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En los estudios sobre |os accidentes de tréfico predomina un enfoque funcionalista: se presupone que
el problema lo crea una minoria de conductores, con un perfil personal especifico. Frente a ese enfo-
que se plantea un enfoque interaccionista. Se propone una conceptualizacion del respeto del codigo de
la circulacion en términos de dos sistemas de razonamiento sociomoral: heterénomo (policia-conduc-
tor) e inter-conductores. La hipétesis es que la desobediencia del codigo de la circulacién es mas re-
presentada como una interaccion conductor-policia, que en el plano sociomoral inter-conductores, méas
adecuado paraincidir en e comportamiento del conductor. En un experimento con un disefio factorial
2 (conductor/no conductor) x 2 (intragrupo alto/bajo infractor) se introduce esa dimensién sociomoral.
Se concluye que una clave para reducir €l nimero de accidentes podria consistir en anclar las normas
que regulan el comportamiento de |os conductores en nuevos principios de interaccion entre éstos.

Drivers' massive disobedience to traffic laws. Heteronomous versus inter-individual norms. A func-
tionalist approach till prevails in road safety research, its main assumption being that a minority of
drivers, characterised by certain traits, are to be blamed for a majority of road accidents. An interac-
tionist approach opposing this view follows, presenting the observation of traffic laws in terms of two
sociomoral reasoning systems: the heteronomous system (enforcement) and the inter-drivers system.
The main hypothesisis tha drivers currently think of traffic law disobedience in terms of a driver-po-
lice matter, completely missing an inter-drivers sociomoral dimension tha could have a greater impact
upon their behaviour. We have attempted to bring in this sociomoral dimension by means of a 2 (dri-
ver/non driver) x 2 (in-group infraction high vs low) factorial design. It is concluded tha a meaning-
ful accident reduction could rest in the introduction of a new anchoring of the norms on principlesre-

gulaing drivers’ interaction.

El problema que suponen los accidentes de trafico es conocido
por todos. Por mencionar solo dos ejemplos: en los paises de la
Unidn Europea, con una poblacion de unos 375 millones, en 1999
se contabilizaron 1.751.402 accidentes graves y 40.570 muertos.
En EE.UU., con una poblacion goroximada de 275 millones, se
contabilizaron 2.026.000 accidentes con heridos y 41.345 muertos
en esos accidentes (OECD, 2000). Cifras parecidas se repiten afio
tras afio sin desviacion significativa, por mas que se mejore lain-
genieria de la circulacion (carreteras, seguridad del vehiculo, se-
fializacidn, etc.), algo sin duda fundamental; por desgracia, tales
cambios en vehiculos e infraestructuras suelen verse frecuente-
mente neutralizados, pues los conductores se adaptan répidamen-
teaellos, dando lugar alo que Wilde (1988) denomina una home -
ostasisdel riesgo. Tampoco los continuos cambios en €l sistemade
sancion de las infracciones del codigo dela circulacion parecen te-
ner una incidencia significativa sobre esas cifras. Sin embargo, la
corviccion en lanecesidad de la sancién es tal que se llega a obli-
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gar a individuo a que proteja su propia vida con prescripciones
como obligacion de ponerse € cinturdn de seguridad o el casco,
gue en principio no tienen repercusion en la seguridad del otro. Es-
ta intervencion del Estado ohligando a individuo a que adopte
conductas de salud hacia si mismo no tiene parangén dentro del
derecho penal.

Alcanzar un ssema de circulacion Sn accidentes parece una
utopia. Ahora bien, la reduccion de éstos si parece ago factible.
Sehaestimado que entreel 70y el 90 por cien de los accidentes
de tréfico tiene su causa en el conductor (Shinar, 1978; Lewin,
1982), aunque no Sempreesta claro s sedebe aun error o a una
infraccion voluntariadel conductor (Rothengatter, 1997). L osres-
ponsabl es gubernamentales y expertas en tréfico no degjan de in-
sdir en ago harto probado, que S respetara habitual mente el co-
digo de lacirculacion —y particularmente los limites de veloci-
dad— €l nimero de muertes se reduciria (Evans, 1991; ESTC,
1997). Con ede objetivo, el dgema policial ha hecho lo que co-
rreponde a su naturaleza: recrudecer € control y |as sanciones,
multiplicando por dos, tresy cuatro las penas por infraccién. Pe-
s a edas madificaciones, e nimero de accidentes sigue mas o
menos invariable.

El hecho es que una serie de normas del cddigode circulacion
parecen hoy mas hechas paraser infringidas que para ser respeta-
das. Este fendmeno ha sdo denominado por Ferndndez-Dols y
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sus colaboradores (Fernandez-Dols, 1993, Ferndndez-Dols y
Ocgja, 1994) normas perversas Egos autores muestran en una
serie de investigaciones que normas como €l |imite de velocidad
en unaautoviallegaban aser infringidas hastapor un 90% delos
conductores; tambi én observaron que un 80% no llevabapuesoel
cinturéon de seguridad en ciudad (Madrid). Partiendo de esta ob-
servacion, estos pscologos sociales hacen una proyeccion del
efecto que eso puede tener sobre otras conductas, como la co-
rrupcion, ya que con esta alta tasade desobediencia a cddigo de
la circulacion se crearia una especie de estado de anomia en €
ciudadano que la vivencia cotidianamente. Se trata de una linea
de investigacion origina y prometedora (véase también Verkuy-
teny cas, 1994).

Por nuestra parte, € problema de investigacion que nos plan-
teamos es por qué se produce tanta desviacion o desobediencia a
codigo de la circulacién. Partimos del andlisis del control y del
cambio socia realizado por Moscovici (1979) con su teoria de la
innovacion social. Se diferencian asi dos enfoques de la desvia-
cion: e funcionalistay €l interaccionista. Lamayor parte delos es-
tudios sobre el incumplimiento del cédigo de la circulacién adop-
tan planteamientos propios de enfoque funcionalista: se presupone
que las causas de la desviaci6n estan en caracteristicas «natural es»
de los que se desvian, en parametros especificos del conductor. Se
apunta que para implementar el control socia es necesario cono-
cer estos pardmetros y reeducar al conductor. Con este enfoque de
ladesviacidn, se realizan los mas diversos andlisis para establecer
una tipologia de caracteristicas biologicas, fisicas, psicolégicas,
demogréficas, etc., de los conductores que infringen el cddigo de
la circulacion. Estos pardmetros juegan €l papel de causas de la
desviacién. El que se desvia es considerado como diferente del
grupo «normal»; se busca conocer sus rasgos de personalidad (cf.
accident proneness: Farmer & Chambers, 1926; Shaw & Sichel,
1971; differ ential accident involvement: McKenna, 1983; differen -
tial crash involvement: Elander, West & French, 1993; o accident
liability, Maycock, 1997; factoresintrasujeto, Lunay Ruiz, 2001).
Este tipo de enfoque tiene un enorme predominio en la psicologia
del tréfico (para unarevision, véase Elander y cols., 1993; Parker
y Manstead, 1996). El axioma comin es que un ndmero reducido
de conductores son |os causantes de un despropor cionado nimero
de accidentes.

Aparte de las lagunas tedricas del enfoque funcionalista de las
normas subrayadas por Moscovici (1976), se afiade en este tema
del tréfico que €l carécter masivo de la desviacion de determinadas
normas del cddigo de la circulacion crea un contexto permanente
para la propia desviacion. Como se ha apuntado, en el comporta-
miento del conductor la desviacién se ha corvertido en norma, por
lo que € grupo «normal» no existe (salvo en la mente de los in-
vestigadores).

Desde el enfoque interaccionista se considera que ladesviacion
tiene una nauraleza social (y no en rasgos individuales) y se en-
foca de modo diferente la aceptacion de las normas por parte del
individuo. La hipdtesis general es que la desviacion se genera, en
buena parte, por la forma como se trata de proponer/imponer la
obediencia universal a la norma. Se diferencia asi dos grandes
modalidades de implementar €l respeto de las normas: uno exter-
no a las relaciones sociaes y otro inherente a propio sistema de
relaciones sociales; seglin se consideren las normas como inflexi-
bles o relaivas, respectivamente. Paraddjicamente la desviacion se
puede engendrar por determinados sistemas de regulacion social
implantados por los agentes en interaccion.

Sistemas normativos heterénomo e inter-individual

Partiendo de este enfoque interaccionista y de una distincién
clésicaen lasteorias del desarrollo moral entre autonomiay hete-
ronomia (Piaget, 1932), nos planteamos la hipétesis de que en la
actualidad €l sistema de regulacion del acatamiento de las normas
de circulacion se caracteriza por la heteronomia. Para el conduc-
tor, el respeto o no de una norma dada esta casi exd usivamente en
funcion de si estd 0 no presente el control policia. Esto hace que
el respeto de las normas sea contingente a sistema de sanciones
(Waard & Rooijers, 1994; Geller & cols., 1987; Herrstedt, 1992;
Siggrist & Roskova, 2001). Sin embargo, €l flujo de circulacion al-
canzado hace précticamente impensable incrementar proporcio-
nalmente el control policial. Ademas, estavia deintervencion tam-
bién resulta impensable por el conflicto que puede generar en de-
terminados sistemas de valores 0 en una sociedad que se resista a
ser cien por cien vigilada. Quiza por esto los intentos de incre-
mentar este sistema de sanciones inciden proporcional mente mas
en laintensidad individual de la sancién que en el nimero de san-
ciones, en su extension. Desde un plano colectivo, la razén des-
viacién / sancién estan infima que la desviacion casi se puede ma-
nifestar con toda impunidad, o al menos siendo facilmente asumi-
bles sus costes; no tanto porque la sancién sea en si poco costosa,
sino por la escasa contingencia diacrénica que tiene con la desvia-
cion. También resulta poco adecuada esta regulacion social basa-
daen lasancién material, si se piensaen lareactanciaquetodo sis-
tema represivo policial genera en la mayor parte de los paises de-
mocréticos. Esta reactancia puede resultar particularmente expli-
cativa del estilo de conduccion de los jovenes. El conjunto de es-
tosy otros factores hace que se haya llegado a un punto en e que
el sistema vigente de regulacién social para que se acate € cadigo
de circulacion ha llegado a un impasse. Y, desde nuestro punto de
vista, uno de los factores que més dificil hace la introduccion de
un cambio socia en este tema es |o naturalizada que se encuentra
la situacion: la policia gjerce €l control, los conductores [o burlan
cuanto pueden y €l resto... miles de muertos y heridos cada afio
delante de una sociedad que muchas veces se exalta ante calami-
dades mucho menos graves, por decirlo sin consider acion alguna.
Da que pensar «la naturalidad» con la que va recibiendo dia tras
dia el parte de los accidentes de circulacion.

Nuestro punto de partida es que para cambiar significaivamen-
te esta situacion 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 codigo de la
circulacion reduciria significativamente el nimero de accidentes.
Se hace necesario, en primer lugar, que los propios conductores
—no el Ministerio del Interior— sefialen aguellas normas del codigo
de circulacion que hoy no les parezcan adecuadas; y éstas deberian
ser modificadas en consecuencia. Un primer paso en estadireccion
seria acabar con las normas perversas observadas por Fernandez-
Dolsy cols. De este modo, |os conductores, tachados hoy précti-
camente en su totalidad de infractores, dejarian de ser en conjunto
unos «indémitos».

Ademés de gjustar las normas a las necesidades y habilidades
definidas colectivamente (recuérdese que la base del cddigo de la
circulacién fue concebida en circunstancias muy diferentes de las
actuales y sobre todo con otros flujos y densidad de circulacion),
nuestra hipotesis general es que para acabar con la desviacion ma-
sivadel codigo de la circulacion habria que cambiar la naturaleza
socia de la presion sobre conductor para que respete este cadigo.
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Como hemos dicho, la situacion actual se caracteriza por un siste-
ma heteronomo donde la norma esta representada en la policia, y
e conductor la acata en funcion de la severidad y eficaciadel sis-
tema de sancién policia. El que muchas normas sean vistas mas o
menos como arbitrarias parece un factor que converge con estare-
presentacion del codigo de la circulacion en términos de hetero-
nomia. Por gemplo, ¢por qué se pone en un plano de sancion pa-
recido un exceso de velocidad y no llevar puesto €l cinturdn de se-
guridad, cuando sus consecuencias inter-individuales, sobre otros
transelintes, son tan diferentes? Esta arbitrariedad también se re-
flejaen lo bastante mal circunscritas que aparecen algunas normas
tan relevantes como el limite de velocidad. Por g emplo, imperaun
mismo limite de velocidad para todo tipo de vehiculo 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 diagnéstico para la prevencion
del riesgo concreto.

Frente a este sistema, €l planteamiento es que habria que cam-
biar la naturaleza social de la norma ancldndola en un sistemain-
ter-conductores, propio de un sistema moral auténomo. Este cam-
bio tendria dos propiedades sustanciales. En primer lugar parecen
necesarios otros mecanismos, distintos de los del control policial,
para que € individuo internalize el respeto del cddigo de la circu-
lacion como imperativo moral. En este sentido los enfoques del
desarrollo moral sugieren que es necesario «cambiar e razona-
miento moral» (Piaget, 1932; Kolhberg, 1976). Aunque en muchos
de estos estudios se presupone que €l desarrollo moral puede ser el
resultado de maduracion ontogenética, Doisey Mugny (1981) han
subray ado cdmo en esa cuestion es quiza en la que con mayor da-
ridad el propio Piaget, precursor de gran parte de estos estudios,
admiti6 la importancia de la interaccién social para que se actua-
lice ese desarrollo moral, para pasar de la heteronomia a la auto-
nomia, como él proponia. Parte del interés de este planteamiento
reside en que, dado que la interaccion social parece un requisito
para €l desarrollo moral individual, esta interaccion podria plan-
tearse igualmente en un plano grupal. Pese alo grandilocuente que
esto pueda parecer, nos lleva a la conclusion de que es necesario
generar procesos de influencia social para cambiar |os esquemas
de razonamiento moral que las sociedades o determinadas catego-
rias sociales reflgjan hoy en materia del tréfico.

En un sistema moral autdnomo hay una segunda propiedad re-
levante para esta cuestion. El repeto delanorma no deberia estar
and ao en latransaccion palicia-conductor, Sno masbien enlain-
teraccion-entre-conductores. Enluga de conducir «contra»lapoli-
cia, d conductor deberia tener una mayor condencia del respeto
mutuo entre-conductores. Egoesloreferido a decir que resultane-
cesario pasar de normas heterénomas anormas i nter-individuales.
Se adopta ad 1ahipdtesis de Durkheim de que € desarrdlo moral
individual es unafuncion de este cambio en lanaturalezasocial de
lanorma. Con estanatural ezasocia, la normadejade ser un abso-
luto, inflexible, y s implanta en la interaccidn entre conductores.
Por gjemplo, un conductor que en su conciencia no drcule amas
de 120km'h porguel o indi calimpide una sefial, seriamuy diferen-
te de otro que no excede ese limite de velocidad porque puede ha
ber un transelintey | e puede producir dafio. Tampoco es lo mismo
la sancién por lainfraccion es pdlicia que implantarla mediante
mecanismos de comunicacion-reprobacién entre-conductores Una
aplicacion extremade es0 podria consistir en Sstemas que dd aten
ciamente al infractor. No se pretende con eto apelar a unaes-
peci e de estado palicia popul ar en el que todos denuncien atodos,

sno mésbien que s desarroll e un «lenguaj e» por €l que cada con-
ductor se vea interpdado por d otro, real 0 s mbdlicamente, para
querepeeinvarisblemente el derecho alaseguridad del otro tran-
selinte Por tanto, este cambio en |a naturaleza socia de la norma
no es un cambio de quién tiene que adminigrar lasancion (paicia
frente a inqultos entre conductores, llegado € cao), Sno un cam-
bio en la rgpresentaci 6n delanorma, en el sentido de quelanorma
no esdahi paraser repeada o infringida sino para organizar lain-
teraccion con el otro transelnte. Esecambio pondria derelieve que
las normasno estdn hechas ni dquieraparala seguridad del propio
conductor, Sno para preservar la seguridad del otro. Hoy parece
que primalaideade quela normas sonalgo delapolicia, resultan
paternalisas, hechas paraproteger la seguridad del propio conduc-
tor, quedando relegado aun segundo plano lo que a nuestro enten-
der requlta fundamental en una normasocial: organi zar la interac-
cioncon d otro. El caracter sagrado de lanorma reside j ustamente
en ese ancl aje social de la norma. Una representaci on social dela
circul acién como un sistemamoral auténomo s gnifica transformar
los comportamientos y hébitos individual es en signos de interac-
ciénconel otrotranselinte, tengaése unapresenciafiscao virtua
enel acto delaconduccion.

Estos son | os planteami entos tedricos que han guiado el estudio
gue se presenta a continuacion. Concretamente, este estudio, que
tiene un caracter exploratorio, ha partido de laidea de que uno de
| os aspectos que hacen que lainfraccion no tenga la naural eza so-
cial adecuada parainfluir en e razonamiento moral de individuo,
es que paralos conductores lainfraccion es ante todo un problema
del individuo con la policia. La comisién de una infraccion resul -
ta de lainteraccion con la policia, y ahi se acaba més o menos to-
do. No se experimenta el lado colectivo de lainfraccion; por gjem-
plo, que cuando un individuo infringe una normatenga conciencia
de que no sdlo se pone a margen de laley ante la policia, o pone
en peligro su propia seguridad, sino que no respetala seguridad del
otro (conductor) generalizado. La masiva frecuencia de las infrac-
ciones no crea un curriculum colectivo, un hecho colectivo, sino
s6lo se acumulan como actos en e historial individual de infrac-
ciones. La cuestion planteada con este primer estudio es ver como
reaccionan conductores habituales y no conductor es en caso de po-
nerse de relieve esa consecuencia colectiva de lainfraccion.

Para inducir que las infracciones afecten positiva 0 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 |os paises por lo infractores que suelen
ser sus conductores. En concreto, en una condicién experimental
se indica que segun ese estudio comparativo los conductores espa-
fioles (intragrupo para la muestra) son los mas infractores e inso-
lidarios en carretera; mientras que en otra condicién se dice que
son los menos infractores y los mas solidarios en carretera. Lafi-
nalidad de esta operacionalizacion es que la infraccion deje de te-
ner meras consecuencias individuales y se entienda que afecta al
otro generalizado (el intragrupo en este caso). Se parte de que €
sentido colectivo de una infraccion puede implicar €l nivel moral
del grupo. Un grupo etiquetado negativamente en una dimension
dada (por ejemplo, como escandal0so, evasor de impuestos, im-
puntual) implicala presencia de una dinédmica de regulacion inter-
na determinada (por gfemplo, falta de consideracion y respeto en-
tre sf). En un estado de anomia esta regulacién interna seria defi-
ciente De aqui que se puedainferir la necesidad de regulacion so-
cial apartir del etiquetaje que se haga de un grupo. Otra cuestion
es el tipo de regulacién preferido.
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Como medidas dependientes, se trata de ver la actitud hacia la
sancion, si se prefiere un sistema de sancion individual o colecti-
vo; se mediratambién el grado de tolerancia hacia diversas infrac-
ciones. Basados en que prima unamoral heterénoma (policia-con-
ductor), la prediccion es que los no conductores se mostrardn més
severos hacia los conductores cuando €l intragrupo aparezca en
ese ranking como altamente infractor. Piénsese que si la naturale-
za de la norma fuera inter-conductores, se haria la prediccién de
que los conductores se mostrarian més severos que |os no conduc-
tores ante infracciones de otros conductores, ya que verian incul-
cado el derecho a respeto de su propia seguridad por parte del
otro. Se predice, por €l contrario, una doble reaccién por parte de
los conductores. Cuando por ellos se esta incriminando a todo el
grupo, se inclinaran por individualizar la desviacién; pero cuando
por ellos e grupo resulte bien connotado en el ranking comparati-
vo, acentuardn la conciencia de grupo y la preferencia por un sis-
tema de sancioén entre ellos, entre-conductores.

Método
Muestra

El estudio hasido realizado con 39 personas, jovenes en su ma-
yoria. 30 son estudiantes universitarios y 9 no estudiantes uni ver-
sitarios. 24 son mujeres y 15 varones. Aunque las edades van de
los 17 alos 39 afios lamedia es de 21,03 afios (dt= 4,04). En cuan-
to ala experiencia como conductores, 14 no tienen carnet de con-
ducir y 4 personas que tienen carnet nunca han conducido. Asi
pues se cuenta con 18 personas que no son conductoras 'y 21 que
si lo son. Estos conductores llevan conduciendo entre 1 afio y 21
afos (m= 3,29; dt= 4,63) y a mes recorren entre 20 y 1.500 Km
(m= 430,5; dt= 410,8).

Procedimiento y manipulaciones experimentales

A los participantes se |es decia que un Eurobarémetro reciente
habia publicado datos sobre el nimero de infracciones de tréfico
registrado en cada pais de la Union Europeay que lafinalidad de
este cuestionario que tenian delante era conocer su opinidn sobre
algunos resultados publicados en ese informe.

En la siguiente pagina del cuestionario, a la mitad de los par-
ticipantes seles decia que en € informe del Eurobarémetro «que
los espafid es somos | os que mas infracci ones detréfico comete-
mos» (condicion |os que més), o bien que «que los espafiol es -
mos |os que menos infracciones de tréfico cometemos» (condi-
cion los que menos). Para subrayar esta induccién s afladia:
«Ademas en € informe se recogen | os resultados de una encues-
tay se pone de manifiesto que | os espafiol es somos los que mos-
tramos actitudes méas favorables (méas desfavorables, en la condi-
cion los que menaos) hacia las infracciones delas normas de trafi-
co». Para dar un matiz socio-mora aestainformacién comparati-
va, se afladia «Ademés | os espafid es consideramos muy impor -
tante (poco i mportante) presar ayudaen carreteraa necesitado».
Por ditimo, s resumia la inducci 6n indicando que (se pone entre
paréntess|o que se modificaba en la otra condici6n) «H citado
informeterminapreguntdndose s latendencia ano respetar (res-
petar) las normas de tréfico y a desentendernos de (atender) lo
quelepasa alos demés conductores en carretera, no seria un ras-
go tipico de los espafioles». Como puedeverse, < tratebade in-
cidir en laidentidad col ectiva

Varigbles dependientes
Objetividad del sondeo

Se comenzaba preguntando a |os participantes si ese resultado
del Eurobarémetro les parecia objetivo, reflejaba larealidad (1) o
no les parecia objetivo, no reflgjalareaidad (21).

Eficacia de las nultas

A continuacion se preguntaba a los participantes si crefan que
las multas de la policia son 0 no un buen remedio contra los acci-
dentes de tréfico, por ejemplo, que a mas multas menos accidentes
(escala de respuestas en 21 puntos: 1= si lo son; 21= no lo son).

Preferencia por €l tipo de sancion

Otra pregunta era «para usted, ¢qué seria més desagradable, el
dinero que le hicieran pagar por una infraccion de tréfico que ha
cometido (1) o que se hiciera publico que usted ha cometido esa
infraccion, es decir, que se enterara todo el mundo de ella (21)?»

Tolerancia hacia la infraccién de las normas de tréfico

Finalmente se pedia alos participantes que sefid aran en tres di -
lemas por cud de las dos opciones se indinarian. Estos dilemas
consisten en oponer €l «respeto del codigo de la circulacion por
encima de todo» a la opcidn de «poder saltarselo en agunas cir-
cunstancias». Dilema 1: opcion A) Saltarse una norma de tréfico
si la ve absurda, aunque €llo signifique una falta de respeto para
con los demas conductores que no se salten esa norma concreta;
opcion B) No saltarse una nor ma aunque la vea absurda, y ante
todo tener respeto por los deméas conductores Dilema 2: opcion
A) Por encima de todo no saltarse ninguna norma detraficoy res -
petar siempre el codigo de la circulacion; opcion B) Por encima
de todo conducir con lo que para el conductor es mas racional,
aunque €ello suponga saltarse alguna norma de tréafico. Dilema 3:
opcion A) En algunas situaciones €l saltar se una norma de tréfi -
co puede ser estar justificado y ser aceptado; opcion B) El saltar -
se una norma de trafico nunca estd justificado, la per sona siempre
tiene que respetar las normas para no atentar contra la seguridad
de otros usuarios de la via pdblica. Para analizar las respuestas a
estos dilemas se ha compuesto un indice que agrupa los tres dile-
mas. Las puntuaciones del dilema nimero 2 han sido invertidas
paraagruparlas con los otros dosy que € indice vaya de O (se pue-
de saltar algunavez una norma de tréfico) a 3 (nunca se puede sal -
tar una norma de tré&fico).

Resultados

Las respuestas de |as distintas variables dependientes han sido
examinadas mediante el andlisis de varianza 2 (los espafioles son
los mas infractores frente a los menos infractores) x 2 (conductor
habitual frente a no es conductor).

Objetividad del sondeo

El ANOVA sobre esta cuestién muestra que en la condicion en
la que se dice que los espafioles son los mas infractores se estima
que €l sondeo es més objetivo, reflgjalareaidad (m= 7,60) que en
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la condicién los espafioles|os menos infractores (m= 13,16; F, 55=
7,549; p<0,009). Sdlo se observa una tendencia a que los no-con-
ductores creen més objetivo el sondeo (m= 8,39) que los conduc-
tores (m= 11,95; F, 3= 3,22; p<0,081). Lainteraccion entre ambos
factores no es significativa (F<1). El interés de este primer resul -
tado es que parece confirmar que la infraccion de las normas de
tréfico se ha convertido por si misma en una norma, constituy en-
do una metanoma perversa, segin la nocién de Fernandez-Dols
(1993), ya que los sujetos creen que ser infractor refleja mejor la
realidad (aspecto descriptivo de la norma) que no selo.

Eficacia de las multas y tipo de sancion

El ANOVA sobre la eficacia de las multas indica una interac-
cion entre los dos factores estudiados (F; 35= 6,684; p<0,014). Co-
mo puede verse en € cuadro 1, los conductores juzgan que las
multas serian un buen remedio (m= 8,36) cuando se dijo que los
espafioles son los més infractores, mientras que no creen que sea
un buen remedio cuando se dijo que los esparioles son |os menos
infractores (m= 13,30). Los no-conductores manifiestan lo inver-
so0: dejan de creer que las multas sean un buen remedio (m= 14,22)
cuando se les dijo que los conductor es de su pais son los mas in -
fractores; mientras que creen en la eficacia de las multas cuando
| os espafiol es son presentados como |os mas respetuosos con el ¢o-
digo delacirculacion (m= 7,22). Estos resultados confirman nues-
tra prediccién general con respecto alos conductor es ya que cuan-
do seles dice que son la causa de que se esté incriminando a todo
el grupo-esparioles, refuerzan su aceptacion de que se sancione a
infractor, un modo de individualizar la desviacién. Lo llamativo es
gue se produzca lo inverso con los no-conductores. Contrariamen-
te a nuestra prediccion, que pensabamos que |os no-conductor es
iban a proponer la sancién como solucién en ambas condiciones
experimentales, lo que se observa es que no proponen mas multas
cuando los conductores de su pais son los mas infractores. Se co-
mentaran estos resultados en la discusion.

En el mismo sentido van los resultados sobre si € sujeto pre-
fiere como sancion pagar con dinero o que se hiciera piblico que
ha cometido esa infraccion. EIl ANOVA sobre esta cuestion tam-
bién muestra una interaccion entre los dos factores (Fy 3= 4,90;
p<0,033). Como puede verse en e cuadro 2, cuando se dice que
los conductores espafioles son |0s que menos respetan las normas
de tré&fico, los conductores vuelven a manifestar que para contro-
larlo habria que incrementar las multas administradas por la poli-
cia (m= 4,09), ya que para ellos esto es |o més desagradable; en
comparacion acuando se dice que lainfraccion no esfrecuente en-
tre los espafioles, en cuyo caso se inclinan més (m= 12,80) por un
sistema de sancién socia (en contraposicion al policial). Entre
esas dos medias se sitian los no conductor es que manifiestan que
lasancion méaerial, policial, puede seguir siendo eficaz en la con-
dicion en la que se les dice que lainfraccion es baja, 0 sea, si o
estasiendo (m=9,78) y descartan esa sancion policia en la condi-
cion de altainfraccion, o sea, si no esta siendo eficaz (m= 11,67).

El caracter «sagrado» de las normas de trafico. EI ANOVA
sobre los tres dilemas en los que se pregunta a los participantes s
puede estar justificado alguna vez (frente a jamas) el sdtarse las
normas de tré&fico también revela una interaccion de las dos veria-
bles estudiadas (F; ;5= 7,09; p<0,012).

Como puede verse en e cuadro 3, cuando se acusa a los espa-
fioles de ser los mas infractores, los conductores se defienden y
afirman € reldivismo de las normas (m= 0,73) més que |los no

conductores (m= 1,67), 0 sea, que las normas pueden ser infringi-
das segun las circunstancias. Por € contrario, cuando |os espafio-
les son presentados como |os més respetuosos con las normas de
tréfico, entonces los conductores afirman (m= 1,90), incluso méas
gue los no conductores (m= 1,33), que las hormas son ‘sagradas’,
gue no se puede saltarlas.

Discusion

Antes de resumir los r esultados, recordemos que cuando lades-
viacion a una norma se hace norma, caben dos formas de incre-
mentar €l respeto de esa norma «pervertida». Por un lado, se pue-
de variar la presion sobre el individuo para que éste respete lanor-
ma en vigor, ya sea mediante la presion externa (moral heteréno-
ma) o mediante lapresion interna e inter-subjetiva (mora autono-
ma). Por otro lado, se puede cambiar el significado quetiened in-
cumplimiento de la noma ya sea convirtiendo ésta en mas relati -
va, para que el incumplimiento resalte menos y por lo tanto sea
menos visible la falta de vigor delanorma, o bien tratar de que se
perciba la norma como sagrada para que se vea incrementada la
presién normativade éstay ladesviacion resulte mas dificil de ma-
nifestarse De acuerdo con este planteamiento, se ha empleado un
conjunto de tres variables dependientes para medir la actitud hacia
un sistema policia-heterénomo frente a un sistema socia inter-
conductores. En congruencia con el razonamiento moral heteréno-
mo, las normas no suponen tanto un deber social cuanto una op-
cién de cadaindividuo que las acata 0 no segun las circunstancias
(relaivismo del cadigo de circulacion), las multas son eficaces y
se prefiere un sistema de sancion policial en lugar de un sistema
de sancién socia (reprobacion pablica). En contraposicion, desde
la perspectiva de un sistema social inter-conductores el codigo de
lacirculacion debe ser ‘sagrado’, las multas de la policiano son €

Cuadro 1
¢Cree que las multas de la policia son un buen remedio contra los accidentes de
tréfico? (1= sf lo son; 21=no lo son). N entre paréntesis

No conductor es Conductores
L os espafioles los més infractores de la UE 14,22 (9) 8,36 (11)
L os espafioles los menos infractores de la UE 7,22 (9) 13,30 (10)

Cuadro 2
Para usted qué seria més desagradable, ¢el dinero que le hicieran pagar por una
infraccién de tréfico que ha cometido (1) o que se hiciera publico que usted ha
cometido esa infraccion, es decir, que se enterara todo el mundo de ella (21)?

No conductor es Conductores
L os espafioles os més infractores de la UE 11,67 4,09
L os espafioles los menos infractores de la UE 9,78 12,80

Cuadro 3
Medias correspondientes a los tres dilemas en los que el sujeto tenia que elegir
entre el respeto total del codigo de lacirculacion (3) y satarse la norma segiin
su juicio persona (0)

No conductor es Conductores
L os espafioles los més infractores de la UE 1,67 0,73
L os espafioles los menos infractores de la UE 1,33 1,90
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remedio y seria més eficaz la reprobacion social que la sancién
monetaria administrada por la policia

L os resultados muestran una convergencia completa a través
de las tres variables dependientes en las que s haobservado una
interaccion sgnificativa. Indican que los no-conductores (los ob-
servadores) recurren a principio del sstema de regul acion poli-
cial -heteronomo paraexplicar el repetodel cddigo de circulacion
gue manifiestan los conductores de su pai's; pero se inclinan por
el otrosisgemasocial inter-conductores cuando selesdicequelos
conductores de su pais son los que méas estan infringiendo el co-
digo de circulacion. L os juicios de este grupo de no conductores
parece que se ajugan al principio siguiente: el sistema para aca-
tar el codigo de circulacion es el pdicia-heteronomo; s se ob-
serva que se repeta ese cédigo, hay que seguir con ese migno
ssema, pero § < observa que no s ega repetando € cddigo,
habriaque probar ctros sistemas para que se acate A pogeriori,
podemos comprender la l6gicade eserazonamiento. Sin embar-
go, antes de ver estos resultados, hubiéramos egperado, si no lo
contrario, al menos que al informarles de que los conductores de
s pai's on los mas desobedi entes respecto al codigo de la circu-
laci 6n hubieran propuesto un ‘endurecimiento’ del sisema poli-
cial -heterébnomo.

Por €l contrario, los actores (los conductores) explican €l res-
peto del cadigo de circulacion mediante el sistema normativo in-
ter-conductores y proponen un sistema policial-heterénomo para
luchar contralatransgresion de ese codigo, cuando estadesviacion
se dice que es excesiva. El principio que organiza estas respuestas
de los conductores parece gjustarse alo siguiente: prefieren pensar
que se acata el codigo de la circulacion més por un sistema socia
inter-conductores (deber social) que por €l sistema policial (sumi-
sion ala autoridad). Sin duda hay més indeseabilidad social en lo
sagundo que en lo primero, por lo que transfiere una (auto)imagen
maés positiva de los conductores que estos se comporten en funcién
del deber social. La cuestion es que ante la masiva desobediencia
del cddigo de la circulacion, parecen inclinarse por unaregulacion
policial-heterénoma. Dentro detal sistema, lanormaen si se vacia
de valor inter-subjetivo (o0 sea, de otra naturaleza social), teniendo

gue depender su cumplimiento meramente de un sistema de san-
cién externo definido en lainteraccion conductor/policia. Este sis-
tema de sancion externo pierde fuerza reguladora general, limitan-
dose a cada caso individual y en funcion de los controles de la po-
licia. Lafuerzareguladora de la norma es asi relegada a un segun-
do planoy sellegariaa Ilamado sistema policial, en €l que lo que
cuentaeslarelacion del conductor particular con lapoliciay laca
pacidad que ésta tenga para vigilar a cada conductor. En resumen,
pues, en esta condicidn los conductores se indinan por unaindivi-
dualizacion de la desviacion.

Definida asi |a naturaleza del codigo de lacirculacion, este sis-
tema llevaa que el conductor conduzca més en interaccion con la
policia que con otros conductores. El conductor con su infraccion
temerialasancion, pero no se guiariapor €l temor de‘ dafiar’ aotro
conductor. Esto es lo que confirma también la cuestion en la que
los conductores, Ilevados por esta representacion de la norma, in-
dican que temen mas €l dinero que les haria pagar lapoliciaquela
vergilienza que podrian sentir en caso de que se hiciera publico y
se enterara todo el mundo de que ha cometido una infraccién. Es-
te juicio parece razonable en la medida en que €l individuo parte
de una representacion de la norma en la que lo intersubjeti vo, o
sea, lo social, no cuenta, y lo que cuenta es la interaccion de cada
individuo con policia.

En otro plano esto lleva alos conductores a abogar por €l siste-
ma policial, heterénomo. Esta concepcion implicita en su reac-
cién, en caso de hacerse explicita, podria ser una fuente de con-
flicto socio-moral, mayormente para aquellas personas que en
otros &mbitos tengan preferencia por unasociedad en laquelasre-
laciones sociaes se organicen siguiendo un principio de igualdad
o de relaciones horizontales, en lugar de una sociedad jerarquiza-
day que funcione seglin un principio de relaciones sociales verti-
cales. En futuras investigaciones puede resultar pertinente estudiar
maés a fondo estos posibles conflictos socio-morales segin la pre-
ferencia por un sistema u otro de relaciones sociales. Por gjemplo,
estudiar s laactitud hacia el sistema heterénomo de los conducto-
res confrontados a una excesiva desviacion, no estaria en interac-
cién con su ideologia politica.
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