el castigo.

Igualmente, también planteamos que las instituciones tomen medidas dirigidas al
ambito de la Educacién, ademas de la “reeducacion”, donde ya ha intervenido. ES curioso
observar que, con el Codigo de Circulacion de 1934, donde en su articulo 7 detalla que,
en las escuelas, el profesorado esta obligado a ensefiar a sus alumnos las reglas generales
de la circulacion y la conveniencia de su perfecta observancia. A partir de aqui,
proponemos institucionalizar asignaturas de seguridad vial en las escuelas, donde se
desarrollan los valores y los habitos relacionados con el respeto a la norma de trafico y a
la sensibilizacidn y conocimiento de los factores de riesgo involucrados en los accidentes
de tréfico, y que, ademas, muchos de ellos se relacionan con los adolescentes y jovenes
(alcohol, otras drogas, distracciones, utilizacion de los moviles y las redes sociales,
velocidad, toma de decisiones adecuadas, etc.). No debemos olvidar que una de las
principales causas de muerte en la poblacion joven son los accidentes de trafico. También

es la UE quien recomienda desarrollar actividades para la educacién en seguridad vial.

De la misma manera, es imprescindible cambios inminentes en la formacion de
conductores, donde se materialice la sensibilizacion y la formacion en la percepcién del
riesgo, factores de riesgo relacionados con las conductas infractoras, trabajar la toma de
decisiones y sus consecuencias, etc. Y no el simple recorrido normativo sobre la
sefializacion del trafico, también necesario, o del manejo escueto del vehiculo para
alcanzar el apto en el examen practico. Ademas, proponemos implantar procesos de
reciclaje para los conductores expertos, sobre las nuevas modificaciones legislativas,
sensibilizacion y sobre las cuestiones citadas anteriormente, puesto que estd comprobado,
como se explica en el marco tedrico, que con el paso del tiempo se produce un claro

deterioro en el conocimiento.

Y, por ultimo, debido a la existencia del gran nimero de condenados por delitos
contra la seguridad vial y a los resultados obtenidos en esta investigacion (problemas de
adicciones a sustancias, trastornos de personalidad, percepcion del riesgo, etc.), es
necesario seguir investigando y trabajando. Por lo que proponemos a las instituciones del

ambito administrativo, judicial y penitenciario relacionadas con la delincuencia vial y a
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otras que dispongan de medios sociales y comunitarios, que sumen sus trabajos y
esfuerzos para revisar y adaptar las medidas existentes de resocializacion y rehabilitacion
del delincuente vial condenado con penas menos graves, pero con los problemas
especificos comentados; es importante tener en cuenta que, en numMerosos casos, también

son infractores administrativos.

De esta manera, se trabajara desde la prevencion e intervencion en seguridad vial,
y, en consecuencia, en la prevencion de la siniestralidad vial. La vida y la integridad de

muchas personas depende de ello.
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ANEXO I. CUESTIONARIOS
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APARTADO A.l.
IDENTIFICADOR:

CUESTIONARIO DATOS SOCIO-DEMOGRAFICOS
1. Edad: afios

2. Sexo:
Hombre
Mujer

3. Nacionalidad:

4, Estado civil (marque la opcion actual):

Soltero/a/Separado/a/
Divorciado/a

Casado /En pareja

5. ¢Tiene hijos?

No
Si

6. Nivel de estudios:

Sin estudios

Primaria

Secundaria/ E.G.B.
Formacién Profesional
BUP/COU/Bachillerato
Universitarios Medios
Universitarios Superiores
Otros:

7. Actividad Laboral:

Estudiante
Trabajo por cuenta propia

Trabajo por cuenta ajena con
contrato indefinido

Trabajo por cuenta ajena con
contrato temporal

Desempleado
Jubilado / pensionistas
Otros
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8. ¢Por

CUESTIONARIO DATOS CRIMINOLOGICOS
qué delito estd cumpliendo actualmente la pena de trabajos en beneficio de la

comunidad?

Exceso de velocidad

Conducir con la tasa de alcoholemia o bajo la influencia del alcohol
Conducir bajo la influencia de drogas

Conducir tras haber perdido la vigencia del permiso por pérdida total de
puntos.

Conducir estando privado cautelar o definitivamente del permiso por
decision judicial

Conducir sin haber obtenido nunca el permiso o licencia de conduccion
Conducir teniendo permiso de otro pais, pero no estar homologado en Espafia
0 caducado.

Actos que originen riesgos para la circulacion

9. ¢Es el primer delito contra la seguridad vial?

10. (Ha

Si
No
perdido puntos de su permiso de conducir?

No

11. Ante

Si

riormente, ¢cometié algun delito de otra naturaleza, que no sea contra la

seguridad vial?

No.
Si.

12. ¢Sabia que la conducta que le llevo a la detencion estaba prohibida? Margue solo una
nativa:

alter

No, no lo sabia

Algo recordaba de cuando estudié para obtener el permiso, pero no
exactamente.

Si, algo sabia por television o prensa.

Si, algo sabia por otras personas que me informaron (amigos, familiares,
comparieros, etc.).

Si, pero pensaba que estaba prohibido como infraccion administrativa
(multas y pérdida de puntos).

Si, sabia que era delito, pero no tenia claro las tasas, las velocidades o el
motivo de conducir sin permiso.

Si, sabia que era delito penal.

13. ¢Cree que realizar la conducta que le llevd a la detencién podria ser peligrosa?

[INunca [JAlgunas veces  [Bastantes veces  [Siempre
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14. ;Cuando ocurrié la detencion?

De lunes a viernes
Fin de semana

CUESTIONARIO ASPECTOS RELACIONADOS CON LA SEGURIDAD
VIAL

15. ¢Sabria diferenciar entre las infracciones administrativas y las penales de tréafico?

[]si [ INo

Indique con una cruz si piensa que las siguientes conductas son una infraccion (Si
0 no) y el tipo, en caso de serlo:

Si, Si, No es
Administrativa | Penal | infraccién

16. Conducir a més de 90 km/h de la velocidad
que corresponde a una carretera fuera de la
ciudad.

17. Conducir un ciclomotor sin haber obtenido
nunca un permiso.

18. Conducir con presencia de drogas en el
organismo, sin ir bajo la influencia de la
droga.

19. Conducir con alcoholemia de mas de 0.25
mg/l en aire.

20. Conducir con alcoholemia de mas de 0.50
mg/l en aire.

21. Conducir a més de 60 km/h de la velocidad
que corresponderia a una via de ciudad o
poblacion.

22. Conducir un vehiculo a motor sin vigencia
del permiso de conducir, por haber perdido
los puntos.

23. Conducir un vehiculo a motor sin haber
obtenido nunca un permiso.

24. Conducir con alcoholemia de més de 0.60
mg/l en aire.
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25.

26.

217.

28.

Conducir a més de 80 km/h de la velocidad
que corresponderia a una via fuera de la
ciudad.

Conducir bajo la influencia de las drogas.

Conducir por ciudad a mas de 120 km/h.

Colocar en la via obstaculos imprevisibles o
sustraer o anular sefializacion de la via.

29. Segun su punto de vista, valore la gravedad, de 0 a 10, de los siguientes factores que
causan accidentes mortales, siendo 0 = menos grave y 10 = mas grave:

Velocidad excesiva.

Consumo de alcohol/drogas.

Incumplimiento de la norma (saltarse un stop o seméaforo rojo,
adelantamientos prohibidos, circular sin guardar distancias de seguridad,
etc.).

Distracciones, teléfono movil, despistes.

Suefo/fatiga.

Inexperiencia en la conduccion.

Conduccidn temeraria.

Conducir sin haber obtenido nunca un permiso o tenerlo sin vigencia por la
pérdida de puntos.

Bajo su punto de vista, valore de 0 a 10 la peligrosidad que percibe si un conductor
realiza estas conductas infractoras, siendo 0 = menos peligroso y 10 = muy peligroso:

01|23 |4 |5]|6 |7 |89 |10

30.

Coger un vehiculo después de tomar
una bebida alcohdlica.

31.

Conducir estando privado del
permiso de conducir por decision
judicial.

32.

Circular a velocidades que excedan
mas de 80 km/h los limites por
carreteras.

33.

Coger un vehiculo después de
consumir alguna droga (cocaina,
hachis, marihuana, éxtasis, otras).

34.

Conducir un turismo, motocicleta,
autobus, camidn, etc., sin haber
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obtenido nunca un permiso de
conducir.

35.

Coger el vehiculo después de
consumir bebidas alcohdlicas y con
una tasa de alcoholemia de més de
0,60 mg/l.

36.

Circular a velocidades que excedan
més de 60km/h los limites por ciudad.

37.

Conducir un turismo, moto, autobus,
camion, etc., teniendo el permiso de
conducir sin vigencia, por la pérdida
de puntos.

38.

Coger vehiculo después de consumir
bebidas alcoholicas y con una tasa de
alcoholemia de més de 0,25 mg/I.

39.

Conducir un ciclomotor sin haber
obtenido nunca un permiso de
conducir.

40.

Coger el vehiculo después de
consumir alcohol, con una tasa de
alcoholemia de més de 0,50 mg/I.
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APARTADO A.2.

DBQ

Todo el mundo comete algun error de vez en cuando al conducir. A continuacién, se
presentan algunas situaciones habituales al volante. Lea los enunciados e indique en la
hoja de respuestas CON QUE FRECUENCIA LE HAN OCURRIDO EN EL

ULTIMO ANO.
A B C D E
NUNCA POCAS ALGUNAS BASTANTES MUCHAS
VECES VECES VECES VECES

IT SITUACIONES C|D|E

1 | Chocar contra algo que no habia visto al dar marcha atras

2 | Tener la intencion de ir a un sitio (A) y darse cuenta de que se ha
equivocado y estd yendo a otro lugar al que suele ir con mas frecuencia

3 | Conducir después de haber bebido lo suficiente como para sobrepasar
el limite de alcoholemia permitido.

4 | Tomar una direccion equivocada en una rotonda o un cruce.

5 | Estar a punto de chocar con el coche que viene de frente cuando estaba
haciendo cola para girar a la izquierda.

6 | No darse cuenta de que habia peatones cruzando cuando ha girado hacia
una calle lateral.

7 | Tocar el claxon para manifestar su enfado a otro conductor.

8 | Olvidarse de mirar el retrovisor antes de iniciar la marcha o hacer una
maniobra

9 | Dar un frenazo o perder el control del vehiculo en una carretera
resbaladiza

10 | Salir de un cruce tan rapido que el conductor con prioridad se ha visto
obligado a frenar y dejarle paso.

11 | Hacer caso omiso del limite de velocidad en un &rea residencial.

12 | Accionar un mando (por ejemplo, el de los faros) cuando queria activar
otro (por ejemplo, el del limpiaparabrisas)

13 | Estar a punto de atropellar a un ciclista que no habia visto al girar a la
derecha,

14 | Saltarse una sefial de ceda el paso y estar a punto de chocar

15 | Intentar arrancar en tercera en un semaforo

16 | Intentar adelantar un vehiculo sin darse cuenta de que tenia puesto el
intermitente para girar.

17 | Enfadarse con otro conductor y perseguirlo con la intencion de decirle
cuatro verdades.

18 | Ha permanecido en un carril hasta el tltimo momento y luego ha tenido
que cambiarse bruscamente

19 | Olvidar donde dejo el coche en el aparcamiento.

20 | Adelantar por la derecha a un conductor lento.

21 | Acelerar mucho al arrancar en un semaforo para adelantar a otro
conductor.

22 | Pegarse tanto al vehiculo que iba delante que hubiera sido dificil frenar
a tiempo en caso de una emergencia.

23 | Saltarse un seméaforo que ya se habia puesto en rojo.

24 | Mostrar su hostilidad a los conductores con los que se ha enfadado.

25 | No recordar con claridad la carretera por la que acaba de pasar.
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26 | Subestimar la velocidad de un vehiculo que viene de frente al realizar
un adelantamiento.
27 | No respetar los limites de velocidad en la carretera.
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APARTADO B.1

CUESTIONARIOS VARIABLES PSICOLOGICAS

NEO FFI

INSTRUCCIONES

Por favor, antes de comenzar lea cuidadosamente estas instrucciones. Este
cuestionario consta de 60 frases. Lea cada frase con atencién y marque la alternativa
que refleje mejor su acuerdo o desacuerdo con ella. Marque el casillero de cada frase

con una Ccruz:

A si la frase es completamente falsa en su caso, si esta en total desacuerdo con ella

(nunca)

B si la frase es frecuentemente falsa en su caso, si estd en desacuerdo con ella (casi

nunca)

C si la frase es tan cierta como falsa, si no puede decidirse o si usted se considera neutral

en relacion con lo que se dice en ella (a veces)
D si la frase es frecuentemente cierta, si usted esta de acuerdo con ella (a menudo)

E si la frase es completamente cierta, si estd completamente de acuerdo (siempre)

No hay respuestas correctas ni incorrectas, y no se necesita ser un experto para
contestar a este cuestionario. Conteste de forma sincera y exprese sus opiniones de la

manera mas precisa posible.

Dé una respuesta a todas las frases. Si se equivoca o cambia de opinion, borre

completamente lo que haya y margue la opcion que mejor se ajuste a su manera de ser.
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A B C D E
En total desacuerdo. | En Neutral. A | Deacuerdo. | Totalmente de
Nunca. desacuerdo. veces. A menudo. | acuerdo. Siempre.

Casi nunca.

IT PREGUNTA A|B|C|D|E
1 | A menudo me siento inferior a los demas.
2 | Soy una persona alegre y animosa.
3 | A veces, cuando leo poesia o contemplo una obra de arte, siento una

profunda emocidn o excitacion.

4 | Tiendo a pensar lo mejor de la gente.

5 | Parece que nunca soy capaz de organizarme.

6 | Raravez me siento con miedo 0 ansioso.

7 | Disfruto mucho hablando con la gente.

8 | La poesia tiene poco o ningun efecto sobre mi.

9 | A veces intimido o adulo a la gente para que haga lo que yo quiero.

10 | Tengo unos objetivos claros y me esfuerzo por alcanzarlos de una forma
ordenada.

11 | A veces me vienen a la mente pensamientos aterradores.

12 | Disfruto en las fiestas en las que hay mucha gente.

13 | Tengo una gran variedad de intereses intelectuales.

14 | A veces consigo con artimafias que la gente haga lo que yo quiero.

15 | Trabajo mucho para conseguir mis metas.

16 | A veces me parece que no valgo absolutamente nada.

17 | No me considero especialmente alegre.

18 | Me despiertan la curiosidad las formas que encuentro en el arte y en la
naturaleza.

19 | Si alguien empieza a pelearse conmigo, yo también estoy dispuesto a
pelear.

20 | Tengo mucha auto-disciplina.

21 | A veces las cosas me parecen demasiado sombrias y sin esperanza.

22 | Me gusta tener mucha gente alrededor.

23 | Encuentro aburridas las discusiones filosoficas.

24 | Cuando me han ofendido, lo que intento es perdonar y olvidar.

25 | Antes de emprender una accién, siempre considero sus consecuencias.

26 | Cuando estoy bajo un fuerte estrés, a veces pienso que me voy a
desmoronar.

27 | No soy tan vivo ni tan animado como otras personas.

28 | Tengo mucha fantasia.

29 | Mi primera reaccion es confiar en la gente.

30 | Trato de hacer mis tareas con cuidado, para que no haya que hacerlas
otra vez.

31 | A menudo me siento tenso e inquieto.
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A B C D E
En total desacuerdo. | En Neutral. A | De Totalmente de
Nunca. desacuerdo. Veces. acuerdo. A | acuerdo. Siempre.
Casi nunca. menudo.

IT | PREGUNTA A|B|C|D|E
32 | Soy una persona muy activa.
33 | Me gusta concentrarme en un ensuefio o fantasia y, dejandola crecer y

desarrollarse, explorar todas sus posibilidades.
34 | Algunas personas piensan de mi que soy frio y calculador.
35 | Me esfuerzo por llegar a la perfeccion en todo lo que hago.
36 | A veces me he sentido amargado y resentido.
37 | En reuniones, por lo general prefiero que hablen otros.
38 | Tengo poco interés en andar pensando sobre la naturaleza del universo

o0 de la condicion humana.
39 | Tengo mucha fe en la naturaleza humana.
40 | Soy eficiente y eficaz en mi trabajo.
41 | Soy bastante estable emocionalmente.
42 | Huyo de las multitudes.
43 | A veces pierdo el interés cuando la gente habla de cuestiones muy

abstractas y teoricas.
44 | Trato de ser humilde.
45 | Soy una persona productiva, que siempre termina su trabajo.
46 | Rara vez estoy triste o deprimido.
47 | A veces reboso felicidad.
48 | Experimento una gran variedad de emociones o sentimientos.
49 | Creo que la mayoria de la gente con la que trato es honrada y fidedigna.
50 | En ocasiones primero actlio y luego pienso.
51 | A veces hago las cosas impulsivamente y luego me arrepiento.
52 | Me gusta estar donde esta la accion.
53 | Con frecuencia pruebo comidas nuevas o de otros paises.
54 | Puedo ser sarcastico y mordaz si es necesario.
55 | Hay tantas pequefias cosas que hacer que a veces lo que hago es no

atender a ninguna.
56 | Es dificil que yo pierda los estribos.
57 | No me gusta mucho charlar con la gente.
58 | Rara vez experimento emociones fuertes.
59 | Los mendigos no me inspiran simpatia.
60 | Muchas veces no preparo de antemano lo que tengo que hacer.
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APARTADO B.2

IPDE DE LORANGER

En las paginas que siguen se encuentran unas afirmaciones que se refieren a su manera
de ser y comportarse, asi como a la manera que tiene de pensar sobre ciertas cuestiones.

El objetivo que persigue este cuestionario es conocer qué tipo de persona ha sido usted

en los Ultimos cinco afos.

Por favor, no deje ningun item sin contestar. Si no esta seguro de una respuesta,

seleccione la opcion V (verdadero) o F (falso) que mas se acerque a la respuesta que

usted considera que es correcta.

Si la respuesta a un item considera que es verdadera, rodee con un circulo la letra V; si

considera que es falsa, rodee con un circulo la letra F.

Por favor, sea sincero, en sus respuestas.

. Normalmente disfruto y exprimo las diversiones que da la vida.

<

. Reacciono bien cuando alguien me ofende.

<

. Me preocupo por los pequefios detalles

. Puedo decidir qué tipo de persona quiero ser.

. Muestro mis sentimientos y asi los ve todo el mundo.

. Dejo que otros tomen por mi las decisiones mas importantes.

. Normalmente me siento tenso o nervioso.

. Casi nunca me enfado.

. Llevo las cosas hasta el final para impedir que las personas me dejen

10.

Soy una persona muy cauta

11.

Me han detenido

12.

Los demas piensan que soy una persona fria y distante

13.

Me veo envuelto en relaciones muy intensas, pero no duran.

14.

La mayoria de las personas son justas y honestas conmigo

15.

Encuentro dificil mostrar mi desacuerdo con las personas de las que dependo

16.

Me siento torpe o fuera de lugar en las situaciones sociales

17.

Me dejo llevar demasiado por lo que pasa a mi alrededor

18.

Normalmente me siento mal cuando hago dafio o trato mal a alguien

<| <| <| <] <| <| < <] < <] < <] < <] < <
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19.

Discuto, incluso a gritos, cuando los demas intentan impedirme hacer lo que quiero

20.

A veces he rechazado quedarme en un trabajo aun cuando se esperaba que lo hiciera

21.

Muestro a los deméas mi reaccion cuando soy alabado o criticado

22,

He tenido rencores que han durado afios

23.

Paso demasiado tiempo intentando hacer las cosas de forma perfecta

24,

Con frecuencia la gente se rie de mi a mis espaldas

25.

He amenazado con suicidarme y me he causado lesiones a propdsito

26.

Mis sentimientos son como el tiempo que hace, siempre estan cambiando

217.

Batallo por mis derechos, incluso cuando hacerlo moleste a los demas

28.

Me gusta vestirme de modo que Ilame la atencion de la gente

29.

Mentiré o estafaré a alguien si eso sirve para lograr mis propo6sitos

30.

Mantengo un plan aunque no obtenga resultados de forma inmediata

31.

Tengo pocos deseos, 0 ninguno, de practicar el sexo con nadie

32.

Los demas piensan que soy demasiado estricto con las reglas y normas

33.

Normalmente me siento incomodo o indefenso cuando estoy solo

34.

No me comprometo con las personas hasta que estoy seguro de que les gusto

35.

Prefiero ser el centro de atencion de los demas

36

. Creo que mi pareja podria serme infiel

37.

Algunas veces me enfado tanto que rompo o tiro cosas al suelo

38.

He tenido amigos/as intimos/as que lo han sido durante mucho tiempo

39.

Me preocupa mucho no caerle bien a la gente

40.

Con frecuencia me siento “vacio/a” por dentro

41

. Trabajo tanto que no tengo tiempo para nada mas

42.

Me preocupa quedarme solo/a y tener que cuidar de mi mismo/a

43.

Muchas cosas que no les preocupan a casi nadie, a mi me parecen peligrosas

44.

Tengo fama de ser un/a ligén/a

45,

Pido favores a personas de las que dependo mucho

46.

Prefiero actividades que pueda hacer yo solo/a

47.

Me enfado y me veo envuelto en peleas

48.

Los demas piensan que soy demasiado “tenso/a” o formal

49.

A menudo busco consejo o confirmacion de las decisiones cotidianas

50.

Prefiero estar solo/a que mal acompafiado/a

51.

Me resulta muy facil meterme en problemas

<| <] <] <] <[ <] <] <] < < < < < <K K< K< <L (KL (&K< (<KL (<KL <Kk <
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52.

Estoy convencido de que hay una conspiracion detras de muchas de las cosas que pasan en el mundo

53.

Suelo estar enfurrufiado/a

54,

Me es dificil acostumbrarme a hacer las cosas de siempre de otro modo.

55.

La mayoria de la gente piensa que soy una persona rara

56.

Asumo riesgos y hago cosas temerarias

57.

Todo el mundo necesita uno o dos amigos/as para ser feliz

58.

Me interesan mas mis propios pensamientos que lo que pasa a mi alrededor

59.

Normalmente intento que los demas hagan las cosas a mi manera.

<| <| <] <| <] <| <] <
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APARTADO B.3

Escala TDAH Adultos

Marque la casilla que mejor describe la manera en que se ha sentido y comportado
en los ultimos 6 meses.

A B C D E
NUNCA RARA VEZ ALGUNAS CON MUY
VECES FRECUENCIA FRECUENTEMENTE
SITUACIONES A|B

1. ¢Con cuénta frecuencia tienes problemas para terminar los detalles finales de
un proyecto, una vez que las partes mas dificiles fueron concluidas?

2. ¢Con cuénta frecuencia tienes dificultad para tener las cosas en orden
cuando tienes que hacer una tarea que requiere organizacion?

3. ¢Con cuénta frecuencia tienes problemas para recordar reuniones de trabajo
u otras obligaciones?

4. ;{Cuéndo tienes una tarea que requiere mucha concentracion, con cuanta
frecuencia evitas o retrasas empezarla?

5. ¢Con cuénta frecuencia mueves o retuerces tus manos o pies cuando
estas sentado por mucho tiempo?

6. ¢Con cuénta frecuencia te sientes sobre-activo e impulsado a hacer
cosas, como si te moviera un motor?
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APARTADO B.4

AUDIT

En el siguiente cuestionario sefiale la respuesta que se acerque mas a su forma de
consumo de bebidas alcohdlicas.

1. ¢Con qué frecuencia consume alguna bebida alcohdlica?
a) Nunca.
b) Una o menos veces al mes.
c) 2 a4 veces al mes.
d) 2o 3 veces alasemana.
e) 4 0 mas veces a la semana.

2. ¢Cuéntas bebidas alcohdlicas consume normalmente los dias que bebes?
a) lo2
b) 304.
c) 506.
d) 7a0.
e) 10 o mas.

3. ¢Con qué frecuencia se toma 6 0 mas bebidas alcohdlicas en una sola ocasion?
a) Nunca.
b) Menos de una vez al mes.
¢) Mensualmente.
d) Semanalmente.
e) A diario o casi a diario.

4. ¢Con que frecuencia, en el curso del Gltimo afio, ha sido incapaz de parar de beber una
vez que habia empezado?
a) Nunca.
b) Menos de una vez al mes.
c) Mensualmente.
d) Semanalmente.
e) A diario o casi a diario.

5. ¢Con que frecuencia, en el curso del ultimo afio, no pudo cumplir con sus obligaciones
porque habia bebido?
a) Nunca.
b) Menos de una vez al mes.
c) Mensualmente.
d) Semanalmente.
e) A diario o casi a diario.

6. ¢Con qué frecuencia, en el curso del altimo afo, ha necesitado beber en ayunas para
recuperarse después de haber bebido mucho el dia anterior?
a) Nunca.
b) Menos de una vez al mes.
¢) Mensualmente.
d) Semanalmente.
e) A diario o casi a diario.
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7. ¢Con qué frecuencia, en el curso del ultimo afio, ha tenido remordimientos o
sentimientos de culpa después de haber bebido?
a) Nunca.
b) Menos de una vez al mes.
c) Mensualmente.
d) Semanalmente.
e) A diario o casi a diario.

8. ¢Con qué frecuencia, en el curso del ultimo afio, no ha podido recordar lo que sucedid
la noche anterior porque habias estado bebiendo?
a) Nunca.
b) Menos de una vez al mes.
¢) Mensualmente.
d) Semanalmente.
e) A diario o casi a diario.

9. ¢Usted o alguna otra persona han resultado heridos porque habias bebido?
a) No.
b) Si, pero no en el curso del dltimo afio.
c) Si, en el ultimo afio.

10. ¢Algun familiar, amigo, médico o profesional sanitario han mostrado preocupacion
por su consumo de bebidas alcohdlicas, o le han sugerido que deje de beber?
a) No.
b) Si, pero no en el curso del dltimo afio.
c) Si, enel dltimo afio
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APARTADO B.5

CADS

Conteste si 0 no, a las preguntas siguientes:

EN ESTOS ULTIMOS 12 MESES, USTED....

NO

1. Ha notado una necesidad de tomar cantidades crecientes de la droga o alcohol para
conseguir el efecto deseado.

2. El efecto que le producia tomar las mismas cantidades de droga o alcohol, ha
disminuido claramente con el consumo continuado.

3. Se encuentra mal cuando o tiene sintomas desagradables de malestar debido a la
reduccion del consumo de la droga o el alcohol.

4. Cuando se encuentra mal, tiene dificultades para trabajar, estudiar o relacionarse, o
cualquier otra actividad que de normal realice.

5. Si toma la misma droga o parecida, o alcohol, esos sintomas desagradables
desaparecen.

6. La droga o alcohol, la toma cada vez con mas frecuencia y en mayores cantidades o
durante un periodo mas largo de lo que inicialmente pretendia.

7. Tiene un deseo persistente o esfuerzos de controlar e interrumpir tomar la droga o el
alcohol.

8. Emplea mucho tiempo en actividades relacionadas con el consumo de la droga o
alcohol.

9. Ha reducido o abandonado importantes actividades sociales, laborales o recreativas
debido al consumo de la droga o el alcohol.

10. Continda consumiendo la sustancia a pesar de saber que puede tener problemas
psicolégicos o fisicos.

11. Repite el consumo de la droga o el alcohol, aunque incumpla las obligaciones en el
trabajo, escuela o casa.

12. Consume la droga o el alcohol en situaciones en las que el hacerlo es fisicamente
peligroso (conducir, manejar una maquina, etc.).

13. Ha tenido problemas legales repetidos relacionados con la droga o el alcohol.

14. Consume de forma continuada de la droga o el alcohol a pesar de tener problemas
sociales continuos, o problemas interpersonales por los efectos de la sustancia.

MUCHAS GRACIAS POR SU COLABORACION
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ANEXO Il. TABLAS DE ESTADISTICOS DE
LOS ANALISIS COMPARATIVOS
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Tabla 90

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Nivel de
conocimiento de las diferencias entre infraccion administrativa y penal*DV y GC

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.

Nivel de conocimiento 2,077 1 298 ,151

Tabla 91

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcién
global de la gravedad factores de riesgo*delincuentes viales y grupo control

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.

Puntuacién Global 3.528 1 267 ,061

Tabla 92

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcion de
la gravedad por factor de riesgo*delincuentes viales y grupo control

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Velocidad excesiva 13,730 1 274 ,000
Conduccion alcohol/drogas 14,235 1 272 ,000
Incumplimiento de normas 16,235 1 273 ,000
Distracciones 20,963 1 272 ,000
Suefio/fatiga 7,944 1 273 ,005
Inexperiencia en la 2581 1 273 109
conduccion ' '
Conduccion temeraria 064 1 274 ,800
Conduccion sin permiso 772 1 272 ,380

Tabla 93

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene.
Percepcion de la peligrosidad de conductas infractoras al volante por
tipologias*DV'y GC

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Velocidad Excesiva 10,937 1 199 ,001
Conduccidn sin permiso 31,704 1 200 ,000
Conduccién bajo los 18,289 1 200 000

efectos alcohol/drogas
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Tabla 94

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene.
Comportamientos inadecuados e inseguros durante la conduccion *DV y GC

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Violaciones Normas 9,670 1 298 ,002
Violaciones Interpersonales 14,148 1 298 ,000
Errores ,000 1 298 ,985
Lapsus 2,586 1 298 ,109

Tabla 95

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene.
Dimensiones de personalidad*DV y GC

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Neuroticismo ,135 1 298 714
Extraversion ,429 1 298 ,513
Apertura ,919 1 298 ,339
Cordialidad ,915 1 298 ,340
Escrupulosidad 423 1 298 ,516

Tabla 96

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene.
Trastornos de Personalidad*DV y GC

Estadistico de Levene  gl1 gl2 Sig.
TP Paranoide 9021 1 298 003
TP Esquizoide 036 1 298 849
TP Disocial 39,032 1 298 ,000
TP Impulsivo 14,572 1 298 ,000
TP Limite 4,061 1 298 ,045
TP Histridnico 3657 1 298 057
TP Anancéstico 102 1 298 749
TP Ansioso ,000 1 298 ,986
TP Dependiente 1.087 1 298 298
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Tabla 97

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Puntuacién
TDAH*DVy GC

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Puntuacion TDAH ,132 1 298 717

Tabla 98

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Puntuacion
consumo alcohol *DV y GC

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.

Puntuacién consumo alcohol 17,590 1 298 ,000

Tabla 99

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Nivel de
conocimiento de las diferencias entre infraccion administrativa y penal*tipo DV
reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Nivel de conocimiento 2,514 1 191 114

Tabla 100

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcion
global de la gravedad factores de riesgo* tipo DV reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Puntuacion Global .014 1 170 ,905

Tabla 101

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcion de
la gravedad factores de riesgo*tipo DV reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Velocidad excesiva 641 1 174 425
Conduccion alcohol/drogas 387 1 172 535
Incumplimiento de normas 406 1 173 525
Distracciones 985 1 173 322
Suefio/fatiga 020 1 173 887
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Inexperiencia en la 490 1

s 174 ,485
conduccion
Conduccién temeraria 088 1 174 767
Conduccidn sin permiso 080 1 173 323
Tabla 102

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcidn de
la peligrosidad de conductas infractoras al volante por tipologias*tipo DV
reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Velocidad Excesiva ,040 1 196 ,843
Conduccién sin permiso ,219 1 197 ,640
Conduccién bajo los 743 1 197 390

efectos alcohol/drogas

Tabla 103

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene.
Comportamientos inadecuados e inseguros durante la conduccidon*tipo DV
reincidente y no reincidente

Estadistico De Levene Gl1 Gl2 Sig.
Violaciones Normas ,823 1 197 ,365
Violaciones Interpersonales 4,153 1 197 ,053
Errores ,233 1 197 ,630
Lapsus ,125 1 197 124

Tabla 104

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene.
Dimensiones de personalidad*tipo DV reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Neuroticismo ,315 1 197 ,575
Extraversion ,410 1 197 ,523
Apertura ,349 1 197 ,555
Cordialidad ,240 1 197 ,625
Escrupulosidad ,092 1 197 ,762
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Tabla 105

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene.
Trastorno de personalidad*tipo DV reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
TP Paranoide ,513 1 197 474
TP Esquizoide 1,354 1 197 ,246
TP Disocial 2,284 1 197 ,132
TP Impulsivo ,198 1 197 ,657
TP Limite ,913 1 197 ,340
TP Histriénico 2,507 1 197 ,115
TP Anancéstico 1,090 1 197 ,298
TP Ansioso 1,317 1 197 ,252
TP Dependiente 764 1 197 ,383

Tabla 106

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Puntuacion
Global TDAH*tipo DV reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Puntuacion TDAH 1,057 1 197 ,305

Tabla 107

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Suma
puntuacion consumo alcohol*tipo DV reincidente y no reincidente

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.

Puntuacién consumo alcohol 2,118 1 197 147

Tabla 108

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Nivel de
conocimiento de las diferencias entre infraccion administrativa y penal*tipologia
delictiva CAy CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Nivel de conocimiento 11,439 1 197 ,001
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Tabla 109

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcion
global de la gravedad factores de riesgo* tipologia delictiva CA y CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Puntuacion Global ,053 1 170 ,818

Tabla 110

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcidn de
la gravedad factores de riesgo™* tipologia delictiva CAy CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Velocidad excesiva 2,909 1 174 ,090
Conduccién alcohol/drogas 1,430 1 172 ,233
Incumplimiento de normas 5,236 1 173 ,023
Distracciones ,982 1 173 ,323
Suefio/fatiga ,941 1 173 ,333
et L
Conduccion temeraria ,020 1 174 ,888
Conduccién sin permiso 1,595 1 173 ,208

Tabla 111

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Percepcion de la
peligrosidad de conductas infractoras por tipologias*tipologia delictiva CAy CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Velocidad Excesiva 2,193 1 196 ,140
Conduccidn sin permiso ,526 1 197 ,469
Conduccién bajo los efectos 002 1 197 064

alcohol/drogas

Tabla 112

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Comportamientos
inadecuados e inseguros durante la conduccion *tipologia delictiva, CAy CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Violaciones Normas ,658 1 197 ,418
Violaciones Interpersonales 3,288 1 197 ,071
Errores ,157 1 197 ,693
Lapsus 211 1 197 ,646
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Tabla 113

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Dimensiones de
personalidad*tipologia delictiva, CAy CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Neuroticismo ,808 1 197 ,370
Extraversion 1,883 1 197 172
Apertura 1,981 1 197 ,161
Cordialidad 467 1 197 ,495
Escrupulosidad 1,877 1 197 172

Tabla 114

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Trastorno de
personalidad*tipologia delictiva, CAy CSP

Estadistico de Levene  gl1 gl2 Sig.
TP Paranoide 079 1 197 780
TP Esquizoide 1,009 1 197 316
TP Disocial 149 1 197 700
TP Impulsivo ,030 1 197 ,862
TP Limite 2,243 1 197 ,136
TP Histriénico 3,038 1 197 ,083
TP Anancastico 388 1 197 534
TP Ansioso ,015 1 197 ,904
TP Dependiente 210 1 197 647

Tabla 115

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Puntuacion
Global TDAH* tipologia delictiva, CAy CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
Puntuaciéon TDAH 1,926 1 197 ,167

Tabla 116

Prueba de Homogeneidad de varianzas mediante la prueba Levene. Suma
puntuacion consumo alcohol™* tipologia delictiva, CAy CSP

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.

Puntuacién consumo alcohol 776 1 197 ,379
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ANEXO I1l. TABLAS DE CORRELACIONES
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Tabla 117

Correlaciones entre las variables relacionadas con la seguridad vial en el DV (N=199)

Iy Perc. Perc.
; Percepcion FR FR FR FR FR Perc. - - . . . .
DV N'thl Global Velocidad | Alcohol/ | Incumpl. .FR Suefio/ e . . Sin Peligr. Pel'lgr. sellan, | el VhelpsmEs Errores | Lapsus
conocim. R e . Distracc. fati Inexper. | Temeraria " : sin alcohol/ Normas Interpersonales
ga normas atiga permiso | velocidad -
permiso Drogas

Nivel conocim.
Perc. Global FR 13
FR Velocidad A1 52"
R 19° | 57 42
Alcohol/drogas ) ) )
FR . -
Incumplimiento 03 66 12 24
FR - - ok . sk
Distracciones 21 65 31 34 A7
FR Suefio/fatiga .08 70" 277 37 A8 .56
FR Fkk Kk Fekk Kk Fkk Kk
Inexperiencia -.01 .70 .35 .28 .36 .30 43
FR Temeraria .06 .68 37 22" 407 .33 427 427
FR Sin permiso A1 58" .08 229" 26" 16* 12 .34 .36
Perc. ek *ox
Peligr.velocidad .26 13 .10 .23 .06 .03 .07 .07 -11 13
Perc. Peligr. sin *x - *x * - .
permiso .23 .30 .07 .24 .18 10 -.02 10 .16 .53 41
Perc. Peligr. - - - * o * ok - .
alcohol/drogas .33 .33 A5 43 .18 .19 .16 14 .06 .34 49 .61
Violaciones *x
NOIES -.07 -.06 -11 -.0 -.02 -.07 -.01 -.07 -.06 -.04 -.06 =21 -11
Violaciones .
Interpersonales -.01 A1 .03 .05 .04 .08 .09 12 12 -.01 -.09 -.13 -.06 46
Errores -.15" -.05 -.15" .06 -11 -.02 .00 -.00 -.05 -.00 -.03 -.14" -.01 45" .35
Lapsus .09 .00 -.14 -.07 -.02 .01 -.05 -12 -.02 -.05 .06 -.05 -.03 27 18" 37

Nota: Abreviaturas; DV: Delincuente vial; FR: Factor de riesgo.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.
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Tabla 118

Correlaciones entre las variables relacionadas con la seguridad vial en el GC (N=101)

- Perc. Perc.
. Percepcion FR FR FR FR FR Perc. - - . . . .
Nivel - FR ~ FR FR . . Peligr. Peligr. Violaciones Violaciones
GC conocim. GFIgbaI Velom_dad AlEsmnl | el Distracc. Sugno/ Inexper. | Temeraria Sm. Pellgr. sin alcohol/ Normas Interpersonales SIS Lapss
excesiva droga normas fatiga permiso | velocidad -
permiso Drogas

Nivel conocim.
Perc. Global FR .16
FR Velocidad .02 33"
FR A1 417 .07
Alcohol/drogas
FR 14 577 397 .08
Incumplimiento
FR -.01 617 15 16 48"
Distracciones
FR Suefio/fatiga .08 617" .05 223" 357 | B2
FR .04 76" .09 15 23" | 47T | 42
Inexperiencia
FR Temeraria 23" 37 17 28" 30" 267 | 29" | 49"
FR Sin permiso 20" 78" .08 .28 28" 22" 287 | 61 57
Perc. 19 -.01 -.02 -.09 .09 -.02 .05 -.08 -.04 .08
Peligr.velocidad
Perc. Peligr. sin A7 28™ -.01 .00 20" 22" .08 A7 35" .30™ A7
permiso
Perc. Peligr. .02 417 .20 25" .39 34" .18 a7 31 27 317 | .35
alcohol/drogas
Violaciones -.05 -.32" -.08 -11 -30™ | -39™ |-38™| .18 -14 -14 -.06 -12 -14
Normas
Violaciones .08 -.03 .02 .08 -.07 -.01 -.10 .07 .06 -.04 .00 .06 .02 427
Interpersonales
Errores -.03 -12 .10 -.07 -.07 -.09 -.07 -.04 -.20" -.18 -.02 -17 -.02 53" 27
Lapsus .01 .03 A1 -.00 .040 .16 0.11 -.02 .01 -14 -.13 -.20" -.00 317 20" 417

Nota. Abreviaturas: GC: Grupo control; FR: Factor de riesgo.
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001
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Tabla 119

Correlaciones entre las variables psicologicos en el DV (N=199)

- - A - TP TP TP TP TP TP TP TP TP Consumo
bV NETER D) | [BURERID | APSIE || Gl SSETEE Paranoide | Esquizoide | Disocial | Impulsivo | Limite | Histrionico | Anancastico | Ansioso | Dependiente TDAH alcohol
Neuroticismo
Extraversion -32
Apertura -.10 307
Cordialidad B P 13
Escrupulosidad - 47 .38 25" 347
TP Paranoide .05 -.10 A3 -11 -.04
TP Esquizoide 15% =22 .08 =22 -.15" 25"
TP Disocial 27 -.03 -.07 -317 -3 .10 A7
TP Impulsivo .36 -.06 -.03 =37 -.36™" .18™ A2 427
TP Limite 40" -12 -.10 -.16" -.20™" .18" 347 147 28"
TP Histri6nico 35" 12 10 -.05 -.25™ .06 16" 25" 229" 437
TP * . ok ok * "
Anancéstico 13 -.06 14 -.10 .20 21 .22 .06 14 15 14
TP Ansioso AT =37 .02 -.16" -27 207 27 217 .36 397 | .31 26"
TP sk — . - * ek . sk - - ek -
Dependiente .38 -.29 -.22 .0 -.35 A7 .29 21 .25 41 27 .20 44
TDAH 40" -.05 20" =317 - 43" .05 227 .33 .36 227 .34 .01 22 A3
Consumo * * p— * - * p— * * .
alcohol .18 .02 -.06 -14 -.34 .02 A1 14 19 14 .30 -.18 .10 A7 37

Nota. Abreviaturas: DV: Delincuentes viales; TP: Trastorno de personalidad.

*=p<.05*=p<.0ly**=p< 001

317




Tabla 120

Correlaciones entre las variables psicologicos en el GC (N=101)

. - 2(F ; TP TP TP TP TP TP TP TP TP Consumo
GC NIRRT BiEvEser | ApsieE || G el ESEpIoEa Paranoide | Esquizoide | Disocial | Impulsivo | Limite | Histriénico | Anancastico | Ansioso | Dependiente UerA) alcohol
Neuroticismo
Extraversion -27
Apertura -15 8™
Cordialidad -38 37 28
Escrupulosidad -.49™" .32 .01 497
TP Paranoide -.19 -.03 -11 -.19 -.08
TP Esquizoide -.10 -.14 10 -.03 -.08 .03
TP Disocial .09 .09 .08 =31 -.09 .16 .00
TP Impulsivo 12 .06 11 -31 -13 17 .06 23"
TP Limite 15 -.10 -.08 -.18 -17 .05 A2 .04 A3
TP Histriénico 25" .16 .03 -.20 -.26™ -.03 A1 .07 25" 407"
TP * * *ox
ATETEE A7 -.25 -11 -.20 14 A7 A2 A5 .00 .26 .05
TP Ansioso 447 -.40™ -.02 -22" -.13 .04 A1 -.04 .09 31 24" 427
TP s * ok * * -
Dependiente .40 -.23 -.19 -17 -.30 .08 .01 13 .04 A9 21 21 .38
TDAH 59" -24" -.03 -.36™" - 67 -.00 .05 -.04 15 14 32" .02 .39 34"
Sonsumo 0.18 0.06 -.08 -36™ -33™ 17 11| 34 | aat | 26™ | 307 -17 02 29™ | 31

Nota. Abreviaturas: GC: Grupo control; TP: Trastorno de personalidad.

*=p<.05;**=p<.0ly***=p< .00l
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Tabla 121

Correlaciones entre las variables de seguridad vial y las psicolégicos en el DV (N=199)

Perc.

ov et | ot | et | o prn | o | viosoonsomes | VOSE | cros| Lp
Neuroticismo -.02 .00 -.02 -.09 -.07 15" A1 237 13
Extraversion 02 12 .00 -.05 .04 .06 .08 -.08 -01
Apertura .10 -.08 12 .06 .09 -.12 =24 -17" .07
Cordialidad -.02 -.04 .03 22" 12 -39 -.38™ -.18" -.07
Escrupulosidad .03 A1 .09 13 .09 =37 -.18" =34 -.09
TP Paranoide .06 -17" .02 -.04 -.03 -.03 .01 .01 .08
TP Esquizoide .00 -.08 -.13 -.09 -.07 .05 .01 16" .06
TP Disocial -.04 -.02 -.14" =22 -.13 .32 .39 .35 .08
TP Impulsivo -.12 .00 -.12 .24 -.16" .33 .36 23" 21
TP Limite -.01 -.03 -.08 =11 -.12 .10 A1 13 15"
TP Histriénico 12 -.02 -.09 -.05 .01 .19™ 15" .10 14"
TP Anancéstico 14 .06 10 .04 -.01 -.06 .01 -.10 .08
TP Ansioso 13 .06 .03 -.02 -.05 .00 13 19" 14"
TP Dependiente -.04 -01 -.08 .04 -.02 .08 .08 32 15"
TDAH -.03 -.08 .04 -17" .00 457 15" .34 24"
Consumo alcohol .00 .06 -01 -.06 -.03 .39 A7 21 13

Nota. Abreviaturas: DV: Delincuentes viales; TP: Trastorno de personalidad; FR: Factor de riesgo.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001
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Tabla 122

Correlaciones entre las variables de seguridad vial y las psicoldgicos en el GC (N=101)

e Coﬁ lem | Pecr;clgzglon P\sg&,;ﬂ;%h PercbeF;fT']iigg sin Pe"ggzzcgho" Violaciones Normas In\tg:;::f;g;‘:fes Errores Lapsus
Neuroticismo -23" 12 -.03 -.13 .07 -.02 -.02 14 .20"
Szl 06 .06 20" 16 14 -18 -.04 02 -18
Apertura 14 .16 .05 .13 25" .06 -12 .03 -.05
Cordialidad 13 .07 28" 23" 20 -.30™ -17 -27 -14
Escrupulosidad .10 A1 .16 12 19 -.40™ -.07 -.30™ -.19
TP Paranoide .01 =11 -.08 .04 -.14 .10 14 .00 .01
TP Esquizoide .04 -.04 -.08 -.02 .00 .07 .05 -17 -.02
TP Disocial =217 .06 -.04 -17 .01 19 .07 .34 -.06
TP Impulsivo -04 11 -15 -.05 -.08 08 20" 16 19
TP Limite -.24" -.04 -.25" -.07 -22" -.02 .04 -.03 A1
TP Histriénico -.03 A1 -.06 .16 .06 A1 24" .10 .10
TP Anancéstico -.19 A1 -.14 .02 .05 .05 .07 -.05 .07
TP Ansioso -.10 .04 -.18 .01 .04 .00 14 .07 27
TP Dependiente =317 .00 -.18 -12 -.09 21" 14 .13 13
TDAH -.05 =11 -.06 =11 -.10 29" .08 27 32"
Consumo alcohol -.08 .00 -.20" -22" -.23" 25" 17 31 24"

Nota. Abreviaturas: GC: Grupo control; TP: Trastorno de personalidad; FR: Factor de riesgo.

*=p<.05; % =p<.0ly***=p<.001
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Tabla 123

Correlaciones entre las variables relacionadas con la seguridad vial en los delincuentes Reincidentes (N=46)

L Perc. Perc.
De!inc_uentes Nivgl Pglcc()eggllon Velg?i dad Alé:o?ol / Incllj';pl. ) FR SuFeRﬁo/ FR FR ) SF|$1 PF;T:; Pel_igr. Peligr. Violaciones Violaciones Errores Lapsus
Reincidentes | conocim. FR e droga normas Distracc. fatiga Inexper. | Temeraria permiso | velocidad sin alcohol/ Normas Interpersonales
permiso drogas
Nivel conocim.
Perc. Global FR .25
FR Velocidad .18 517
R 58 -
Alcohol/drogas 24 34
R 75
Incumplimiento .08 14 25
FR * 707 ok ok *k
Distracciones 36 45 46 42
FR Suefio/fatiga 26| 77 16 50" 64" 55"
FR 79 * o o -
Inexperiencia -.03 .23 A1 52 .48 57
FR Temeraria 16 56 27 .03 50™ 22 40" 31
FR Sin permiso 17 .68 28 29 40" 30 26 S5 7
Perc. .19
Peligr.velocidad .29 14 .28 .05 .23 .28 .25 -.18 .00
Perc. Peligr. sin 54™ ok . o
permiso .20 .08 .25 .39 .24 .18 52 22 .66 .26
Perc. Peligr. 20 87 30+ 38" 47" 50" 51" 5o 17 45 49" 54
alcohol/drogas ) ' ’ ’ ’ ’ ' ’ ’ ’ '
Violaciones o -.12
NBITES -.39 -.15 -.30 -.07 -12 -12 .06 -.08 .09 -.14 -.08 -.04
Violaciones 40" * .
Interpersonales -.01 A5 .18 27 .29 .29 .38 18 24 -11 -.09 .07 34
Errores -.30" -.16 -12 .02 -.28 -.14 -.14 -.04 -.28 -.08 -.04 -.22 -.09 AT 29"
Lapsus -10 -.22 -22 -.05 -.07 -17 -17 -.28 -.06 -21 10 -.09 -.04 .04 .05 25

Nota.: Abreviaturas; FR: Factor de riesgo.
*=p<.05; **=p<.0ly***=p<.001
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Tabla 124

Correlaciones entre las variables relacionadas con la seguridad vial en delincuentes No reincidentes (N=153)

. i Perc. Perc.
Delln’(\:luentes Nivel Fies gl FR e . FR FB FR FR F.R Pe_r C. Peligr. Peligr. Violaciones Violaciones
0 - Global Velocidad | Alcohol/ Incumpl. 8 Suefio/ n Sin Peligr. - Errores Lapsus
- conocim. ; Distracc. A Inexper. | Temeraria " : sin alcohol/ Normas Interpersonales
reincidentes FR excesiva droga normas fatiga permiso | velocidad -
permiso drogas
Nivel conocim.
Perc. Global FR A1
FR Velocidad .09 53"
FR 19" 57+ 45"
Alcohol/drogas ) ) )
FR - -
Incumplimiento 03 64 11 23
FR * ok - ok o
Distracciones 19 64 28 31 48
FR Suefio/fatiga .06 68" 31 327 427 55"
FR Kk Kk ek Fekk Kk Kk
Inexperiencia -.05 .68 .38 .25 .33 27 41
FR Temeraria .03 727 39" .28 .38 37 44 457"
FR Sin permiso .10 55" .03 29" 22" 12 .09 29" .38
Perc. - *
Peligr.velocidad .26 A2 .10 21 .06 -.03 .00 .03 -.08 16
Perc. Peligr. sin - o *x _— *
permiso .25 24 .06 24 A2 .07 -.08 -.00 A1 .50 45
Perc. Peligr. - - - - - -
alcohol/drogas 37 .23 A1 44 .09 A2 .06 .06 .04 31 .48 .63
Violaciones -
NGITTES -.02 -.04 -11 .08 .00 -.05 .03 -.10 -.06 -.06 -.04 -.24 -12
Violaciones -
Interpersonales -.03 .00 -.01 -.00 -.04 -.01 .02 .04 .09 -.09 -.07 -14 -.09 .50
Errores -12 .03 -.16 .07 -.07 -.02 .04 .01 .01 .02 -.03 -12 .01 447 38"
Lapsus 14 -.05 -12 -.08 -.01 .04 -.03 -.07 .00 -.01 .05 -.04 -.03 .36 24" 407

Nota.: Abreviaturas; FR: Factor de riesgo.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001.
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Tabla 125

Correlaciones entre las variables psicologicas en delincuentes Reincidente (N=46)

. .. 02 A(F A TP TP TP TP TP TP TP TP TP Consumo
I:r):iI;]rgiC(lngr?::: Ml G [SCCTERE LT (il ah il e Paranoide | Esquizoide | Disocial | Impulsivo | Limite | Histriénico | Anancastico | Ansioso | Dependiente TDAH alcohol
Neuroticismo
Extraversion -32"

Apertura -,20 34"

Cordialidad -07 - 05 -16

Escrupulosidad 54" ,20 -,10 ,29”

TP Paranoide ,09 417 ,08 -,08 -,05

TP Esquizoide ,10 -12 14 -17 ,08 ,26

TP Disocial .18 11 .19 417 -,32" -,08 -,06

TP Impulsivo 42 ,07 13 - A7 - 47 ,04 -,10 517

TP Limite 46" -,12 ,05 -,10 -15 A1 ,33" -,07 14

TP Histriénico 35" 24 40 -,06 -,31" -,18 12 ,26 ,28 A1

TP *

Anancastico 03 01 15 12 28 30 ,10 -,07 ,09 ,00 -,08

TP Ansioso 45" -,28 -,01 -,15 -21 32" ,30" ,04 ,34" 45" ,33" 13

TP exk * exk *

Dependiente o4 -,26 -18 04 -35 05 19 -,08 10 53 22 ,08 37

TDAH 36" ,28 17 -,31" -,34" -17 ,00 ,38™ 32" ,19 39" -,07 -,01 14

Consumo * o * -
alcohol 21 21 13 -12 -33 -11 -,08 ,16 15 ,16 ,38 -,37 ,07 21 .39

Nota. Abreviaturas: TP: Trastorno de personalidad.

*=p< .05 **=p<.0ly**=p<.00L
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Tabla 126

Correlaciones entre las variables psicolégicas en delincuentes No reincidentes (N=153)

Delincuentes

. i AT . TP TP TP TP TP TP TP TP TP Consumo
reinc’?(;)entes NENTEHETE | [SAURERCn | APEIE | ComiEien B Paranoide | Esquizoide | Disocial | Impulsivo | Limite | Histridnico | Anancéstico | Ansioso | Dependiente ULerald alcohol
Neuroticismo
Extraversion -31"

Apertura -.05 27

Cordialidad _.27** .26** 17*

Escrupulosidad -.45™" A2 33" 34"

TP Paranoide .02 .01 19" -.09 -01

TP Esquizoide A7 -.25" .08 =237 -.22™ 25"

TP Disocial 29" -.05 -.10 -24™ -.29™ A2 25"

TP Impulsivo 33" -.10 -.07 -.34" -.33" 23" 19" A40™

TP Limite 37 -11 -.10 -.16 =217 18" 34 .20 33"

TP Histriénico .34 .09 .04 -.02 -.22™ K] A7 22" 29" 43"

TP - * * * - * " ok

e A7 -.08 A3 -12 A7 .18 27 A2 .16 .20 .23

TP Ansioso 48" -.39" .04 -.15 -.28™ 16 26" 26™ 36" 37 .30™ .30™

TP sk - - ok - - ok - ok . ok -

Dependiente 32 -.30 -.25 -.01 -.35 21 .34 .33 .29 .38 .29 .25 47

TDAH 43" -.15 23" -.39™ - 47 A2 .30 31 .39 23" 32" .04 29" A3

Consumo * - * * - * -
alcohol .16 -.03 -.09 -.13 -.33 .05 19 A1 .20 A2 .25 -.10 .10 .16 .36

Nota. Abreviaturas: TP: Trastorno de personalidad.

*=p< .05 **=p<.0ly**=p<.00L
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Tabla 127

Correlaciones entre las variables de seguridad vial y las psicologicos en el Reincidente (N=46)

Delincuentes Reincidentes coﬁi)vceilm. EESE.CQ P\el(rjé);%l;%r. Percbelit;l]iigg S PeligEEZc;c;holl Violaciones Normas In\tfeir(;)l:fsig:glses Errores Lapsus
Neuroticismo -17 -.05 -18 -.08 -19 13 11 30" 26
Extraversion o1 04 00 _15 00 31 05 12 08
Apertura -.07 -22 .05 -37" -15 -17 -.26 -15 .05
Cordialidad 10 -.08 11 22 .04 -22 -31" -32" -.05
Escrupulosidad .18 17 .06 .16 A7 -.36" -15 -.36" -14
TP Paranoide 13 -.28 17 -.08 -.08 -.24 -.26 -.10 15
TP Esquizoide 02 -18 -11 -.09 -21 -25 -19 11 .07
TP Disocial -30" -11 -17 -33" -23 33" 39™ 37" -.04
TP Impulsivo -14 .03 -.05 -35" -.09 29" 49™ 43" .18
TP Limite 05 -12 09 00 05 -.05 03 16 26
TP Histrionico 00 04 -10 -14 -.02 19 02 19 06
TP Anancéstico 21 06 20 _01 _01 14 _15 02 08
TP Ansioso 18 -02 -.06 -12 -.26 -16 18 22 16
TP Dependiente 09 -2l 20 08 -.08 -07 -.08 35" 15
TDAH -36" -.20 .08 -19 -16 AT .04 31" 18
Consumo alcohol -.19 -10 -.02 .09 -11 35" .07 -01 -15

Nota. Abreviaturas: FR: Factor de riesgo; TP: Trastorno de personalidad.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.001
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Tabla 128

Correlaciones entre las variables de seguridad vial y las psicoldgicas en el No reincidente (N=153)

D?;?ﬁ;ggftyo Nivel conocim. ':;elfgglclifg P\elgl:;);%l;%r' PercheireTl]iigS;(r). <y PeligEEZc;holl Violaciones Normas In\tfair(:)l:fsig::fes Errores Lapsus
Neuroticismo 01 .02 03 -.09 -.03 15 11 217 .09
Extraversion 04 14 _01 _02 04 00 11 _13 04
Apertura A7 -.04 12 .02 14 -10 -21 -7 .06
Cordialidad -.03 -03 .00 21" 13 -43™ -40™" -15 -.08
Escrupulosidad 02 09 .09 12 06 -37 AT -34" -.08
TP Paranoide .03 -.15 -.02 -.02 -.01 .02 .09 .04 .06
TP Esquizoide -01 -04 -13 -.09 -.03 13 .08 17 .06
TP Disocial -01 02 -12 -18" -.08 33 36 36 13
TP Impulsivo 12 -0l -14 _21" -18" 347 31 18" 22"
TP Limite -.04 .00 -13 -14 -15 13 12 12 12
TP Histri6nico 14 05 -.08 -01 02 18" 19° 07 18"
TP Anancastico 13 06 07 06 -01 -.04 09 -13 08
TP Ansioso 11 .08 .06 01 01 .03 11 19 14
TP Dependiente -07 06 A7 03 00 13 15 327 15
TDAH .05 -04 .03 -16" .05 45" 19 35" 26"
Consumo alcohol 04 11 00 -11 00 407 20" 28" 23"

Nota. Abreviaturas: FR: Factor de riesgo; TP: Trastorno de personalidad.

*=p<.05; % =p< .0ly***=p<.001
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Tabla 129

Correlaciones entre las variables relacionadas con la seguridad vial en los delincuentes CA (N=168)

L Perc. Perc.
. Percepcion FR FR FR FR FR Perc. . - . . . .
CA N'VP?I Global Velocidad | Alcohol/ Incumpl. 8 i Suefo/ i R 8 Sin Peligr. Pel'lgr. I VIEIEE TS WIEIEE TS Errores Lapsus
conocim. FR —— droga normas Distracc. fatiga Inexper. | Temeraria permiso | velocidad sin alcohol/ Normas Interpersonales
permiso drogas
Nivel conocim.
Perc. Global FR .09
FR Velocidad .04 51
FR 18" 58" 39"
Alcohol/drogas ) ) )
FR ok -
Incumplimiento 01 68 13 27
FR * - ok ok ok
Distracciones 21 67 34 37 43
FR Suefio/fatiga 12 Tq27 24 37 AT 57
FR - - - - - -
Inexperiencia -11 12 .36 .29 43 .33 49
FR Temeraria .02 .69 .33™ 19" 457" .39 437 A4
FR Sin permiso .03 .60 .10 .35 29" 18" 19" 31 .39
Perc. - o
Peligr.velocidad .29 A5 A5 .23 A1 .08 .09 A1 -.07 0.13
Perc. Peligr. sin * o *x *x -
permiso .16 .28 .05 .26 .16 .09 .01 .09 A5 51 37
Perc. Peligr. - - - * * * p— p— p—
alcohol/drogas 31 .33 .16 43 .18 .20 21 A1 .07 .34 .50 .60
Violaciones *x
NBIES -.05 -.03 -.05 .05 -.03 -.04 -.02 -.04 -.02 -.04 -.10 -.23 -11
Violaciones e
Interpersonales .05 A1 .05 .06 .05 A2 .08 .10 A2 -.01 -.08 -.10 -.07 .45
Errores -.10 -.59 -12 .05 -15 -.03 -.02 -.02 -.04 .02 .02 -.09 -.01 437 347
Lapsus 18" -.08 -12 -.08 -.05 .00 -.06 -12 -.02 -.02 .09 -.01 -.02 .30 16" 34

Nota.: Abreviaturas; CA
*=p<.05;**=p<.0ly***=p<.001.

: Delincuentes por la conduccion bajo la influencia alcohol/drogas; FR: Factor de riesgo.
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Tabla 130

Correlaciones entre las variables relacionadas con la seguridad vial en delincuentes CSP (N=31)

. Perc. Perc.
vae'l Percepcion FR. o A FR FI? FR FR F.R Pe_rc. Peligr. Peligr. Violaciones Violaciones
csp €onoeIM 1 10hal FR Velom_dad sl | el Distracc. Sue_no/ Inexper. | Temeraria Sl Pell_gr. sin alcohol/ Normas Interpersonal EUe Lopels
excesiva droga normas fatiga permiso | velocidad permiso drogas
Nivel conocim.
Perc. Global FR 37
FR Velocidad .32 58"
FR *x *x
Alcohol/drogas 25 54 54
FR o
Incumplimiento 08 -60 04 06
FR - ok
Distracciones 22 57 A7 A7 78
FR Suefio/fatiga -.05 57 42" .34 51" 51"
FR ok
Inexperiencia .26 .58 .32 .24 .02 .07 A1
FR Temeraria .22 .61 .55 42" .18 -01 .37 0.22
FR Sin permiso 42" 46" -.02 .00 .09 .06 =27 .55 19
Perc.
Peligr.velocidad .16 .04 -.06 .20 -17 -17 -.02 -.08 -.28 10
Perc. Peligr. sin *x * *x o
permiso 48 45 A2 A2 .24 .20 -.16 .16 .05 .66 .54
Perc. Peligr. * * -
alcohol/drogas 41 .29 .10 41 A3 .16 -.06 .28 -.01 .30 43 .65
Violaciones *
NGITTES -14 -.24 -.43 -.28 .02 -.20 .05 -.24 -.30 -.01 .05 -.18 -12
Violaciones -
Interpersonales -17 14 -.02 -.01 .08 -.19 A1 .20 A1 .03 -.08 -.18 -.03 .55
Errores -31 -.01 -.28 .10 .08 .06 12 .10 -11 -.08 -.19 -.36" .02 54" A1
Lapsus -21 -.13 -.25 -.04 .08 .04 -.01 -.07 .03 -.25 -.08 -.25 -.06 16 .28 50™

Nota.: Abreviaturas; CSP: Delincuentes por la conduccion sin permiso; FR: Factor de riesgo.
*=p<.05**=p<.0ly***=p<.00L

328



Tabla 131

Correlaciones entre las variables psicologicas en delincuentes CA (N=168)

- R . - TP TP TP TP TP TP TP TP TP Consumo
CA MEIETERrTE| BiEEmer | AP | G el ESEpIoEa Paranoide | Esquizoide | Disocial | Impulsivo | Limite | Histrionico | Anancastico | Ansioso | Dependiente LR/ alcohol
Neuroticismo
Extraversion -.38"
Apertura -14 29
Cordialidad _.20** .21** 09
Escrupulosidad -.48™ 43 25" 31
TP Paranoide .03 -.10 A1 -.16" -.07
TP Esquizoide 13 -23" 11 -.25" -.18" 23"
TP Disocial 26" -.07 -.03 -.33™ -.33™" 10 A1
TP Impulsivo 37 -.10 .08 -.35™" -.36™" .25™ 13 417
TP Limite 417 -.14 -.07 -.18" =217 22 347 K] 327
TP Histri6nico .35 16" 10 -.06 -.26™ .02 13 26" 347 40
TP *x * * *
Anancéstico .09 -.08 .10 -12 21 A7 17 .05 17 A1 .07
TP Ansioso 53 -.38™" .01 -.20" =34 217 25" 217 407 397 | 27 27"
TP Fkk Kk * Kk Kk Fekk * Fekk Kk * Fk Kk
Dependiente .36 -.34 -.26 .00 -.36 .20 .28 .16 .28 41 19 22 .46
TDAH .38 -.08 19" -.30™" 427 A1 27 37 37 23" .38 -.01 29" A2
Consumo * — * - p— « -
alcohol A7 .01 -.07 -11 -.34 10 14 .18 21 14 .32 -17 A5 15 .38

Nota.: Abreviaturas; CA: Delincuentes por la conduccion bajo la influencia alcohol/drogas; TP: Trastorno de personalidad.

*=p<.05; % =p<.0ly***=p<.00L.
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Tabla 132

Correlaciones entre las variables psicoldgicas en delincuentes CSP (N=31)

. - - - TP TP TP TP TP TP TP TP TP Consumo
csp NEIEHERTTE| BAavEsin | AgeE || Cemiiiee B ek Paranoide | Esquizoide | Disocial | Impulsivo | Limite | Histridnico | Anancéstico | Ansioso | Dependiente UerA) alcohol
Neuroticismo
Extraversion -01
Apertura 02 35
Cordialidad -37" 20 38"
Escrupulosidad -44" .08 .28 55"
TP Paranoide .18 -.13 .30 .02 .09
TP Esquizoide .33 -.14 -.04 -11 .04 33
TP Disocial .35 .18 -.22 -.33 -.32 -.03 49"
TP Impulsivo .30 .20 -25 -.44" -37" -17 .07 517
TP Limite 36" -.02 -.18 -.03 -12 -.03 .38" .26 .03
TP Histriénico 37" -.08 12 -.02 -.23 22 .29 21 .07 61
TP * ok *x
Anancéstico .35 .10 .33 -.05 .09 .39 .56 .09 -.02 .35 .46
TP Ansioso .18 -27 .06 -.00 A3 A1 37" 22 A2 .36" 52 .18
TP - * * * roxk *
Dependiente 48 .02 -.06 -.06 -31 -.04 .36 42 .08 45 .60 A3 .37
TDAH 49 14 .18 -.33 -.55™" -.18 -.05 .24 .36" A7 .20 A3 -.09 .26
Consumo ox
alcohol 19 .06 -.10 -.19 -.35 -14 .08 14 .03 .18 .32 -.16 -.05 .49 .28

Nota.: Abreviaturas; CSP: Delincuentes por la conduccion sin permiso; TP: Trastorno de personalidad.
*=p<.05 **=p<.0ly***=p<.001.
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Tabla 133

Correlaciones entre las variables de seguridad vial y las psicoldgicos en el CA (N=168)

Nivel Percepcion Perc. Peligr Perc. Peligr. sin P, Violaciones
CA - P -Felar. - Telgr. Peligr. alcohol/ Violaciones Normas Errores Lapsus
conocim. Global FR velocidad permiso drogas Interpersonales

Neuroticismo 01 01 -.02 -10 -.08 11 11 22" 11
Extraversion 09 16 06 01 11 02 08 -.07 00
Apertura 14 -.07 11 -.08 12 -.08 -12 -13 11
Cordialidad 01 -.06 02 23" 14 -.36" -40 -14 -.03
Escrupulosidad -.01 .06 A1 .10 .07 -.33" -17" -.33™" -.05
TP Paranoide .06 -17" .01 -.03 -.04 .05 .08 .07 .08
TP Esquizoide .02 -12 -.13 -0.13 -.09 .09 .00 19" .06
TP Disocial .02 -.02 -.09 -.19” -.10 .34 37 .35 .08
TP Impulsivo -.02 .02 -.04 20" -.15 .34 327 22" 21
TP Limite -.04 -.03 -.09 =17 -14 A1 12 21" 19"
TP Histriénico 12 -01 -.10 -.08 -01 27 .20™ 18" 19"
TP Anancéstico A1 .04 15 .01 -.05 -.05 .05 -.10 .07
TP Ansioso A7 .06 .05 -.04 -.06 .05 13 .24 16"
TP Dependiente .00 .01 -.09 .08 -.05 .08 .06 347 0.14
TDAH .02 -.05 .02 -.19" .01 44 18" 347 24"
Consumo alcohol .02 .06 -.06 -12 -.03 .39 20" 27 16"

Nota.: Abreviaturas; CA: Delincuentes por la conduccién bajo la influencia alcohol/drogas; TP: Trastorno de personalidad; FR: Factor de riesgo.

*=p<.05; % =p<.0ly***=p< 001
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Tabla 134

Correlaciones entre las variables de seguridad vial y las psicoldgicas en el CSP (N=31)

Neuroticismo -11 -.06 -.03 -.08 -01 29 13 28 24
Extraversion -.29 -18 -31 -37" -.38" 26 06 -.08 -.06
Apertura -.04 -13 14 -01 -.06 -.29 -.63™ -.28 -10
Cordialidad -15 20 16 23 05 -51" -.39" - 43" -21
Escrupulosidad 22 .63 .05 40" .20 -62™ -.26 -.49™ -.30
TP Paranoide A2 -14 A1 -.02 .02 -.30 -.33 -27 .08
TP Esquizoide -03 43 -11 15 .09 -15 01 01 .07
TP Disocial -.28 .03 -33 -34 -23 31 43 36" .08
TP Impulsivo -51" -14 - AT -45" -.26 32 52" 33 22
TP Limite 12 -.04 -.04 20 .03 .00 .05 -.26 -.05
TP Histrionico 15 -10 -.03 10 .08 -15 -.06 -23 -.06
TP Anancastico .27 .22 -.08 .24 .26 -.08 -.18 -.07 17
TP Ansioso -.03 .06 .02 14 .04 -23 10 -.04 .08
TP Dependiente -17 -.08 .01 -.07 14 A2 14 .22 21
TDAH -22 -33 .06 -17 -.09 49" .09 37 23
Consumo alcohol -.09 -.07 .09 .06 -.08 .33 .18 .02 -.06

Nota.: Abreviaturas; CSP: Delincuentes por la conduccidn sin permiso; TP: Trastorno de personalidad; FR: Factor de riesgo.

*=p< .05 **=p<.0ly**=p<.00L
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