
El problema que suponen los accidentes de tráfico es conocido
por todos. Por mencionar sólo dos ejemplos: en los países de la
Unión Europea, con una población de unos 375 millones, en 1999
se contabilizaron 1.751.402 accidentes graves y 40.570 muertos.
En EE.UU., con una población aproximada de 275 millones, se
contabilizaron 2.026.000 accidentes con heridos y 41.345 muertos
en esos accidentes (OECD, 2000). Cifras parecidas se repiten año
tras año sin desviación significativa, por más que se mejore la in-
geniería de la circulación (carreteras, seguridad del vehículo, se-
ñalización, etc.), algo sin duda fundamental; por desgracia, tales
cambios en vehículos e infraestructuras suelen verse frecuente-
mente neutralizados, pues los conductores se adaptan rápidamen-
te a ellos, dando lugar a lo que Wilde (1988) denomina una home -
ostasis del riesgo. Tampoco los continuos cambios en el sistema de
sanción de las infracciones del código de la circulación parecen te-
ner una incidencia significativa sobre esas cifras. Sin embargo, la
convicción en la necesidad de la sanción es tal que se llega a obli-

gar al individuo a que proteja su propia vida con prescripciones
como obligación de ponerse el cinturón de seguridad o el casco,
que en principio no tienen repercusión en la seguridad del otro. Es-
ta intervención del Estado obligando al individuo a que adopte
conductas de salud hacia sí mismo no tiene parangón dentro del
derecho penal.

Alcanzar un sistema de circulación sin accidentes parece una
utopía. Ahora bien, la reducción de éstos sí parece algo fa c t i bl e.
Se ha estimado que entre el 70 y el 90 por cien de los accidentes
de tráfico tiene su causa en el conductor (Shinar, 1978; Lew i n ,
1982), aunque no siempre está cl a ro si se debe a un error o a una
i n f racción vo l u n t a ria del conductor (Rothengat t e r, 1997). Los re s-
p o n s ables gubernamentales y ex p e rtos en tráfico no dejan de in-
sistir en algo harto probado, que si re s p e t a ra habitualmente el có-
d i go de la circulación –y part i c u l a rmente los límites de ve l o c i-
dad– el número de mu e rtes se reduciría (Evans, 1991; ESTC,
1997). Con este objetivo, el sistema policial ha hecho lo que co-
rresponde  a su nat u raleza: re c rudecer el control y las sanciones,
multiplicando por dos, tres y cuat ro las penas por infracción. Pe-
se a estas modificaciones, el número de accidentes sigue más o
menos inva ri abl e. 

El hecho es que  una serie  de normas del código de circ u l a c i ó n
p a recen hoy más hechas para ser infri n gidas que para ser re s p e t a-
das. Este fenómeno ha sido denominado por Fe rnández-Dols y
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sus colab o ra d o res (Fe rnández-Dols, 1993; Fe rnández-Dols y
Oceja, 1994) n o rmas perve rs a s.  Estos autores mu e s t ran en una
s e rie de inve s t i gaciones que normas como el límite de ve l o c i d a d
en una autovía llegaban a ser infri n gidas hasta por un 90% de los
c o n d u c t o res; también observa ron que un 80% no llevaba puesto el
cinturón de seg u ridad en ciudad (Madrid). Pa r tiendo de esta ob-
s e rvación, estos psicólogos sociales hacen una proyección del
e fecto que eso puede tener sobre otras conductas, como la co-
rrupción, ya que con esta alta tasa de desobediencia al código de
la circulac ión se crearía una especie de estado de anomia en el
ciudadano que la vivencia cotidianamente. Se trata de una línea
de inve s t i gación ori ginal y pro m e t e d o ra (véase también Ve rk u y-
ten y cols.,  1994) .

Por nuestra parte, el problema de investigación que nos plan-
teamos es por qué se produce tanta desviación o desobediencia al
código de la circulación. Partimos del análisis del control y del
cambio social realizado por Moscovici (1979) con su teoría de la
innovación social. Se diferencian así dos enfoques de la desvia-
ción: el funcionalista y el interaccionista. La mayor parte de los es-
tudios sobre el incumplimiento del código de la circulación adop-
tan planteamientos propios de enfoque funcionalista: se presupone
que las causas de la desviación están en características «naturales»
de los que se desvían, en parámetros específicos del conductor. Se
apunta que para implementar el control social es necesario cono-
cer estos parámetros y reeducar al conductor. Con este enfoque de
la desviación, se realizan los más diversos análisis para establecer
una tipología de características biológicas, físicas, psicológicas,
demográficas, etc., de los conductores que infringen el código de
la circulación. Estos parámetros juegan el papel de causas de la
desviación. El que se desvía es considerado como diferente del
grupo «normal»; se busca conocer sus rasgos de personalidad (cf.
accident proneness: Farmer & Chambers, 1926; Shaw & Sichel,
1971; differential accident involvement: McKenna, 1983; differen -
tial crash involvement: Elander, West & French, 1993; o accident
liability, Maycock, 1997; factores intrasujeto , Luna y Ruiz, 2001).
Este tipo de enfoque tiene un enorme predominio en la psicología
del tráfico (para una revisión, véase Elander y cols., 1993; Parker
y Manstead , 1996). El axioma común es que un número reducido
de conductores son los causantes de un desproporcionado número
de accidentes. 

Aparte de las lagunas teóricas del enfoque funcionalista de las
normas subrayadas por Moscovici (1976), se añade en este tema
del tráfico que el carácter masivo de la desviación de determinadas
normas del código de la circulación crea un contexto permanente
para la propia desviación. Como se ha apuntado, en el comporta-
miento del conductor la desviación se ha convertido en norma, por
lo que el grupo «normal» no existe (salvo en la mente de los in-
vestigadores). 

Desde el enfoque interaccionista se considera que la desviación
tiene una naturaleza social (y no en rasgos individuales) y se en-
foca de modo diferente la aceptación de las normas por parte del
individuo. La hipótesis general es que la desviación se genera, en
buena parte, por la forma como se trata de proponer/imponer la
obediencia universal a la norma. Se diferencia así dos grandes
modalidades de implementar el respeto de las normas: uno exter-
no a las relaciones sociales y otro inherente al propio sistema de
relaciones sociales; según se consideren las normas como inflexi-
bles o relativas, respectivamente. Paradójicamente la desviación se
puede engendrar por determinados sistemas de regulación social
implantados por los agentes en interacción.

Sistemas normativos heterónomo e inter-individual

Partiendo de este enfoque interaccionista y de una distinción
clásica en las teorías del desarrollo moral entre autonomía y hete-
ronomía (Piaget, 1932), nos planteamos la hipótesis de que en la
actualidad el sistema de regulación del acatamiento de las normas
de circulación se caracteriza por la heteronomía. Para el conduc-
tor, el respeto o no de una norma dada está casi exclusivamente en
función de si está o no presente el control policial. Esto hace que
el respeto de las normas sea contingente al sistema de sanciones
(Waard & Rooijers, 1994; Geller & cols., 1987; Herrstedt, 1992;
Siegrist & Roskova, 2001). Sin embargo, el flujo de circulación al-
canzado hace prácticamente impensable incrementar proporcio-
nalmente el control policial. Además, esta vía de intervención tam-
bién resulta impensable por el conflicto que puede generar en de-
terminados sistemas de valores o en una sociedad que se resista a
ser cien por cien vigilada. Quizá por esto los intentos de incre-
mentar este sistema de sanciones inciden proporcionalmente más
en la intensidad individual de la sanción que en el número de san-
ciones, en su extensión. Desde un plano colectivo, la razón des-
viación / sanción es tan ínfima que la desviación casi se puede ma-
nifestar con toda impunidad, o al menos siendo fácilmente asumi-
bles sus costes; no tanto porque la sanción sea en sí poco costosa,
sino por la escasa contingencia diacrónica que tiene con la desvia-
ción. También resulta poco adecuada esta regulación social basa-
da en la sanción material, si se piensa en la reactancia que todo sis-
tema represivo policial genera en la mayor parte de los países de-
mocráticos. Esta reactancia puede resultar particularmente expli-
cativa del estilo de conducción de los jóvenes. El conjunto de es-
tos y otros factores hace que se haya llegado a un punto en el que
el sistema vigente de regulación social para que se acate el código
de circulación ha llegado a un impasse. Y, desde nuestro punto de
vista, uno de los factores que más difícil hace la introducción de
un cambio social en este tema es lo naturalizada que se encuentra
la situación: la policía ejerce el control, los conductores lo burlan
cuanto pueden y el resto… miles de muertos y heridos cada año
delante de una sociedad que muchas veces se exalta ante calami-
dades mucho menos graves, por decirlo sin consideración alguna.
Da que pensar «la naturalidad» con la que va recibiendo día tras
día el parte de los accidentes de circulación. 

Nuestro punto de partida es que para cambiar significativamen-
te esta situación es necesario recurrir a un enfoque interaccionista
del comportamiento de los conductores. Un respeto sagrado –en el
sentido social que le dio Durkheim (1912/1982)– del código de la
circulación reduciría significativamente el número de accidentes.
Se hace necesario, en primer lugar, que los propios conductores
–no el Ministerio del Interior– señalen aquellas normas del código
de circulación que hoy no les parezcan adecuadas; y éstas deberían
ser modificadas en consecuencia. Un primer paso en esta dirección
sería acabar con las normas perversas observadas por Fernández-
Dols y cols. De este modo, los conductores, tachados hoy prácti-
camente en su totalidad de infractores, dejarían de ser en conjunto
unos «indómitos». 

Además de ajustar las normas a las necesidades y habilidades
definidas colectivamente (recuérdese que la base del código de la
circulación fue concebida en circunstancias muy diferentes de las
actuales y sobre todo con otros flujos y densidad de circulación),
nuestra hipótesis general es que para acabar con la desviación ma-
siva del código de la circulación habría que cambiar la naturaleza
social de la presión sobre conductor para que respete este código.
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Como hemos dicho, la situación actual se caracteriza por un siste-
ma heterónomo donde la norma está representada en la policía, y
el conductor la acata en función de la severidad y eficacia del sis-
tema de sanción policial. El que muchas normas sean vistas más o
menos como arbitrarias parece un factor que converge con esta re-
presentación del código de la circulación en términos de hetero-
nomía. Por ejemplo, ¿por qué se pone en un plano de sanción pa-
recido un exceso de velocidad y no llevar puesto el cinturón de se-
guridad, cuando sus consecuencias inter-individuales, sobre otros
transeúntes, son tan diferentes? Esta arbitrariedad también se re-
fleja en lo bastante mal circunscritas que aparecen algunas normas
tan relevantes como el límite de velocidad. Por ejemplo, impera un
mismo límite de velocidad para todo tipo de vehículo y tramo de
carretera que a todas luces para los conductores no son idénticos;
esto contribuye a que se perciba la norma como demasiado gene-
ral y por lo tanto con escaso valor diagnóstico para la prevención
del riesgo concreto. 

Frente a este sistema, el planteamiento es que habría que cam-
biar la naturaleza social de la norma anclándola en un sistema in-
ter-conductores, propio de un sistema moral autónomo. Este cam-
bio tendría dos propiedades sustanciales. En primer lugar parecen
necesarios otros mecanismos, distintos de los del control policial,
para que el individuo internalize el respeto del código de la circu-
lación como imperativo moral. En este sentido los enfoques del
desarrollo moral sugieren que es necesario «cambiar el razona-
miento moral» (Piaget, 1932; Kolhberg, 1976). Aunque en muchos
de estos estudios se presupone que el desarrollo moral puede ser el
resultado de maduración ontogenética, Doise y Mugny (1981) han
subrayado cómo en esa cuestión es quizá en la que con mayor cla-
ridad el propio Piaget, precursor de gran parte de estos estudios,
admitió la importancia de la interacción social para que se actua-
lice ese desarrollo moral, para pasar de la heteronomía a la auto-
nomía, como él proponía. Parte del interés de este planteamiento
reside en que, dado que la interacción social parece un requisito
para el desarrollo moral individual, esta interacción podría plan-
tearse igualmente en un plano grupal. Pese a lo grandilocuente que
esto pueda parecer, nos lleva a la conclusión de que es necesario
generar procesos de influencia social para cambiar los esquemas
de razonamiento moral que las sociedades o determinadas catego-
rías sociales reflejan hoy en materia del tráfico. 

En un sistema moral autónomo hay una segunda propiedad re-
l evante para esta cuestión. El respeto de la norma no debería estar
a n clado en la transacción policía-conductor, sino más bien en la in-
t e ra c c i ó n - e n t re - c o n d u c t o res. En lugar de conducir «contra» la poli-
cía, el conductor debería tener una mayor conciencia del re s p e t o
mutuo entre - c o n d u c t o res. Esto es lo re fe rido al decir que resulta ne-
c e s a rio pasar de normas heterónomas a normas inter- i n d iv i d u a l e s .
Se adopta así la hipótesis de Durkheim de que el desarrollo mora l
i n d ividual es una función de este cambio en la nat u raleza social de
la norma. Con esta nat u raleza social, la norma deja de ser un ab s o-
luto, infl ex i bl e, y se implanta en la interacción entre conductore s .
Por ejemplo, un conductor que en su conciencia no circule a más
de 120km/h porque lo indica/impide una señal, sería muy dife re n-
te de otro que no excede ese límite de velocidad porque puede ha-
ber un transeúnte y le puede producir daño. Tampoco es lo mismo
la sanción por la infracción es policial que implantarla mediante
mecanismos de comu n i c a c i ó n - rep robación entre - c o n d u c t o res. Una
aplicación ex t rema de esto podría consistir en sistemas que delat e n
socialmente al infra c t o r.  No se pretende con esto apelar a una es-
pecie de estado policial popular en el que todos denuncien a todos,

sino más bien que se desarrolle un «lenguaje» por el que cada con-
ductor se vea interpelado por el otro, real o simbólicamente, para
que respete inva ri ablemente el dere cho a la seg u ridad del otro tra n-
s e ú n t e.  Por tanto, este cambio en la nat u raleza social de la norm a
no es un cambio de quién tiene que administrar la sanción (policía
f rente a insultos entre conductores, llegado el caso), sino un cam-
bio en la rep resentación de la norma, en el sentido de que la norm a
no está ahí para ser respetada o infri n gida sino para organizar la in-
t e racción con el otro tra n s e ú n t e. Este cambio pondría de re l i eve que
las normas no están hechas ni siquiera para la seg u ridad del pro p i o
c o n d u c t o r, sino para pre s e rvar la seg u ridad del otro. Hoy pare c e
que prima la idea de que las normas son algo de la policía, re s u l t a n
p at e rnalistas, hechas para pro t eger la seg u ridad del propio conduc-
t o r, quedando re l egado a un segundo plano lo que a nu e s t ro enten-
der resulta fundamental en una norma social: organizar la intera c-
ción con el otro. El carácter sagrado de la norma reside justamente
en este anclaje social de la norma. Una rep resentación social de la
c i rculación como un sistema moral autónomo significa tra n s fo rm a r
los comportamientos y hábitos individuales en signos de intera c-
ción con el otro tra n s e ú n t e, tenga éste una presencia física o virt u a l
en el acto de la conducción. 

Estos son los planteamientos teóricos que han guiado el estudio
que se presenta a continuación. Concretamente, este estudio, que
tiene un carácter exploratorio, ha partido de la idea de que uno de
los aspectos que hacen que la infracción no tenga la naturaleza so-
cial adecuada para influir en el razonamiento moral de individuo,
es que para los conductores la infracción es ante todo un problema
del individuo con la policía. La comisión de una infracción resul-
ta de la interacción con la policía, y ahí se acaba más o menos to-
do. No se experimenta el lado colectivo de la infracción; por ejem-
plo, que cuando un individuo infringe una norma tenga conciencia
de que no sólo se pone al margen de la ley ante la policía, o pone
en peligro su propia seguridad, sino que no respeta la seguridad del
otro (conductor) generalizado. La masiva frecuencia de las infrac-
ciones no crea un curriculum colectivo, un hecho colectivo, sino
sólo se acumulan como actos en el historial individual de infrac-
ciones. La cuestión planteada con este primer estudio es ver cómo
reaccionan conductores habituales y no conductores en caso de po-
nerse de relieve esa consecuencia colectiva de la infracción. 

Para inducir que las infracciones afecten positiva o negativa-
mente al curriculum del grupo –que tengan consecuencias colecti-
vas–, se cuenta a los participantes que se ha realizado un estudio
comparativo para ordenar los países por lo infractores que suelen
ser sus conductores. En concreto, en una condición experimental
se indica que según ese estudio comparativo los conductores espa-
ñoles (intragrupo para la muestra) son los más infractores e inso-
lidarios en carretera; mientras que en otra condición se dice que
son los menos infractores y los más solidarios en carretera. La fi-
nalidad de esta operacionalización es que la infracción deje de te-
ner meras consecuencias individuales y se entienda que afecta al
otro generalizado (el intragrupo en este caso). Se parte de que el
sentido colectivo de una infracción puede implicar el nivel moral
del grupo. Un grupo etiquetado negativamente en una dimensión
dada (por ejemplo, como escandaloso, evasor de impuestos, im-
puntual) implica la presencia de una dinámica de regulación inter-
na determinada (por ejemplo, falta de consideración y respeto en-
tre sí). En un estado de anomia esta regulación interna sería defi-
ciente. De aquí que se pueda inferir la necesidad de regulación so-
cial a partir del etiquetaje que se haga de un grupo. Otra cuestión
es el tipo de regulación preferido.
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Como medidas dependientes, se trata de ver la actitud hacia la
sanción, si se prefiere un sistema de sanción individual o colecti-
vo; se medirá también el grado de tolerancia hacia diversas infrac-
ciones. Basados en que prima una moral heterónoma (policía-con-
ductor), la predicción es que los no conductores se mostrarán más
severos hacia los conductores cuando el intragrupo aparezca en
ese ranking como altamente infractor. Piénsese que si la naturale-
za de la norma fuera inter-conductores, se haría la predicción de
que los conductores se mostrarían más severos que los no conduc-
tores ante infracciones de otros conductores, ya que verían incul-
cado el derecho al respeto de su propia seguridad por parte del
otro. Se predice, por el contrario, una doble reacción por parte de
los conductores. Cuando por ellos se está incriminando a todo el
grupo, se inclinarán por individualizar la desviación; pero cuando
por ellos el grupo resulte bien connotado en el ranking comparati-
vo, acentuarán la conciencia de grupo y la preferencia por un sis-
tema de sanción entre ellos, entre-conductores.

Método

Muestra

El estudio ha sido realizado con 39 personas, jóvenes en su ma-
yoría. 30 son estudiantes universitarios y 9 no estudiantes univer-
sitarios. 24 son mujeres y 15 varones. Aunque las edades van de
los 17 a los 39 años la media es de 21,03 años (dt= 4,04). En cuan-
to a la experiencia como conductores, 14 no tienen carnet de con-
ducir y 4 personas que tienen carnet nunca han conducido. Así
pues se cuenta con 18 personas que no son conductoras y 21 que
sí lo son. Estos conductores llevan conduciendo entre 1 año y 21
años (m= 3,29; dt= 4,63) y al mes recorren entre 20 y 1.500 Km
(m= 430,5; dt= 410,8).

Procedimiento y manipulaciones experimentales

A los participantes se les decía que un Eurobarómetro reciente
había publicado datos sobre el número de infracciones de tráfico
registrado en cada país de la Unión Europea y que la finalidad de
este cuestionario que tenían delante era conocer su opinión sobre
algunos resultados publicados en ese informe.

En la  siguiente página del cuestionario, a la  mitad de los par-
ticipantes se les decía que en el info rme del Euro b a r ó m e t ro «que
los españoles somos los que m á s i n f racciones de tráfico comete-
mos» (condición los que más), o bien que «que los españoles so-
mos los que m e n o s i n f racciones de tráfico cometemos» (condi-
ción los que menos).  Pa ra subrayar esta inducción se añadía:
«Además en el info rme se re c ogen los resultados de una  encues-
ta y se pone de manifiesto que los españoles somos los que mos-
t ramos actitudes más favo rabl e s (más desfavo rabl e s, en la condi-
ción los que menos) hacia las infracciones de las normas de trá fi-
co». Pa ra dar un matiz soc io-moral a esta info rmación comparat i-
va, se añadía: «Además los españoles consideramos muy impor -
t a n t e (poco import a n t e) prestar ayuda en carre t e ra al necesitado».
Por último, se resumía la inducción indicando que (se pone entre
paréntesis lo que se modifi c aba en la otra condición) «El citado
i n fo rme termina preguntándose si la tendencia a no respetar (re s-
petar) las normas de tráfico y a desentendernos de (atender) lo
que le pasa a los demás conductores en carre t e ra, no sería un ra s-
go típico de los españoles». Como puede ve rs e, se tra t aba de in-
cidir  en la identidad colectiva .

Variables dependientes

Objetividad del sondeo

Se comenzaba preguntando a los participantes si ese resultado
del Eurobarómetro les parecía objetivo, reflejaba la realidad (1) o
no les parecía objetivo, no refleja la realidad (21). 

Eficacia de las multas

A continuación se preguntaba a los participantes si creían que
las multas de la policía son o no un buen remedio contra los acci-
dentes de tráfico, por ejemplo, que a más multas menos accidentes
(escala de respuestas en 21 puntos: 1= sí lo son; 21= no lo son).

Preferencia por el tipo de sanción

Otra pregunta era «para usted, ¿qué sería más desagradable, el
dinero que le hicieran pagar por una infracción de tráfico que ha
cometido (1) o que se hiciera público que usted ha cometido esa
infracción, es decir, que se enterara todo el mundo de ella (21)?»

Tolerancia hacia la infracción de las normas de tráfico

Finalmente se pedía a los participantes que señalaran en tres di-
lemas por cuál de las dos opciones se inclinarían. Estos dilemas
consisten en oponer el «respeto del código de la circulación por
encima de todo» a la opción de «poder saltárselo en algunas cir-
cunstancias». Dilema 1: opción A) Saltarse una norma de tráfico
si la ve absurda, aunque ello signifique una falta de respeto para
con los demás conductores que no se salten esa norma concreta;
opción B) No saltarse una norma aunque la vea absurda, y ante
todo tener respeto por los demás conductores. Dilema 2: opción
A) Por encima de todo no saltarse ninguna norma de tráfico y res -
petar siempre el código de la circulación; opción B) Por encima
de todo conducir con lo que para el conductor es más racional,
aunque ello suponga saltarse alguna norma de tráfico. Dilema 3:
opción A) En algunas situaciones el saltarse una norma de tráfi -
co puede ser estar justificado y ser aceptado; opción B) El saltar -
se una norma de tráfico nunca está justificado, la persona siempre
tiene que respetar las normas para no atentar contra la seguridad
de otros usuarios de la vía pública. Para analizar las respuestas a
estos dilemas se ha compuesto un índice que agrupa los tres dile-
mas. Las puntuaciones del dilema número 2 han sido invertidas
para agruparlas con los otros dos y que el índice vaya de 0 (se pue-
de saltar alguna vez una norma de tráfico) a 3 (nunca se puede sal-
tar una norma de tráfico).

Resultados

Las respuestas de las distintas variables dependientes han sido
examinadas mediante el análisis de varianza 2 (los españoles son
los más infractores frente a los menos infractores) x 2 (conductor
habitual frente a no es conductor). 

Objetividad del sondeo

El ANOVA sobre esta cuestión muestra que en la condición en
la que se dice que los españoles son los más infractores se estima
que el sondeo es más objetivo, refleja la realidad (m= 7,60) que en
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la condición los españoles los menos infractores (m= 13,16; F1,35=
7,549; p<0,009). Sólo se observa una tendencia a que los no-con-
ductores creen más objetivo el sondeo (m= 8,39) que los conduc-
tores (m= 11,95; F1,35= 3,22; p<0,081). La interacción entre ambos
factores no es significativa (F<1). El interés de este primer resul-
tado es que parece confirmar que la infracción de las normas de
tráfico se ha convertido por sí misma en una norma, constituyen-
do una metanorma perversa, según la noción de Fernández-Dols
(1993), ya que los sujetos creen que ser infractor refleja mejor la
realidad (aspecto descriptivo de la norma) que no serlo. 

Eficacia de las multas y tipo de sanción

El ANOVA sobre la eficacia de las multas indica una interac-
ción entre los dos factores estudiados (F1,35= 6,684; p<0,014). Co-
mo puede verse en el cuadro 1, los conductores juzgan que las
multas serían un buen remedio (m= 8,36) cuando se dijo que los
españoles son los más infractores, mientras que no creen que sea
un buen remedio cuando se dijo que los españoles son los menos
infractores (m= 13,30). Los no-conductores manifiestan lo inver-
so: dejan de creer que las multas sean un buen remedio (m= 14,22)
cuando se les dijo que los conductores de su país son los más in -
fractores; mientras que creen en la eficacia de las multas cuando
los españoles son presentados como los más respetuosos con el có-
digo de la circulación (m= 7,22). Estos resultados confirman nues-
tra predicción general con respecto a los conductores ya que cuan-
do se les dice que son la causa de que se esté incriminando a todo
el grupo-españoles, refuerzan su aceptación de que se sancione al
infractor, un modo de individualizar la desviación. Lo llamativo es
que se produzca lo inverso con los no-conductores. Contrariamen-
te a nuestra predicción, que pensábamos que los no-conductores
iban a proponer la sanción como solución en ambas condiciones
experimentales, lo que se observa es que no proponen más multas
cuando los conductores de su país son los más infractores. Se co-
mentarán estos resultados en la discusión.

En el mismo sentido van los resultados sobre si el sujeto pre-
fiere como sanción pagar con dinero o que se hiciera público que
ha cometido esa infracción. El ANOVA sobre esta cuestión tam-
bién muestra una interacción entre los dos factores (F1,35= 4,90;
p<0,033). Como puede verse en el cuadro 2, cuando se dice que
los conductores españoles son los que menos respetan las normas
de tráfico, los conductores vuelven a manifestar que para contro-
larlo habría que incrementar las multas administradas por la poli-
cía (m= 4,09), ya que para ellos esto es lo más desagradable; en
comparación a cuando se dice que la infracción no es frecuente en-
tre los españoles, en cuyo caso se inclinan más (m= 12,80) por un
sistema de sanción social (en contraposición al policial). Entre
esas dos medias se sitúan los no conductores que manifiestan que
la sanción material, policial, puede seguir siendo eficaz en la con-
dición en la que se les dice que la infracción es baja, o sea, si lo
está siendo (m= 9,78) y descartan esa sanción policial en la condi-
ción de alta infracción, o sea, si no está siendo eficaz (m= 11,67).

El carácter «sagrado» de las normas de tráfico. El ANOVA
sobre los tres dilemas en los que se pregunta a los participantes si
puede estar justificado alguna vez (frente a jamás) el saltarse las
normas de tráfico también revela una interacción de las dos varia-
bles estudiadas (F1,35= 7,09; p<0,012). 

Como puede verse en el cuadro 3, cuando se acusa a los espa-
ñoles de ser los más infractores, los conductores se defienden y
afirman el relativismo de las normas (m= 0,73) más que los no

conductores (m= 1,67), o sea, que las normas pueden ser infringi-
das según las circunstancias. Por el contrario, cuando los españo-
les son presentados como los más respetuosos con las normas de
tráfico, entonces los conductores afirman (m= 1,90), incluso más
que los no conductores (m= 1,33), que las normas son ‘sagradas’,
que no se puede saltarlas.

Discusión

Antes de resumir los resultados, recordemos que cuando la des-
viación a una norma se hace norma, caben dos formas de incre-
mentar el respeto de esa norma «pervertida». Por un lado, se pue-
de variar la presión sobre el individuo para que éste respete la nor-
ma en vigor, ya sea mediante la presión externa (moral heteróno-
ma) o mediante la presión interna e inter-subjetiva (moral autóno-
ma). Por otro lado, se puede cambiar el significado que tiene el in-
cumplimiento de la norma ya sea convirtiendo ésta en más relati -
va, para que el incumplimiento resalte menos y por lo tanto sea
menos visible la falta de vigor de la norma, o bien tratar de que se
perciba la norma como sagrada para que se vea incrementada la
presión normativa de ésta y la desviación resulte más difícil de ma-
nifestarse. De acuerdo con este planteamiento, se ha empleado un
conjunto de tres variables dependientes para medir la actitud hacia
un sistema policial-heterónomo frente a un sistema social inter-
conductores. En congruencia con el razonamiento moral heteróno-
mo, las normas no suponen tanto un deber social cuanto una op-
ción de cada individuo que las acata o no según las circunstancias
(relativismo del código de circulación), las multas son eficaces y
se prefiere un sistema de sanción policial en lugar de un sistema
de sanción social (reprobación pública). En contraposición, desde
la perspectiva de un sistema social inter-conductores el código de
la circulación debe ser ‘sagrado’, las multas de la policía no son el
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Cuadro 3
Medias correspondientes a los tres dilemas en los que el sujeto tenía que elegir
entre el respeto total del código de la circulación (3) y saltarse la norma según

su juicio personal (0)

No conductores Conductores

Los españoles los más infractores de la UE 1,67 0,73   
Los españoles los menos infractores de la UE 1,33 1,90 

Cuadro 1
¿Cree que las multas de la policía son un buen remedio contra los accidentes de

tráfico? (1= sí lo son; 21= no lo son).  N entre paréntesis

No conductores Conductores

Los españoles los más infractores de la UE 14,22 (9) 08,36 (11)
Los españoles los menos infractores de la UE 07,22 (9) 13,30 (10)

Cuadro 2
Para usted qué sería más desagradable, ¿el dinero que le hicieran pagar por una
infracción de tráfico que ha cometido (1) o que se hiciera público que usted ha
cometido esa infracción, es decir, que se enterara todo el mundo de ella (21)?

No conductores Conductores

Los españoles los más infractores de la UE 11,67 04,09
Los españoles los menos infractores de la UE 09,78 12,80
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remedio y sería más eficaz la reprobación social que la sanción
monetaria administrada por la policía.

Los resultados mu e s t ran una conve rgencia completa a trav é s
de las tres va ri ables dependientes en las que se ha observado una
i n t e racción signifi c at iva. Indican que los no-conductores (los ob-
s e rva d o res)  re c u rren al principio del sistema de regulación poli-
cial-heterónomo para explicar el respeto del código de  c irc u l a c i ó n
que manifiestan los conductores de su país; pero se inclinan por
el otro sistema social inter- c o n d u c t o res cuando se les dice que los
c o n d u c t o res de su país son los que más están infri n giendo el có-
d i go de circulación. Los juicios de este grupo de no conductore s
p a rece  que se ajustan al principio siguiente: el sistema para aca-
tar el código de circulación es e l policial-heterónomo; si se ob-
s e rva que se respeta este código, hay que seguir con ese mismo
sistema, pero si se observa  que no se está respetando el código ,
h abría que  probar otros sistemas para que se acat e. A posteri o ri ,
podemos comprender la lógica de ese ra zonamiento. Sin embar-
go, antes de ver estos resultados, hubiéramos esperado, si no lo
c o n t ra rio, al menos que al info rm a rles de que los conductores de
su país son los más desobedientes respecto al código de la circ u-
lación hubieran propuesto un ‘endurecimiento’ del sistema poli-
cial-heterónomo. 

Por el contrario, los actores (los conductores) explican el res-
peto del código de circulación mediante el sistema normativo in-
ter-conductores y proponen un sistema policial-heterónomo para
luchar contra la transgresión de ese código, cuando esta desviación
se dice que es excesiva. El principio que organiza estas respuestas
de los conductores parece ajustarse a lo siguiente: prefieren pensar
que se acata el código de la circulación más por un sistema social
inter-conductores (deber social) que por el sistema policial (sumi-
sión a la autoridad). Sin duda hay más indeseabilidad social en lo
segundo que en lo primero, por lo que transfiere una (auto)imagen
más positiva de los conductores que estos se comporten en función
del deber social. La cuestión es que ante la masiva desobediencia
del código de la circulación, parecen inclinarse por una regulación
policial-heterónoma. Dentro de tal sistema, la norma en sí se vacía
de valor inter-subjetivo (o sea, de otra naturaleza social), teniendo

que depender su cumplimiento meramente de un sistema de san-
ción externo definido en la interacción conductor/policía. Este sis-
tema de sanción externo pierde fuerza reguladora general, limitán-
dose a cada caso individual y en función de los controles de la po-
licía. La fuerza reguladora de la norma es así relegada a un segun-
do plano y se llegaría al llamado sistema policial, en el que lo que
cuenta es la relación del conductor particular con la policía y la ca-
pacidad que ésta tenga para vigilar a cada conductor. En resumen,
pues, en esta condición los conductores se inclinan por una indivi-
dualización de la desviación.

Definida así la naturaleza del código de la circulación, este sis-
tema lleva a que el conductor conduzca más en interacción con la
policía que con otros conductores. El conductor con su infracción
temería la sanción, pero no se guiaría por el temor de ‘dañar’ a otro
conductor. Esto es lo que confirma también la cuestión en la que
los conductores, llevados por esta representación de la norma, in-
dican que temen más el dinero que les haría pagar la policía que la
vergüenza que podrían sentir en caso de que se hiciera público y
se enterara todo el mundo de que ha cometido una infracción. Es-
te juicio parece razonable en la medida en que el individuo parte
de una representación de la norma en la que lo intersubjetivo, o
sea, lo social, no cuenta, y lo que cuenta es la interacción de cada
individuo con policía.

En otro plano esto lleva a los conductores a abogar por el siste-
ma policial, heterónomo. Esta concepción implícita en su reac-
ción, en caso de hacerse explícita, podría ser una fuente de con-
flicto socio-moral, mayormente para aquellas personas que en
otros ámbitos tengan preferencia por una sociedad en la que las re-
laciones sociales se organicen siguiendo un principio de igualdad
o de relaciones horizontales, en lugar de una sociedad jerarquiza-
da y que funcione según un principio de relaciones sociales verti-
cales. En futuras investigaciones puede resultar pertinente estudiar
más a fondo estos posibles conflictos socio-morales según la pre-
ferencia por un sistema u otro de relaciones sociales. Por ejemplo,
estudiar si la actitud hacia el sistema heterónomo de los conducto-
res confrontados a una excesiva desviación, no estaría en interac-
ción con su ideología política.
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