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Resumen

La evidencia empirica sefiala que las nuevas politicas de trafico aplicadas
desde 2004 han tenido una fuerte incidencia positiva sobre la conducta
de los conductores que se ha traducido en importantes descensos de la
siniestralidad. No obstante, no se ha prestado atencion a cuales han sido
los mecanismos sociales que dan cuenta de ese cambio ni a cudl ha sido
el impacto en la motivacion de los ciudadanos. ¢Han tenido dichas politi-
cas efectos «pedagdgicos»? En el presente trabajo se analizan los datos
disponibles que permiten responder a esta pregunta. Dichos datos no
permiten afirmar que las reformas hayan tenido ningun tipo de impacto
positivo sobre la motivacion de los conductores y la mejora del cumpli-
miento parece deberse al efecto disuasorio de las sanciones.

Abstract

Empirical evidence undoubtedly shows that new road safety policies
enforced in Spain since 2004 have had a positive impact on driver
behaviour, which has subsequently produced a considerable reduction
in crash fatalities. However, researchers have yet to analyze the social
mechanisms at work and, specifically, what impact these policies have
had on citizen motivation. Have they had the «pedagogical» effects that
are often taken for granted? After analyzing all the data which allow us
to answer this question,we conclude that they do not show any positive
change in citizen motivation, and that increased compliance seems to
be due exclusively to deterrence.

vez, siguiendo a autores como P. Pettit (2003),
por disefio institucional se entendera no solo la

Siguiendo a autores como D. North (2005), en
este trabajo definiremos las instituciones forma-
les como el conjunto de reglas formales vigentes
en una sociedad determinada. Es decir, entre
otras cosas, sus leyes y politicas publicas. A su
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Proyecto 1+D+l con referencia CS0O2009-09890 y de
un proyecto CONSOLIDER-INGENIO con referencia
CSD 2010-00034, ambos financiados por el Ministerio
de Ciencia e Innovacién (MICINN). Parte de este tra-
bajo se ha realizado mientras el segundo autor realiza-

creacién de acuerdos institucionales ex novo,
sino también, y mas frecuentemente, la continua
reelaboracion de los ya existentes. Si bien no
todas las instituciones son formales (el matrimo-
nio o la familia constituirian ejemplos recurrentes
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de instituciones informales), en adelante, cuan-
do se haga referencia al disefio institucional, nos
estaremos refiriendo exclusivamente al disefio
de instituciones formales.

Una de las principales funciones del di-
sefio institucional es la de asegurar la co-
operacion y la coordinacion sociales. Por
ejemplo, creamos leyes que prescriben el
pago de impuestos y que sancionan el frau-
de fiscal. Desde luego, existen y han existi-
do otras sociedades que no han desarrolla-
do instituciones formales y que regulan la
vida social, exclusivamente, a través de nor-
mas sociales, convenciones, etc. No obs-
tante, en nuestras sociedades, pese a que
obviamente también albergamos normas y
convenciones, el disefio institucional es la
principal herramienta con que contamos
para la promocion de la mayoria de bienes
publicos y sociales.

Existen numerosos criterios de bondad,
tanto internos como externos, con los que
valorar una institucién determinada (Goodin,
2003). Los primeros se refieren a la medida
en que una institucion se adapta a su entor-
no, mientras que los segundos se refieren a
cuestiones de tipo ético o moral como, por
ejemplo, la medida en que la institucion pro-
mueve la justicia social. Sin entrar en detalle
en estas cuestiones, un criterio de bondad
interna bastante evidente viene dado por el
grado en que la instituciéon promueve el cum-
plimiento. A saber, por la medida en que ase-
gure que los agentes se ajustan (o se abstie-
nen de hacerlo) a las pautas de conducta
prescritas (o proscritas) por la misma. Es evi-
dente, por continuar con el anterior ejemplo,
que no servira de nada contar con leyes que
prescriban el pago de impuestos si el fraude
es la practica generalizada. En este sentido,
el cumplimiento ha sido uno de los temas
centrales tanto de las ciencias sociales como
de la filosofia politica desde sus origenes.

En la actualidad, la relacién entre la ley y
el cumplimiento es abordada desde distintas
tradiciones, escuelas y disciplinas; y en los
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ultimos afios no ha cesado de aumentar el
volumen de literatura sobre la cuestiéon en
ambitos como el Nuevo Institucionalismo, la
Nueva Economia Institucional, |la Gobernan-
za, el Law and Economics y el Law and So-
ciety Movements, la Economia Experimental
o el Republicanismo Civico. En algunos de
esos ambitos, como el Law and Economics
Movement, el problema del cumplimiento
suele reducirse al del poder disuasorio de las
sanciones pero, en general, existe un cierto
consenso en torno a que las sanciones por si
solas no pueden asegurar el cumplimiento, y
que otros elementos como la virtud civica o
la legitimidad que los ciudadanos atribuyen a
la ley constituyen condiciones necesarias
para el cumplimiento (Pettit, 1999). De este
modo, pareceria importante que el disefio
institucional no socave la motivacién (sea
mucha o poca) que puedan albergar los ciu-
dadanos para el cumplimiento voluntario de
la ley y la cooperacién social, y que, en la
medida de lo posible, utilice dicha motiva-
cion para generar cumplimiento y aun la pro-
mueva.

En este trabajo nos planteamos analizar
cudl ha sido la incidencia sobre la motivacién
de los ciudadanos de un caso especifico de
intervencion sobre el disefio institucional: las
nuevas politicas de trafico y seguridad vial
que se han venido aplicando en Espana des-
de 2004. Este objeto, como todos los obje-
tos de estudio, tiene un caracter «construido»:
se ha construido un problema sociolégico a
partir de un problema social, y el analisis del
primero esta obviamente limitado por el tipo
y la cantidad de datos disponibles, como ve-
remos mas adelante. Cabe destacar que el
caso estudiado, independientemente de su
relacion con la cuestién general del disefio
institucional y el cumplimiento, tiene por si
solo una enorme relevancia, no solo a nivel
académico sino también sociopolitico. En
este sentido, los accidentes de trafico cons-
tituyen uno de los principales problemas en
las sociedades occidentales en la actualidad.
Segun datos de la Direccion General de Tra-
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fico2, solo en Espafia mueren anualmente
mas de 2.000 personas por esta causa. Mas
alla del coste humano, la siniestralidad vial
supone también un importante lastre para las
economias de los paises desarrollados. Por
ejemplo, en el caso espafol, simplemente los
costes derivados de los traumatismos causa-
dos en los accidentes de circulacion ascien-
den ya a unos 16.000 millones de euros anua-
les (Montoro, Roca et al., 2008). Ademas, si
bien la politica de trafico y seguridad vial
debe ser multidimensional y no debe descui-
dar las actuaciones sobre la via y el vehiculo,
cabe destacar que el denominado «factor hu-
mano» se encuentra tras el 90 por ciento de
los accidentes de trafico en los paises desa-
rrollados8. Y, mas concretamente, las infrac-
ciones en general, y el alcohol y la velocidad
excesiva o inadecuada en particular, son los
principales desencadenantes de la acciden-
talidad viaria en Espafa (Blasco, 2008; Pum-
pido, 2007; Tortosa, 2008; Villalba, 2008).

La intervencion gubernamental en este
terreno en los Ultimos anos, tanto en el nivel
estrictamente legislativo como en el de la
aplicacion de politicas publicas en general,
ha sido realmente intensa. Entre las medidas
mas relevantes cabe destacar la implanta-
cién del denominado carné por puntos en
2006, la reforma del Cédigo Penal en esta
materia en el afio 2007, el aumento del nu-
mero de radares de control de la velocidad y
del niumero de controles aleatorios de alco-
holemia, la entrada en vigor de los denomi-
nados «juicios rapidos», etc. De manera ge-
neral, las reformas han conformado un
escenario de mayor control del incumpli-
miento y de mayor severidad en la penaliza-
cidon del mismo. Las infracciones se contro-
lan mas que antesy, cuando son descubiertas,
se sancionan con mayor dureza.

2 \Véase www.dgt.es.
3 Montoro (2008), Montoro y Roca (2007), Montoro, Roca

et al. (2008), Tortosa, Montoro et al. (2006) y Vargas
(2007).

Hasta donde tenemos conocimiento, los
estudios realizados hasta el momento han
tratado de analizar, unicamente, el impacto
de las politicas sobre la siniestralidad y, ade-
mas, estos han sido de indole estrictamente
empirica y no han tratado de elaborar mode-
los tedricos que pudiesen ofrecer una expli-
cacion sustantiva de dicho impacto. Los es-
tudios mas solventes en este sentido han
sido los realizados por el INSIA4. Estos coin-
ciden en que las medidas han tenido un fuer-
te impacto positivo sobre la siniestralidad.
Mas concretamente, los datos analizados
permiten afirmar que en el momento de la en-
trada en vigor del carné por puntos y de la
reforma del Codigo Penal se produjeron sen-
dos descensos en la mortalidad que se situa-
ron entre el 12 y el 15,53 por ciento el prime-
ro, y entre el 17,78 y el 20,7 por ciento el
segundo. Ambos descensos se han mante-
nido constantes (INSIA, 2009a y 2009b).
Pese a que, como se ha mencionado, dichos
estudios se centran en medir el impacto de
las politicas sobre la siniestralidad, de sus
resultados puede deducirse que estas han
tenido también un fuerte impacto positivo
sobre la conducta de los ciudadanos, aun-
que las dimensiones del mismo no puedan
cuantificarse de manera exactas.

Siguiendo el esquema del barco de Cole-
man de la figura 1, vemos cémo los estudios
realizados hasta el momento se han centrado
en el resultado a nivel macro de la aplicacion
de las nuevas leyes y politicas, y han puesto
de manifiesto que estas han tenido una inci-

4 El INSIA es el Instituto Universitario de Investigacion
del Automovil de la Universidad Politécnica de Madrid.

5 Obviamente, si un modelo de regresién en el que se
incluyen decenas de variables nos informa de que, man-
teniendo constante todo lo demas, la introduccion del
carné por puntos ha reducido la mortalidad un 15,3 por
ciento, podemos deducir que la medida ha producido
una mejora del cumplimiento de los conductores que, a
su vez, se ha traducido en la reduccion de la mortalidad.
No obstante, obviamente, no podemos saber si la me-
jora del cumplimiento ha sido también de un 15,3 por
ciento.
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FIGURA 1. Relaciones macro-micro-macro en los efectos de las politicas de trafico y seguridad vial

Nivel macro
Politicas
de trafico Cumplimiento
________________________________________________ >
(1) 3)
4
Efectos sobre los (2) Acciones
individuos individuales
Nivel micro

Fuente: Elaboracién propia a partir de Coleman (1990: 646).

dencia positiva sobre la conducta de los con-
ductores. No obstante, desconocemos qué
ha sucedido a nivel micro (al nivel de las fle-
chas 1, 2 y 3 del barco). Desconocemos si las
medidas han tenido alguna incidencia sobre
la motivacién de los ciudadanos y, de mane-
ra mas general, desconocemos cudles han
sido los mecanismos en operacion. En defi-
nitiva, por el momento hemos identificado
una mera relacién estadistica pero carece-
mos de una auténtica explicacién del aumen-
to del cumplimiento$. A tratar de hallar dicha
explicacion se dedica el resto del trabajo.

El articulo se organiza como sigue. En el
segundo apartado se plantea formalmente
el problema estudiado y se presentan los ele-
mentos claves de la aproximacion tedrica,
tanto en lo relativo a la racionalidad y el cum-
plimiento como en lo relativo al poder expre-
sivo de la ley. En este apartado se formulan

6 Sobre la diferencia entre la explicacion de un fenéme-
no y la mera identificacion de una relaciéon estadistica,
véase, por ejemplo, Elster (2007: 10 y ss.).
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también las hipétesis de la investigacion. En
el tercer apartado se presentan los datos em-
pleados, es decir, las caracteristicas basicas
del Barometro de Opinion sobre Seguridad
Vial, y la seleccién de preguntas que seran
objeto de nuestro analisis. En el cuarto se
muestran los principales andlisis y resulta-
dos. En este apartado, testamos las hipétesis
a la luz del analisis de las percepciones rela-
tivas a las causas de los accidentes de trafi-
co, la conformidad con distintos tipos de
controles y la valoracion de los agentes de tra-
fico. Finalmente, el trabajo se cierra con un
apartado de conclusiones.

PLANTEAMIENTO E HIPOTESIS

Racionalidad y cumplimiento de normas

En este estudio abordaremos el analisis de
las conductas de los conductores desde la
perspectiva metodoldgica de la explicacion
basada en mecanismos (Elster, 2007; Heds-
trom, 2005; Noguera, 2011). En este caso, la
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apuesta implica, como se vera, el empleo del
concepto de racionalidad, asi como otros
elementos caracteristicos de la literatura de
la teoria de la eleccion racional. Sin embargo,
nuestro trabajo no se inscribe bajo el para-
guas de la teoria de la eleccion racional, o al
menos no bajo el paraguas de la version
«estrecha»” de esta teoria, es decir, aquella
que parte del supuesto de que los seres hu-
manos son egoistas y maximizadores de uti-
lidad y poseen capacidades computaciona-
les heroicas. Antes al contrario, en el analisis
de las conductas partiremos del supuesto de
que los agentes pueden ser racionales en un
sentido amplio, racionales en sentido estricto
o irracionales. Obviamente, incluso la versiéon
«amplia» de la teoria tiene, como todas las
teorias, sus limitaciones. El volumen de lite-
ratura sobre las mismas resulta ingente (por
destacar solo un par de trabajos relevantes y
de actualidad, pueden consultarse Elster,
2007 y Opp, 2011). Otras perspectivas teori-
cas podrian aportarnos sugerencias sobre
las motivaciones de los conductores, pero
dado que nuestro objetivo era testar si las
normativas de trafico habian tenido efecto
por el poder disuasorio de las sanciones o por
el poder expresivo de la ley, la eleccion mas
racional en este caso era el empleo de las
herramientas analiticas de las versiones me-
nos encorsetadas del rational choice. Esto no
implica que no haya otras razones por las
cuales los conductores circulan como circu-
lan, o que otros procesos mejor captados por
otras teorias, como el de la influencia social,
no puedan tener un efecto en la conduccion,
pero no parece que estos mecanismos pue-
dan tener un papel relevante en la explica-
cién del posible cambio de conducta que
puede resultar de un cambio en el marco le-
gal, ni que sea posible capturarlos con las
fuentes de datos disponibles. La eleccion de
nuestro marco tedrico responde, al mismo

7 Para una distincion entre las versiones «estrechas» y
«amplias» de la teoria de la eleccion racional, véase
Breen (2009).

tiempo, a las caracteristicas del objeto de
estudio y al tipo de evidencias empiricas dis-
ponibles para el andlisis.

Como se ha sefialado en la literatura de la
eleccion racional, algunos de los problemas
sociales mas importantes constituyen dile-
mas de accién colectiva que inducen a los
agentes racionales a ejercer de free-riders y
abstenerse de cooperar en la promocion del
bien publico, generandose asi resultados
subéptimos. Sin embargo, el cumplimiento
de la practica totalidad de las normas de tra-
fico (y desde luego de las mas importantes)
no supondria ningun problema en un mundo
de conductores racionales en sentido amplio.
Un agente8 es racional en sentido estricto
cuando simplemente maximiza su utilidad en
base a sus creencias y deseos, independien-
temente de como se hayan formado y de
cuan racionales sean estos. En cambio, un
agente es racional en sentido amplio cuando,
ademas, dichas creencias y deseos se han
formado de la manera correcta, es decir, no
son fruto de la operacion de mecanismos
irracionales®. Un agente racional en sentido
amplio cumpliria siempre por voluntad propia
las normas de trafico y preferiria que los de-
mas también lo hiciesen. Por ejemplo, prefe-
riria aquel escenario en que todo el mundo
respeta siempre los limites de velocidad de
manera que se minimiza el riesgo de sufrir un
accidente y, en cualquier caso, él los respe-
taria independientemente de lo que hiciesen
los demas (tendria una estrategia dominante).
En la medida en que toda la poblacion estu-
viese compuesta por agentes racionales se

8 Por motivos de simplicidad expositiva, haremos refe-
rencia durante el articulo a «agentes racionales» y «agen-
tes irracionales» a pesar de que, en realidad, la expresiéon
mas adecuada seria «agentes que en relacién a la con-
ducta analizada se comportan de manera racional/irra-
cional». Evidentemente, no intentamos con esta expre-
sién abreviada sugerir ningun tipo de hipétesis
psicolégica sobre la racionalidad o irracionalidad del
agente en términos generales.

9 Véase Elster (1988) para una discusion detallada de
esta distincion.
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alcanzaria siempre el equilibrio éptimo de
manera que el bien publico (una conduccién
segura) se ofreceria al maximo nivel posible.
Asi pues, una poblacion de conductores ra-
cionales en sentido amplio jugaria el juego
representado en el cuadro 1, y que libremen-
te hemos denominado juego de la seguridad
vial (donde «C» y «NC» significan respectiva-
mente cumplir y no cumplir las normas de
trafico, los pagos son ordinales y el equilibrio
aparece resaltado en negrita).

CUADRO 1. Juego de la seguridad vial

Cooperar No cooperar

Cooperar 4,4 3,2
No cooperar 2,3 1,1

Fuente: Elaboracion propia.

Sin embargo, como todos sabemos, no
todo el mundo respeta siempre todas las
normas de trafico. Esto se debe a que no
todos los conductores se ajustan al patréon
de agente racional bien informado. Desde
nuestro punto de vista, cabe contemplar la
posibilidad de que existan dos tipos mas de
agentes: agentes racionales mal informados
y agentes irracionales. Los primeros, si bien
son racionales en sentido amplio (albergan
deseos racionales), no desearan cumplir la
ley por voluntad propia debido a que se en-
cuentran desinformados y desconocen has-
ta qué punto es peligroso para su propia
seguridad violar determinadas normas de
trafico. No obstante, dado que son agentes
racionales, si se les ofreciese esa informa-
cién deberian actualizar sus creencias y mo-
dificar sus deseos y su conducta en conse-
cuencia. En cambio, el segundo tipo de
agente corresponderia a un agente irracional
en sentido amplio. Nuevamente, puede que
se trate de un agente racional en el sentido
estricto de que maximiza una funcién de uti-
lidad (o, dicho de otro modo, existe en su
accion una adecuacion entre medios y fines),
pero es irracional en sentido amplio debido
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a que alberga deseos y/o unas creencias
irracionales (formados a través de algin me-
canismo irracional, espurio). En muchas
ocasiones, su conducta responde a que son
débiles de voluntad, tienen percepciones
sesgadas del riesgo, se autoengafan, son
victimas de mecanismos como el pensa-
miento desiderativo, estan motivados por
determinadas normas sociales vinculadas a
ciertos imaginarios sobre masculinidad, ju-
ventud, etc. En este sentido, existe eviden-
cia empirica que indica que los perfiles mas
tipicos de conductor de riesgo en Espafa
corresponden a varones de 25 a 34 afios y,
en menor medida, de 18 a 24, sin estudios
o con estudios medios. Estos individuos se
declaran favorables a elevar los limites de
velocidad y son contrarios a la vigilancia
con camaras. No utilizan el cinturén, exce-
den los limites de velocidad y disfrutan ha-
ciéndolo. No respetan la distancia de segu-
ridad, intimidan a los demas conductores y
confiesan que no les importa conducir be-
bidos o drogados (Tortosa, 2008). Es impor-
tante notar que este perfil de agente, al ser
victima de mecanismos irracionales de for-
macioén de deseos y creencias, sera insen-
sible a la nueva informacién que pueda
aportarsele acerca de los peligros que su
conducta pueda comportar para su propia
seguridad.

El poder expresivo de la ley

Segun las teorias de distintos autores (Dhar-
mapala y McAdams, 2003; McAdams y Nad-
ler, 2005, 2007, 2008), la ley puede influir en
las conductas a través de su poder expresi-
vo. La idea basica tras la funcion expresiva
de la ley consiste en que esta puede afectar
a la conducta de los individuos de maneras
que van mas alla del poder disuasorio de las
sanciones y de la legitimidad que los ciuda-
danos le atribuyan a la misma, ya sea incidien-
do sobre las normas sociales, convirtiendo
en focales determinados equilibrios en pro-
blemas de coordinacion, revelando informa-
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cion a los agentes acerca de las caracteristi-
cas intrinsecas del mundo, etc. (McAdams
y Nadler, 2005, 2007, 2008). La ley informa-
tiva (informative law) constituiria un caso
particular de funcion expresiva. La idea ba-
sica en este caso consiste en que, si se
cumplen determinadas condiciones, la ley
puede transmitir informacion a los ciudada-
nos sobre lo pernicioso o beneficioso de
una determinada conducta, de modo que, a
su vez, los ciudadanos racionales pueden
utilizar esa informacion para actualizar sus
creencias y modificar su conducta en con-
secuencia.

Esta teoria fue formulada por primera vez
por Dharmapala y McAdams (2003). La ori-
ginalidad del argumento de los autores radi-
ca en que estos sostienen que son las carac-
teristicas del proceso de agregacion de
informacidn las que permiten que la ley pro-
porcione informacién sobre las caracteristi-
cas intrinsecas del mundo. El mecanismo
propuesto por los autores operaria sin nece-
sidad de que los legisladores cuenten con
mas o mejor informacién que el comun de
los ciudadanos, ni de que puedan explicar
publicamente las razones del cambio en la
legislacion. Para desarrollar su argumento
los autores se apoyan en el Teorema del Ju-
rado de Condorcet. Con dicho teorema,
Condorcet (1972 [1785]) mostro que, si se
dan determinadas condiciones, laregla de la
mayoria conduce a resultados socialmente
superiores a los derivados de la dictadura de
un Unico individuo. Para que el teorema sea
de aplicacion debemos encontrarnos ante
un grupo de individuos con idénticas prefe-
rencias, cada uno de los cuales tiene que
escoger entre dos alternativas (A y B). Cada
uno de los individuos recibe una sefal priva-
da que le indica cual de las dos alternativas
es mejor para el grupo. Condorcet mostré
que, en la medida en que cada individuo
vote de manera coherente con su sefal (voto
sincero) y cada sefial tenga mas probabilida-
des de ser correcta que incorrecta, entonces
la regla de la mayoria conduce a una deci-

sion superior a la de cualquiera de los indivi-
duos10,

Algunos de estos supuestos requieren de
aclaraciones adicionales. En primer lugar, los
legisladores deben tener las mismas prefe-
rencias, esto es, todos deben desear esco-
ger la opcion que sea mejor para el bien co-
mun. Este no tiene por qué ser un supuesto
irrealista. No es necesario que todos los le-
gisladores deseen sinceramente promover el
bien comun, es suficiente que lo deseen de
manera instrumental (por ejemplo, por la
autointeresada razén de ser reelegidos).

En segundo lugar, la «sefal», la informa-
cioén privada con que cuentan los legislado-
res (y ciudadanos), no es la misma en todos
los casos. Este supuesto también resulta
plausible ya que, aunque cierta informacién
sea publica y esté al alcance de todos (por
ejemplo, la publicacién de un determinado
estudio), cada individuo tiene informacién
privada derivada de su experiencia y back-
ground.

Si los anteriores supuestos se cumplen,
Dharmapala y McAdams demuestran que un
cuerpo de legisladores racionales prohibira
una determinada conducta si y solo si creen
que es nociva para el bien comun. Sabiendo
esto, los ciudadanos racionales que hayan
observado el resultado del voto actualizaran
sus creencias y modificaran su conducta en
consecuencia.

En una formulacion alternativa de la teo-
ria, Tena-Sanchez y Leén (2011) sostienen
que resulta poco plausible que la ley pueda
tener efectos informativos sin necesidad de
que los legisladores cuenten con mas o mejor
informacién que el conjunto de los ciudada-
nos. Los autores proponen que estos efectos

10 Evidentemente, Condorcet no demostré que esto fue-
se asi. La demostracion llegdé mas tarde, con la formali-
zacion matematica del Teorema (véase, por ejemplo,
Dharmapala y McAdams, 2003). Esta formalizacién si
demuestra matematicamente que, dadas las condiciones
iniciales, se produce necesariamente el resultado.
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podrian darse, mas bien, como consecuencia
de que es de conocimiento comun que los le-
gisladores cuentan con informacién experta
sobre la materia legislada y que esta es reve-
lada a los ciudadanos durante el proceso?1.

Nétese también que la teoria de la ley in-
formativa puede ofrecernos un mecanismo
que nos permita dar cuenta de forma clara 'y
no ambigua de como y por qué la ley ha afec-
tado a la motivacién de los ciudadanos en
este terreno. En este sentido, numerosos
autores (véanse, por ejemplo, Montoro y
Roca, 2007 y Roca, Montoro et al., 2009), y las
propias exposiciones de motivos de las leyes,
han sostenido que estas han aumentado (o
pretenden hacerlo) la «concienciacion» de los
ciudadanos, han tenido (o pretenden tenerlo)
un papel «pedagdgico», «reeducador», etc.
No obstante, en estas aportaciones no queda
claro en qué consisten exactamente esos
efectos ni cémo se producen.

Hipétesis

Se han planteado dos hipétesis rivales.
Hipotesis 1

La primera hipotesis reza que el cumplimien-
to ha aumentado exclusivamente merced al
efecto disuasorio de las sanciones. En este
caso el mecanismo que explica el hecho de
que algunos conductores que antes no cum-
plian la normativa ahora si que lo hagan es la
racionalidad estricta, un calculo de costes y

beneficios. En este sentido, la hipétesis no
prevé ningln cambio en la motivacion.

Es decir, determinados conductores de-
sean incumplir las normas de trafico y tan
solo se abstendran de hacerlo en la medida
en que anticipen que su conducta les puede
comportar fuertes costes en forma de san-
ciones. Antes de las reformas, en general, las

11 Nuevamente, en la medida en que los legisladores
tengan que rendir cuentas por su decision, dicha infor-
macién resultara creible para un agente racional.
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posibilidades de ser descubierto eran meno-
res que ahoray, en caso de serlo, las sancio-
nes resultaban mas suaves. De este modo,
dichos agentes decidian violar las normas de
trafico mas frecuentemente que ahora. Des-
pués de las reformas, en cambio, las posibi-
lidades de que el incumplimiento sea descu-
bierto han aumentado y las sanciones se han
vuelto mas severas, de modo que esos con-
ductores potencialmente incumplidores
cumplen las normativas mas que antes.
El cuadro 2 resume los cambios en la moti-
vacion y la conducta de los diferentes tipos
de agentes que hemos identificado anterior-
mente.

CUADRO 2. Cambios en la motivacion y en la
conducta de los agentes después de
las reformas

¢Cambia ¢Cambia
conducta? motivaciéon?
Racional bien informado No No
Racional mal informado Si No
Irracional Si No

Nota: Las expresiones «No» y «Si» responden a la pregunta
planteada en el encabezamiento de la columna.

Fuente: Elaboracion propia.

Los agentes racionales bien informados
no ven modificada ni su conducta ni su mo-
tivacion. Antes y después de las reformas,
desean cumplir las normas por voluntad pro-
piay las cumplen. En cambio, la nueva legis-
lacion altera la conducta de los otros dos ti-
pos de agentes, pero no su motivacion.
Ambos contintian sin desear cumplir las nor-
mas de trafico, pero ahora las cumplen mas
que antes a fin de evitar las sanciones deri-
vadas del incumplimiento.

Hipdtesis 2

La segunda hipotesis planteada se apoya en
las teorias de la funcion expresiva de la ley,
concretamente sobre la teoria de la ley infor-

mativa. Segun esta hipdtesis, las nuevas po-
liticas habran tenido un efecto informativo
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sobre la ciudadania, es decir, habran infor-
mado a los ciudadanos acerca de que violar
determinadas normas de tréafico es peligroso
0, mas plausiblemente, que es mas peligroso de
lo que creian. Posteriormente, los ciudada-
nos racionales mal informados habran utiliza-
do dicha informacién para actualizar sus
creencias y, consecuentemente, modificar
sus deseos y su conducta. El cuadro 3 resu-
me el impacto de las politicas sobre la con-
ductay la motivacién de cada tipo de agente.

CUADRO 3. Cambios en la conducta y la
motivacion de los agentes
tras las reformas

¢Cambia ¢Cambia
conducta? motivaciéon?
Racional bien informado No No
Racional mal informado Si Si
Irracional Si No

Nota: Las expresiones «No» y «Si» responden a la pregunta
planteada en el encabezamiento de la columna.

Fuente: Elaboracion propia.

Al igual que en la primera hipoétesis, los
agentes racionales bien informados no cam-
bian su conducta ni su motivacion: antes y
después de las reformas, desean cumplir por
voluntad propia y lo hacen. También como en
el caso de la primera hipétesis, los agentes
irracionales modifican su conducta pero no
su motivacion: ahora cumplen mas que an-
tes, pero lo hacen unica y exclusivamente
debido al efecto disuasorio de los nuevos
controles y sanciones. La diferencia respecto
a la primera hipotesis viene dada por los
efectos de la legislacion sobre los conducto-
res racionales mal informados. Como se ha
dicho, la ley informa a estos agentes de lo
peligroso de su conducta para su propia se-
guridad, y estos utilizan esa informacion para
cambiar su motivacién. Tal y como sucedia
en el caso de la primera hipotesis, estos
agentes modifican su conducta (ahora cum-
plen mas que antes) pero no como conse-
cuencia del efecto disuasorio de las sancio-

nes sino debido a que ahora desean cumplir
por voluntad propia, se han transformado en
agentes racionales bien informados.

Nétese que, por tanto, esta hipétesis, en
cierta manera, subsume a la anterior. Como
en el primer caso, una parte del aumento del
cumplimiento sera explicada por el efecto
disuasorio de las sanciones, pero a diferencia
de aquel, otra parte sera explicada por los
cambios en la motivacion de los agentes.
Esta hipotesis prevé, por tanto, que identifi-
caremos cambios en la motivacion.

Finalmente, nétese también que uno de
los supuestos auxiliares en que se apoya
esta hipotesis es el de que en este caso exis-
ten agentes racionales mal informados que
son susceptibles de ser convencidos por la
ley. Recuérdese que los agentes irracionales,
por el mismo hecho de serlo, seran imper-
meables a la informacion que el legislador
pueda ofrecerles.

DaTos

Para testar las hipétesis planteadas se han
buscado datos que ofreciesen informacion
sobre la evolucion de las motivaciones de los
ciudadanos y conductores desde 2004, es
decir, datos longitudinales de encuesta. En
este analisis se han empleado todos los da-
tos existentes, aunque estos no son dema-
siados. Los Unicos datos disponibles que se
ajustan a nuestras necesidades son los pro-
venientes del Barédmetro de Opinion sobre
Seguridad Vial'2. Este sondeo se viene efec-
tuando anualmente desde 2004 por parte del
Observatorio Nacional de la Seguridad Vial.
Se realiza con periodicidad anual (en diciem-

12 Aunque ciertamente existen otras encuestas sobre la
materia que se realizan de manera periédica (algunas de
ellas de gran prestigio, como la encuesta de «Actitudes
frente al Riesgo Vial en Europa», SARTRE), ninguna de
ellas se ajustaba a nuestras necesidades. En el caso
particular del SARTRE, por ejemplo, la tltima edicién se
realizdé en 2003-2004.

Reis 138, abril-junio 2012, pp. 63-88



72

Nuevas politicas de seguridad vial y motivacion de los ciudadanos

bre, a excepcion del 2007 cuando se realizd
en octubre), con lo que actualmente dispone-
mos de los datos correspondientes al perio-
do 2004-2008. Para algunas preguntas se
dispone también del dato para junio de 2006
y febrero de 2008. Con los afios se han incor-
porado algunas preguntas nuevas al estudio.
En esos casos obviamente solo se dispone
de datos a partir del momento en que fueron
incorporados. El tamafio de la muestra tam-
bién ha variado a lo largo de los afios. La de
2008 es la mas amplia. En 2008 se realizaron
encuestas a 4.000 individuos siguiendo una
distribucion proporcional a la poblacion es-
pafola mayor de 16 afios. El margen de error
fue de un +£1,55 por ciento para el total de la
muestra, con un margen de confianza del
95,5 por ciento y bajo el supuesto de maxima
indeterminacién p=g=50 por ciento. En di-
ciembre de 2004 la muestra fue de 801 indi-
viduos, en diciembre de 2005 de 1.800, en
junio de 2006 de 2.000, en diciembre de 2006
de 2.000, en octubre de 2007 de 2.010 y en
febrero de 2008 de 2.012. Es importante des-
tacar que el sondeo se realiza tanto a con-
ductores como a no conductores y, dentro de
los conductores, tanto a aquellos que con-
servan todos los puntos como a aquellos
otros que han perdido algunos. Se ha optado
por trabajar con los datos correspondientes
al conjunto de la muestra. En general, los
conductores acostumbran a tener percepcio-
nes «menos concienciadas» que los no con-
ductores. Y dentro de los conductores, aque-
llos que han sido sancionados y han perdido
puntos recientemente generalmente mues-
tran los grados de concienciacion mas bajos.
Sin embargo, este tipo de resultados no son
relevantes para este trabajo?3.

Hasta donde nosotros tenemos conoci-
miento, el nuestro es el primer trabajo acadé-

13 Puede encontrarse mas informacién sobre el Baro-
metro en http://dgt.es/portal/es/seguridad_vial/estudios_
informes/. Obviamente, este sondeo no ha sido disefia-
do por nosotros y no fue ideado para los fines que se
plantean en estas paginas.
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mico en que se explotan de manera sistema-
tica estos datos. A saber, nadie antes se ha
embarcado en un analisis en profundidad de
los mismos buscando cambios significativos
a lo largo del tiempo a partir de un modelo
tedrico que permitiese dar cuenta de dicha
variacién. La mayoria de los trabajos en este
terreno se han centrado en la incidencia de
las nuevas politicas sobre la siniestralidad,
descuidandose otros aspectos relevantes del
fendmeno, como la motivacién de los ciuda-
danos.

Hemos escogido seis preguntas del baro-
metro que, a nuestro modo de ver, permiten
distinguir entre individuos/opiniones raciona-
les bien informados y individuos/opiniones
racionales mal informados e irracionales. Las
preguntas son las siguientesi4:

e Percepcidon de las principales causas
de los accidentes de tréafico.

* Percepcion de las principales causas
de la disminucién de los accidentes de
trafico.

¢ Peligrosidad atribuida a las conductas
de riesgo.

e Grado de conformidad con la existen-
cia de controles a través de radares
moviles en las carreteras secundarias.

e Valoracion general de la actuacion de
los agentes de trafico en lo relativo a la
seguridad vial.

e ; Es efectiva la actuacién del gobierno
central para reducir los accidentes?

14 La encuesta incluia bloques sobre: permisos de con-
ducir y tipos de vehiculos que se conducen, localizacién
y temporalizacién del habito de la conduccion, multas y
sanciones recibidas, principales preocupaciones sociales
de los ciudadanos, accidentes de trafico, habitos de
conduccion, peligrosidad atribuida a los conductores de
riesgo, agentes de trafico, influencia atribuida a actua-
ciones sobre la seguridad vial y politica de las institucio-
nes. Las preguntas escogidas son todas aquellas que
hacen referencia a la percepcién del encuestado en re-
lacién a las causas de los accidentes y el riesgo asocia-
do a determinadas conductas, y en relacién a su per-
cepcion de la eficacia de determinadas medidas.
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Desde nuestro punto de vista, cabria es-
perar que un agente racional bien informado:

a. ldentifique (correctamente) que los
principales factores desencadenantes
de los accidentes de trafico son aque-
llos que tienen que ver con la conduc-
ta del conductor (principalmente el
alcohol y la velocidad) de modo que,
por tanto, acepte implicitamente que
la mayoria de los accidentes se deben
a conductas incivicas al volante.

b. Identifique (correctamente) que los
principales factores desencadenan-
tes de la reduccién de los accidentes
de trafico son aquellos que inciden
sobre la conducta del conductor, de
modo que, por tanto, acepte implici-
tamente que la mayoria de los acci-
dentes se deben a conductas incivi-
cas al volante.

c. Valore como muy peligrosas aquellas
conductas que lo son realmente.

d. Se muestre conforme con la existen-
cia de controles a través de radares
por los mismos motivos que en el
apartado b.

e. Valore positivamente la labor de los
agentes de trafico por los mismos mo-
tivos que en los apartados by d.

f. Valore positivamente la efectividad de
la politica del gobierno por los mismos
motivos que en los apartados b, d y e.

A su vez, desde nuestro punto de vista,
cabria esperar que tanto un agente racional
mal informado como un agente irracional:

a. ldentifiquen (incorrectamente) que los
principales factores desencadenantes
de los accidentes de trafico son aque-
llos que no tienen que ver con la con-
ducta del conductor (por ejemplo, pun-
tos negros) o que, aun teniendo que ver
con la misma, no implican una respon-
sabilidad moral o legal (por ejemplo,
fallos humanos). Es decir, estos agen-
tes rechazaran implicitamente que la

mayoria de los accidentes se deban a
conductas incivicas al volante.

b. Identifiquen (incorrectamente) que los
principales factores desencadenantes
de la reduccién de los accidentes de
trafico son aquellos que no tienen que
ver con la conducta del conductor (por
ejemplo, mejoras viarias). Es decir, es-
tos agentes rechazaran implicitamen-
te que la mayoria de los accidentes se
deban a conductas incivicas al vo-
lante.

c. No valoren como muy peligrosas
aquellas conductas que lo son real-
mente.

d. No se muestren conformes con la
existencia de controles a través de ra-
dares por los mismos motivos que en
el apartado b.

e. No valoren positivamente la labor de
los agentes de trafico por los mismos
motivos que en los apartados b y d.

f. No valoren positivamente la efectivi-
dad de la politica del gobierno por los
mismos motivos que en los apartados
b,dyels.

En el siguiente apartado se muestran los
detalles del analisis y los resultados. En rela-
cion a las hipétesis del trabajo, como es ob-
vio, si la segunda hipétesis es cierta, debe-
rian detectarse aumentos significativos a lo
largo del tiempo del nimero de individuos/

15 Ciertamente, algunas de estas variables constituyen
mejores indicadores que otras. Por ejemplo, la peligro-
sidad atribuida a determinadas conductas de riesgo nos
parece un excelente indicador en este terreno, mientras
que otras preguntas, como la valoracion de la politica
del gobierno, podrian plantear alguna duda. En ese caso
concreto, por ejemplo, es muy plausible que la opinién
de los encuestados se vea afectada por otras variables
como su valoracién general del gobierno, o el partido al
que votan. No obstante, por una parte, contintia pare-
ciéndonos un indicador adecuado y, por la otra, como
se ha mencionado, hemos preferido ser exhaustivos vy,
ante la duda, correr el riesgo de incluir preguntas poco
informativas antes que excluir alguna que pudiese apor-
tar informacion valiosa.

Reis 138, abril-junio 2012, pp. 63-88



74

Nuevas politicas de seguridad vial y motivacion de los ciudadanos

opiniones racionales bien informados. Parti-
cularmente, dichos aumentos deberian detec-
tarse principalmente en los momentos de en-
trada en vigor de las reformas mas
importantes —en torno a junio de 2006 (car-
né por puntos) y diciembre de 2007 (reforma
del Cédigo Penal)—. En cambio, si la primera
hipétesis es cierta y la segunda falsa, no de-
berian hallarse mejoras significativas.

ANALISIS Y RESULTADOS

En este apartado se muestran los detalles de
los andlisis efectuados y los resultados obte-
nidos para cada una de las preguntas.

Percepcion de las principales causas
de los accidentes de trafico

En esta pregunta se ofrece a los encuestados
una serie de opciones que incluyen «otros» y
«no sabe/no contesta». Se trata de una pre-
gunta multirrespuesta sin limite de respuestas.

Desde nuestro punto de vista, existen sie-
te opciones de respuesta que identifican
como factores desencadenantes de los acci-
dentes elementos que tienen que ver con la
conducta del conductor y que, ademas, im-
plican que este es responsable de los mis-
mos. Estos factores son: la velocidad, el al-
cohol, las distracciones, las imprudencias, la
irresponsabilidad, la falta de respeto a las se-
fales/normativas y los adelantamientos peli-
grosos. Estas son ademas las opciones que
un agente racional bien informado deberia
escoger en primer lugar. Tal y como se dijo
anteriormente, la gran mayoria de los acci-
dentes se encuentran relacionados con las
infracciones en general y, muy especialmen-
te, con el alcohol y la velocidad, que son los
dos principales factores desencadenantes
de los mismos.

El resto de opciones de respuesta, desde
nuestro punto de vista, sefialan como facto-
res desencadenantes de los accidentes ele-
mentos que:
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— no tienen que ver con la conducta de los
conductores (estado de las carreteras,
mala sefalizacién y puntos negros), o

— tienen que ver con la conducta del con-
ductor pero no son responsabilidad del
mismo (fallo humano), o

— tienen que ver con la conducta del con-
ductor y son responsabilidad del mismo,
pero son propios de grupos mas o menos
minoritarios o marginales, de manera que
se descarga de responsabilidad al con-
ductor medio (juventud y drogas)16.

La mayoria de estos elementos, en espe-
cial los que se refieren al estado de la via,
tienen poca responsabilidad en la mayoria de
los accidentes y un agente racional bien in-
formado deberia otorgarles un papel secun-
dario respecto a los anteriores. En cambio,
un agente racional mal informado y, especial-
mente, un agente irracional le daran a estos
factores un papel mas importante del que les
corresponde en realidad. La tabla 1 resume
los resultados.

Como puede verse en la tabla 1, en to-
das las ediciones del barémetro, los en-
cuestados identifican, correctamente, el
alcohol y la velocidad como los dos princi-
pales factores desencadenantes de los ac-
cidentes de trafico, a mucha diferencia de
los demas factores. También en general, en
todas las ediciones los encuestados sefa-
lan con mayor frecuencia elementos que
tienen que ver con la conducta del conduc-
tor y de los que cabe responsabilizarlos.
Ademas, los factores que no tienen que ver
con la conducta del conductor (estado de
las carreteras, mala sefalizacién y puntos
negros) obtienen porcentajes de respuesta
practicamente nulos en todas las ediciones,
a excepcion del estado de las carreteras
que es escogido por entre un 5y un 7 por
ciento de los encuestados en las tres ulti-
mas ediciones del barémetro. La tabla 2

16 No se ha tomado en consideracion la opcion «otros».
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TABLA 1. Evolucidn de la percepcion de las principales causas de los accidentes de trafico (porcentajes)

Dic.-04  Jun.-05 Dic.-06 Oct.-07 Feb.-08  Dic. -08 Total

Exceso de veloci- No 50,81 41,00 55,50 55,22 52,88 53,60 6.655
dad Si 49,19 59,00 44,50 44,78 47,12 46,40 6.168
Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Alcohol No 67,42 53,00 34,60 70,20 60,49 75,60 7.944
Si 32,58 47,00 65,40 29,80 39,51 24,40 4.879

Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Distracciones No 91,51 96,00 91,70 87,31 81,41 77,10 10.964
Si 8,49 4,00 ,30 12,69 18,59 22,90 1.859

Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Imprudencias No 92,01 93,00 95,20 89,20 85,29 90,20 11.618
Si 7,99 7,00 4,80 10,80 14,71 9,80 1.205

Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Irresponsabilidad  No 90,51 100,00 100,00 96,42 96,72 94,00 12.369
Si 9,49 0,00 0,00 3,58 3,28 6,00 454

Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

No respetar sefia- No 97,13 100,00 100,00 95,32 94,38 96,00 12.433
les/normativas  Si 2,87 0,00 0,00 4,68 5,62 4,00 390
Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Adelantamientos  No 98,63 99,00 99,10 97,31 96,82 98,30 12.588
peligrosos Si 1,37 1,00 0,90 2,69 3,18 1,70 235
Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Fallo humano No 100,00 100,00 100,00 98,31 97,32 97,80 12.647
Si 0,00 0,00 0,00 1,69 2,68 2,20 176

Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Juventud No 100,00 100,00 100,00 97,31 97,22 98,50 12.653
Si 0,00 0,00 0,00 2,69 2,78 1,50 170

Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Drogas No 98,00 100,00 99,30 94,88 92,50 96,80 12.411
Si 2,00 0,00 0,70 512 7,50 3,20 412

Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Estado de las ca- No 99,00 99,00 99,60 93,18 93,09 94,10 12.275
rreteras Si 1,00 1,00 0,40 6,82 6,91 5,90 548
Total 801 2.000 2.000 2.010 2.012 4.000 12.823

Mala sefalizacién  No 100,00 100,00 100,00 100,00 98,80 10.775
Si 0,00 0,00 0,00 0,00 1,20 48

Total 801 2.000 2.010 2.012 4.000 10.823

Puntos negros No 100,00 100,00 100,00 100,00 98,90 10.779
Si 0,00 0,00 0,00 0,00 1,10 44

Total 801 2.000 2.010 2.012 4.000 10.823

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).
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TABLA 2. Evolucidn de la percepcion de las principales causas de accidentes de trafico (porcentajes)

Dic.-04 Jun.-06 Dic.-06 Oct.-07 Feb.-08 Dic.-08

Factores centrados en el individuo y que
lo responsabilizan del accidente 111,98 118,00 123,90 109,20 125,00 115,20
Fallo humano, juventud y drogas 2,00 0,00 0,70 9,50 6,90 6,90
Factores centrados en las infraestructuras 1,00 1,00 0,40 6,80 6,90 8,20
Otros 12,40 8,00 3,80 7,20 11,50 2,10
ns/nc 1,90 0,00 5,80 2,00 0,10 1,40

Nota: Los porcentajes son en ocasiones superiores a 100 porque se han elaborado a partir de una multirrespuesta.

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Barémetro de Opinion sobre Seguridad Vial (2008).

muestra los porcentajes de respuesta agru-
pados por grupos de factores.

La tabla 2 pone de manifiesto de forma
aun mas clara que la mayoria de los encues-
tados sefiala como factores desencadenan-
tes de los accidentes de trafico elementos
que tienen que ver con la conducta del con-
ductor. La tabla 3 resume la significatividad
de los cambios en la percepcién de las prin-
cipales causas de accidentes de trafico.

Si bien se observan algunas variaciones
significativas a lo largo del tiempo, los datos re-
sultan dificilmente interpretables, al menos a
la luz de nuestro marco tedrico y parecen
mostrar mero ruido mas que un patrén de
evolucién claro y con sentido.

Tras la entrada en vigor del carné por
puntos, tan solo se observa una mejora sig-
nificativa en la percepcion de los encuesta-
dos en un caso: el alcohol (Que, ademas, se
disipa posteriormente). En los demas casos,
o bien no hay cambios significativos o, in-
cluso, estos son a peor. Llama la atencién
que uno de los casos en que se produce un
empeoramiento significativo es el del exce-
so de velocidad, uno de los ejes de las re-
formas.

Por su parte, tras la entrada en vigor de la
reforma del Cédigo Penal, tan solo se obser-
van mejoras significativas en el caso del al-
cohol y las imprudencias (Qque ademas se
disipan posteriormente). En los demas ca-

TABLA 3. Significatividad de los cambios en la percepcion de la importancia de las distintas causas de los

accidentes de trafico

Chi-Square DF Value Prob
Velocidad 5 120,2530 <,0001
Alcohol 5 1.088,8263 <,0001
Distracciones 5 523,4094 <,0001
Imprudencias 5 137,1337 <,0001
Irresponsabilidad 5 301,0450 <,0001
No respetar sefiales/normativas 5 201,4768 <,0001
Adelantamientos peligrosos 5 47,1846 <,0001
Fallo humano 5 114,1150 <,0001
Juventud 5 126,5612 <,0001
Drogas 5 253,6141 <,0001
Estado de las carreteras 5 238,5132 <,0001
Mala sefalizacion 4 82,2407 <,0001
Puntos negros 4 75,3594 <,0001
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TABLA 3. (Continuacion)

D04-D06 J05-D06 D06-O07 007-F08 007-D08 F08-D08 D04-D08

Exceso de velocidad Chi-

Cuadrado  5,0640 84,2031  0,0309 2,2191  1,4208 0,2768 2,0839

Prob 0,0244 <0001 0,8604 0,1363 0,2333 0,5988 0,1489
Alcohol Chi-

Cuadrado 249,9805 137,5388 509,3968 41,8783 20,1792 147,1353 23,3710

Prob <0001  <,0001 <0001 <,0001 <0001 <,0001 <,0001
Distracciones Chi-

Cuadrado  0,0268 32,0352 20,5288 26,5470 88,9532 14,7657 85,0495

Prob 0,8700 <0001  <,0001 <,0001  <,0001 0,0001 <,0001
Imprudencias Chi-

Cuadrado 10,8062  8,7177 50,0844 13,8544  1,4574 31,8676 2,5434

Prob 0,0010  0,0032 <0001 0,0002  0,2273 <,0001 0,1108
Irresponsabilidad Chi-

Cuadrado 195,0553 — 72,9516  0,2764 15,8904 20,4970 13,2057

Prob <0001 — <,0001 0,5991 <0001  <,0001 0,0003
No respetar sefiales/normativas ~ Chi-

Cuadrado 57,9037 — 95,7775 11,8187  1,56131 8,0678 2,3184

Prob <0001 — <,0001 0,1775  0,2187 0,0045 0,1279
Adelantamientos peligrosos Chi-

Cuadrado  1,2503 0,1063 18,1468  0,8629 6,5472 13,6715 0,4402

Prob 0,2635 0,7444  <,0001 0,3529 00,0105 0,0002 0,5070
Fallo humano Chi-

Cuadrado — — 34,1201 46268 1,7391  1,83592 17,9510

Prob — — <,0001 0,0315 0,1873 0,2437 <,0001
Juventud Chi-

Cuadrado — — 54,4648  0,0354 10,1217 11,6506 12,1671

Prob — — <,0001 0,8508 0,0015 0,0006 0,0005
Drogas Chi-

Cuadrado  9,0873 14,0492 69,2795  9,6314 13,4044 56,0610 3,3168

Prob 0,0026  0,0002  <,0001 0,0019  0,0003 <,0001 0,0686
Estado de las carreteras Chi-

Cuadrado  3,2591  5,1791 118,4052  0,0135 1,9279 2,3282 33,2329

Prob 0,0006 0,0229 <0001 0,9075 0,1650 0,1270 <,0001
Mala sefializacion Chi-

Cuadrado — — — — 24,3142 24,3383 9,7091

Prob — — — — <,0001  <,0001 0,0018
Puntos negros Chi-

Cuadrado — —_ — — 22,2731 22,2952 8,8925

Prob — — — — <,0001 <0001 0,0029

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).
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sos, o0 bien no hay cambios significativos o,
incluso, estos son a peor.

Cuando se toma en consideracioén el con-
junto del periodo (diciembre de 2004-diciem-
bre de 2008) no se hallan mejoras significati-
vas en la percepciéon de ninguno de los
factores, y en varios casos esta incluso em-
peora. Vuelve a llamar la atencion que uno
de los empeoramientos es el del alcohol, uno de
los ejes de las reformas.

En definitiva, una primera conclusion de
esta pregunta es que, antes y después de las
reformas, la mayoria de los encuestados
parece ajustarse a un patron de agente ra-
cional bien informado, dado que identifican
correctamente que el factor humano (en es-
pecial el alcohol y la velocidad) es el princi-
pal desencadenante de los accidentes de
trafico. En lo que se refiere a la incidencia
de las reformas en este aspecto, las conclu-
siones son mucho menos claras, pero des-
de luego los datos no permiten afirmar que
estas hayan tenido ningun tipo de efecto
positivo.

Percepcion de las principales causas de
la reduccion de los accidentes de trafico

En esta pregunta, nuevamente, se ofrece a
los encuestados una serie de opciones de
respuesta incluyendo «otras» y «no sabe/no
contesta». También en esta ocasion los en-
cuestados podian dar mas de una respues-
ta. En este caso, la pregunta solo se ha rea-
lizado en las ultimas cuatro ediciones del
barémetro y no se dispone de datos del mo-
mento de entrada en vigor del carné por
puntos.

Desde nuestro punto de vista, como an-
tes, las cuatro primeras opciones de res-
puesta sefialan factores que tienen que ver
con laconductay la responsabilidad de los con-
ductores, y serian las opciones que escoge-
ria un agente racional bien informado.

Cabe sefialar que no se esta suponiendo,
ni necesita hacerse, que cuando un encues-
tado responde, por ejemplo, que la disminu-
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cién de la accidentalidad se debe principal-
mente al miedo a perder el carné esté
acertando la respuesta correcta. Simplemen-
te se supone que cuando un encuestado res-
ponde al «permiso por puntos», al «miedo a
perder el carné de conducir», a «que se con-
trolan mas las infracciones», 0 a una «mayor
precaucién y concienciacion», indirectamen-
te, esta sefalando que el principal factor
desencadenante de los accidentes de trafico
es la conducta de los conductores y que la
mejora en las cifras de siniestralidad se debe
a una mejora en dicha conducta. En este
sentido, pues, es indiferente si cuando res-
ponde «al carné por puntos» piensa que los
conductores conducen ahora mejor por mie-
do a perder los puntos o porque el carné los
ha concienciado. Incluso da igual si cuando
responde a una «mayor precaucion y con-
cienciacién» considera que esta ha sido cau-
sada por las reformas o si es independiente
de las mismas17.

En el otro extremo, un agente racional mal
informado y un agente irracional deberian
considerar que la mejora se debe al azar,
asumiéndose de manera implicita, por tanto,
que la conducta de los conductores no es un
factor relevante en los accidentes y que, asi
pues, los posibles cambios en la misma que
hayan producido las reformas no pueden ser
la causa de la mejora en la siniestralidad. La
tabla 4 resume los resultados.

Puede apreciarse que en todas las edi-
ciones del barémetro, la inmensa mayoria
de los encuestados escogen opciones de
respuesta que implican asumir que la con-
ducta de los conductores es una causa de
los accidentes de trafico. Por otro lado, el

17 Pese a que, como se esta argumentando, esto no
afecta al presente trabajo, cabe apuntar la indeseable
ambigliedad de la pregunta. No queda del todo claro,
por ejemplo, qué esta respondiendo una persona que
afirma que la causa de la reduccion de los accidentes
es el «sistema del permiso por puntos». Y aun queda
menos claro cuando posteriormente se ofrecen las op-
ciones «miedo a perder el permiso de conducir» y «ma-
yor precaucion y concienciacion».
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TABLA 4. Evolucion de la percepcion de las principales causas de la reduccion de los accidentes de trafico

(porcentajes)

Dic.-06  Oct.-07 Feb.-08  Dic.-08 Total

Carné por puntos No 49,40 38,52 52,40 3.864
Si 50,60 61,48 47,60 4.158

Total 2.010 2.012 4.000 8.022

Miedo a perder el permiso No 24,00 59,20 52,29 64,30 5.294
Si 76,00 40,80 47,71 35,70 4.728

Total 2.000 2.010 2.012 4.000 10.022

Mayor precaucion y concienciacion No 86,00 80,30 75,99 72,40 7.759
Si 14,00 19,70 24,01 27,60 2.263

Total 2.000 2.010 2.012 4.000 10.022

Mayor control de infracciones No 90,00 79,70 71,72 76,30 7.897
Si 10,00 20,30 28,28 23,70 2.125

Total 2.000 2.010 2.012 4.000 10.022

Azar No 97,00 93,28 92,99 98,20 9.614
Si 3,00 6,72 7,01 1,80 408

Total 2.000 2.010 2.012 4.000 10.022

azar es siempre la opcién menos escogida
por los encuestados, a gran distancia de las
demas.

La tabla 5 resume la significatividad de
la evolucion de la percepcién de las cau-
sas de la reduccioén de los accidentes de
trafico.

Como en la pregunta anterior, los datos
no son claros en lo que se refiere a la evolu-
cién de las opiniones de los encuestados.
En la primera edicion tras la reforma del C6-
digo Penal, se observan aumentos significa-
tivos en la percepcion de la incidencia del
carné por puntos y del miedo a perder el
carné. No obstante, en la siguiente edicion
se registran descensos significativos en am-
bos factores. En la misma edicion, se obser-
van también aumentos significativos en la
percepcioén del papel de la mayor precau-
cién y del mayor control de las infracciones.
No obstante, en ambos casos, los citados
porcentajes ya habian aumentado significa-
tivamente en la edicion anterior y, de hecho,
el aumento se ralentiza en la edicién de fe-

brero de 2008. Finalmente, en la citada edi-
cion no se observan cambios significativos
en el porcentaje de encuestados que res-
ponde que la reduccién de la accidentalidad
se debe al azar.

Tomando en consideracion el conjunto
del periodo (diciembre de 2006-diciembre de
2008), se observa un aumento significativo
del porcentaje de encuestados que escoge
mayor precaucion y mayor control de las in-
fracciones, y una reduccion igualmente sig-
nificativa de las demas.

En definitiva, como en la pregunta ante-
rior, la mayoria de los encuestados, antes y
después de las reformas, se ajusta bien al
patrén de agente racional bien informado. No
obstante, también como en la pregunta ante-
rior, los datos no permiten extraer conclusio-
nes demasiado claras sobre la evolucion de
la motivacién de los ciudadanos en los ulti-
mos anos, pero, desde luego, en ningun caso
permiten afirmar que se haya dado una evo-
lucién positiva de la misma.
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TABLA 5. Significatividad de los cambios en la percepcion de la importancia de las distintas causas de la

reduccion de los accidentes de trafico

Chi-Square DF Value Prob
Carné por puntos 2 104,9542 <,0001
Miedo a perder el permiso 3 911,2413 <,0001
Mayor precaucion y concien. 3 153,7501 <,0001
Mayor control de infracciones 3 226,4708 <,0001
Azar 3 139,1572 <,0001
D06-007  O07-FO8  0O07-D08 F08-D08  DO06- D08
Carné por puntos Chi-Square — 48,3520 4,8102 108,3843 —
Prob — <,0001 0,0283 <,0001 —
Miedo a perder el permiso Chi-Square 511,2362 19,5044 14,8381 80,6936  866,4417
Prob <,0001 <,0001 0,0001 <,0001 <,0001
Mayor precaucion y concien.  Chi-Square 23,2507 10,9087 44,5608 8,8998  138,9688
Prob <,0001 0,0010 <,0001 0,0029 <,0001
Mayor control de infracciones Chi-Square 82,6573 34,8327 8,8590 14,8862 161,7408
Prob <,0001 <,0001 0,0029 0,0001 <,0001
Azar Chi-Square 29,9289 0,1337 97,2311 106,2449 8,9236
Prob <,0001 0,7146 <,0001 <,0001 0,0028

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinion sobre Seguridad Vial (2008).

Evolucion de la percepcion de la
peligrosidad de las conductas de riesgo

Una serie de preguntas del Barémetro inte-
rrogan a los encuestados por su percepcion
de la peligrosidad de toda una serie de con-
ductas de riesgo. Dichas conductas han sido
evaluadas en una escala de 0, nada peligro-
sas, a 10, muy peligrosas.

Desde nuestro punto de vista, este es el
mejor indicador que ofrece el barobmetro de
la evolucion de las actitudes de los ciudada-
nos en esta materia. Obviamente, un agente
racional bien informado valorara como muy
peligrosas las conductas que de hecho lo
son, mientras que los agentes racionales mal
informados y los agentes irracionales las va-
loraran como menos peligrosas. Por otra par-
te, si las nuevas politicas han tenido un efec-
to informativo, deberia haberse dado un
aumento de la percepcién del riesgo, como
minimo, de las conductas que se situaron en
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el centro de la reforma: velocidad y alcohol.
La tabla 6 resume los resultados generales
de la pregunta.

A partir de los resultados se podrian situar
las conductas en cuatro grandes grupos. En
un primer grupo, podemos situar cinco con-
ductas cuya peligrosidad se ve como extre-
madamente elevada: conduccion de moto
sin casco, llevar nifios en la parte trasera sin
sujecion reglamentaria, saltarse un semaforo
en rojo, conducir después de tomar tres o
mas bebidas alcohdlicas y conducir sin carné
(conductas que se situan siempre con me-
dias de peligrosidad superiores a los 9,0 pun-
tos). Entre dichas conductas se encuentra
una situada en el centro de las reformas: la
conduccién ebria.

En un segundo grupo, podemos situar
seis conductas que, aun situandose por de-
bajo de los 9,0 puntos de peligrosidad, toda-
via estan por encima de la media: no llevar
puesto el cinturon, manipular el navegador,
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TABLA 6. Evolucion de la percepcidn de peligrosidad de diferentes conductas

Dic. Junio Dic. Oct. Febr. Dic.
2005 2006 2006 2007 2008 2008
Conducir moto sin casco 9,57 9,56 9,66 9,46 9,61 9,57
Llevar nifos en la parte trasera sin la sujecion regla-
mentaria 9,35 9,58 9,68 9,37 9,55 9,46
Saltarse un semaforo en rojo 9,53 9,57 9,64 9,42 9,61 9,43
Conducir después de tomar 3 0 més bebidas alco-
holicas 9,43 9,38 9,30 9,26 9,48 9,30
Conducir sin carné 9,26 9,54 9,51 9,18 9,23 9,18
No llevar puesto el cinturén de seguridad 8,99 9,23 9,20 8,96 9,01 8,88
Manipular el navegador mientras se conduce — — — — — 8,73
Conducir hablando por el mévil (sin manos libres) 8,92 8,90 8,84 8,62 8,82 8,62
No ceder el paso a los peatones en los pasos de
peatones 8,75 8,81 8,75 8,65 8,81 8,60
Conducir a mas velocidad de lo permitido 8,70 8,92 8,91 8,69 8,77 8,45
Conducir cansado 8,66 8,61 8,49 8,48 8,68 8,34
Observar el navegador mientras se conduce — — — — — 8,02
No pasar la ITV 7,82 8,23 8,02 7,79 7,87 7,58
Conducir después de tomar 1 o 2 bebidas alcohdli-
cas 7,98 7,59 7,44 7,81 7,94 7,56
Fumar mientras se conduce 7,20 7,37 7,14 7,25 7,19 6,94
Poner y quitar la radio, el cassette o el CD mientras
se conduce 6,80 6,86 6,95 6,89 6,85 6,69
Conducir hablando por el mévil (con manos libres) 6,66 6,43 6,48 6,58 6,20 5,82

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).

conducir hablando por el mévil sin manos li-
bres, no ceder el paso a los peatones en los
pasos de peatones, conducir a mas veloci-
dad de la permitida y conducir cansado.

Un tercer grupo esta formado por conduc-
tas que se situan todas ellas por debajo de la
media, aunque no bajan de una peligrosi-
dad media de 7,5 puntos. En este grupo en-
contramos: observar el navegador mientras se
conduce, no pasar la ITV y conducir después
de tomar una o dos bebidas alcohdlicas.

Finalmente, en un cuarto y ultimo grupo
encontramos un conjunto de tres conductas
que no alcanzan los 7,5 puntos de peligrosi-
dad, a saber: fumar mientras se conduce,
poner y quitar la radio, el radiocassette o el
CD mientras se conduce y conducir hablan-
do por el movil (con manos libres).

Cabe destacar que de estos cuatro gru-
pos, los dos primeros, considerados como
los de acciones mas peligrosas, se refieren

todas ellas a acciones que estan penadas,
con excepcion del caso de manipular el na-
vegador mientras se conduce. Por el contra-
rio, las acciones que componen los dos Ulti-
mos grupos hacen referencia a acciones no
penadas, con excepcion de no pasar la ITV.
No obstante, no es posible extraer demasia-
das conclusiones de ese hecho. No es posi-
ble saber si los encuestados ven esas con-
ductas como mas peligrosas porque estan
penadas o si ya las veian asi antes de que lo
estuviesen. La tabla 7 resume la significativi-
dad de las variaciones a lo largo del tiempo.

Como puede observarse, no existen va-
riaciones significativas en la percepcién de la
peligrosidad de ninguna de las conductas.
Asi pues, como en los dos casos anteriores,
es posible extraer dos conclusiones genera-
les de los resultados de esta pregunta. En
primer lugar, la mayoria de los encuestados,
antes y después de las reformas, se ajusta
bien al patrén de agente racional bien infor-
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TABLA 7. Significatividad de las variaciones en la peligrosidad atribuida a las distintas conductas de riesgo

Chi-Square DF Value Prob

Conducir moto sin casco 5 0,0506 1,0000
Llevar nifios en la parte trasera sin la sujecion reglamentaria 5 0,1993 0,9991
Saltarse un semaforo en rojo 5 0,1258 0,9997
Conducir después de tomar 3 0 mas bebidas alcohdlicas 5 0,1122 0,9998
Conducir sin carné 5 0,3497 0,9966
No llevar puesto el cinturén de seguridad 5 0,3228 0,9972
Conducir hablando por el mévil sin manos libres 5 0,2290 0,9988
No ceder el paso a los peatones en los pasos de peatones 5 0,1119 0,9998
Conducir a mas velocidad de lo permitido 5 0,5234 0,9912
Conducir cansado 5 0,2607 0,9983
No pasar la [TV 5 0,9274 0,9682
Conducir después de tomar una o dos bebidas alcohdlicas 5 0,6299 0,9866
Fumar mientras se conduce 5 0,4203 0,9948
Poner o quitar la radio, el cassette o el CD mientras se conduce 5 0,1655 0,9994
Conducir hablando por el mévil (con manos libres) 5 2,1148 0,8330

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).

mado, dado que se valoran como muy peli-
grosas las conductas que de hecho lo son.
En segundo lugar, los datos no muestran nin-
gun tipo de evolucién positiva de la motiva-
cion de los ciudadanos.

Grado de conformidad con la existencia
de controles a través de radares moviles
en las carreteras secundarias

El Barémetro interroga a los encuestados so-
bre su grado de conformidad con la existen-
cia de controles a través de radares moéviles
en las carreteras secundarias. Ademas de
«no sabe/no contesta», las opciones de res-
puesta son «muy de acuerdo», «bastante de
acuerdo», «poco de acuerdo», «nada de acuer-
do» e «indiferente». No obstante, se ha opta-

do por recodificar como «de acuerdo» y «en
desacuerdo».

En este caso, desde nuestro punto de vis-
ta, cabria esperar que los ciudadanos racio-
nales bien informados se muestren favora-
bles a la existencia de radares, mientras que
los racionales mal informados y los irraciona-
les, que o bien desconocen el efecto positivo
de estos instrumentos o bien se niegan a
aceptarlo, se muestren en desacuerdo.

La tabla 8 resume los resultados de la
pregunta. Como puede verse, la amplisima
mayoria de los encuestados se muestra fa-
vorable a la existencia de controles en todas
las ediciones del Barometro.

La tabla 9 resume la significatividad de las
variaciones a lo largo del tiempo.

TABLA 8. Variacion en la conformidad con la existencia de controles a través de radares moviles en las

carreteras secundarias (porcentajes)

Dic.-04 Jun.-05 Dic.-06 Oct.-07 Feb.-08 Dic.-08 Total
Acuerdo 96,06 89,11 90,72 87,36 87,11 77,23 10.620
Desacuerdo 3,94 10,89 9,28 12,64 12,89 22,77 1.802
'.I'otal 736 2.020 1.940 1.907 1.955 3.864 12.422
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TABLA 9. Significatividad de las variaciones en la conformidad con la existencia de controles a través de
radares moviles en las carreteras secundarias entre las distintas olas del barometro

Statistic DF Value Prob
Chi-Square 5 352,7642 <,0001
D04-D06 J05-D06  D06-007 007-F08 007-D08 F08-D08 D04-D08
Chi-Square 21,1168 2,8344 11,1353 0,0552 83,8246 80,9437 138,3105
Prob <,0001 0,0923 0,0008 0,8142 <,0001 <,0001 <,0001
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).
TABLA 10. Evolucion de la valoracion de los agentes de trafico
Dic.-05 Jun.-06  Dic.-06 Oct.-07  Feb.-08 Dic.-08
Policias municipales 7,73 7,48 7,37 7,34 7,67 7,36
Guardia Civilt 7,90 7,48 7,50 7,50 7,79 7,56
Mossos d’Esquadra? 7,12 — 7,07 6,68 7,27 6,55
Ertzaintza3 7,02 — 6,18 6,63 7,06 6,69

1 Excepto Catalunya y Euskadi.
2 Solo Catalunya.
3 Solo Euskadi.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinion sobre Seguridad Vial (2008).

El porcentaje de encuestados que se
muestra de acuerdo va disminuyendo de ma-
nera constante (con la excepcion puntual de
diciembre de 2006) y alcanza el nivel minimo
con diferencia en la Ultima ola de la encuesta.
Dicha disminucién resulta significativa para el
conjunto del periodo analizado, asi como en
muchos de los puntos intermedios. Se pro-
duce una disminucion significativa, por ejem-
plo, entre octubre de 2007 y febrero de 2008,
es decir, en el momento de entrada en vigen-
cia de la reforma del Codigo Penal. Es desta-
cable, ademas, que el grado de aceptacion
de la medida vaya en sentido inverso al de su
implementacion, es decir, cuantos mas rada-
res menos aceptacion a los mismos. Y es
también remarcable que dicha disminucion
de la aceptacién se produzca, ademas,
cuando mas claros resultan los beneficios de
los mismos en la reduccion de la mortalidad.

En definitiva, como en los casos anterio-
res, en primer lugar, los datos muestran la

existencia (antes y después de las reformas)
de una mayoria de ciudadanos que se ajusta
bien al patron de agente racional bien infor-
mado. En segundo lugar, los datos no mues-
tran que se haya producido ningun tipo de
evolucion positiva de la motivacion de los
ciudadanos. En este caso, de hecho, los da-
tos permiten afirmar lo contrario.

Valoracion de los agentes de trafico

El Bardmetro pide a los encuestados que va-
loren de 0 a 10 la labor de los agentes de
trafico. Desde nuestro punto de vista, un
agente racional bien informado valorara di-
cha labor de manera mas positiva que un
agente racional mal informado o que un
agente irracional.

La tabla 10 resume los resultados para los
cuatro cuerpos con competencias en la mate-
ria en el Estado: policias municipales, Guardia
Civil, Mossos d’Esquadra y Ertzaintza.
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TABLA 11. Significatividad de las variaciones en la valoracion de los agentes de trafico

Statistic DF Value Prob
Policia municipal 5 0,7752 0,9786
Guardia civil de trafico 5 0,2894 0,9978
Mossos d’Esquadra 4 1,4050 0,8433
Ertzaintza 4 1,3394 0,8547
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinion sobre Seguridad Vial (2008).
TABLA 12. Evolucion de la valoracion de las actuaciones de los aggentes

Dic.-05 Jun.-06 Dic.-06 Oct.-07 Feb.-08 Dic.-08
Presencia en las carreteras 7,53 7,20 7,00 6,89 7,38 6,74
Ayuda a los conductores 7,87 7,60 7,40 7,33 7,83 7,33
Labor sancionadora 7,07 7,20 6,90 6,74 7,10 6,41

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).

TABLA 13. Significatividad de las variaciones en la valoracion de la labor de los agentes de trafico

Statistic DF Value Prob

Presencia en las carreteras 5 1,2403 0,9410
Ayuda a los conductores 5 0,8502 0,9737
Labor sancionadora 5 1,9912 0,8504

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).

Las distintas policias de trafico obtienen
buenas valoraciones por parte de los en-
cuestados y en practicamente todas las oca-
siones alcanzan el notable.

La tabla 11 recoge la significatividad de
las variaciones a lo largo del tiempo. Tampo-
co en este caso existen cambios significati-
vos a lo largo del tiempo para ninguno de los
cuerpos.

Ademas de esta valoracion general, tam-
bién se pidié a los encuestados su opinion
sobre toda una serie de actuaciones concre-
tas de los agentes, especificamente sobre la
«presencia en la carretera», la «ayuda a los
conductores» y la «labor sancionadora». La
tabla 12 resume los resultados. En este caso
los resultados de los distintos cuerpos se en-
cuentran agrupados.
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Como puede observarse, la actuacion
menos valorada es la «labor sancionadora»,
que, sin embargo, es la mas importante en la
reduccion de la siniestralidad. No obstante,
también esta labor resulta en general bien
valorada por los encuestados, obteniendo
una calificacion de notable en practicamente
todas las ediciones de la encuesta.

Finalmente, la tabla 13 recoge la significa-
tividad de los cambios a lo largo del tiempo.

Nuevamente, no existen cambios signifi-
cativos a lo largo del tiempo en ninguno de
los tres casos.

En definitiva, una vez mas, en primer lu-
gar, los datos muestran la existencia (antes y
después de las reformas) de una mayoria
de ciudadanos que se ajusta bien al patrén de
agente racional bien informado. En segundo
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TABLA 14. Evolucion del porcentaje de encuestados que valoran como efectiva la politica del gobierno

central

Dic.-05

Jun.-06

Dic.-06 Oct.-07  Feb.-08 Dic.-08

Si 69,0

57,0

72,0 53,1 62,7 68,3

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).

TABLA 15. Significatividad de los cambios en el porcentaje de encuestados que valoran como efectiva la
politica del gobierno central para reducir los accidentes de trafico

D04-D06 J05-D06 D06-007  O07-F08 O07-D08  F08-D08 DO04-D08
Chi-Square 2,4436 98,2640  153,0697 38,3275  133,1805 18,6671 0,1685
Prob 0,1180 <,0001 <,0001 <,0001 <,0001 <,0001 0,6814

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Barémetro de Opinién sobre Seguridad Vial (2008).

lugar, los datos no muestran ningun tipo de
evolucién positiva a lo largo del tiempo en la
motivacion de los ciudadanos.

¢Es efectiva la politica del gobierno
central para reducir los accidentes?

Finalmente, la ultima pregunta analizada en el
presente trabajo interpela sobre la efectividad
de la politica del gobierno central para reducir
los accidentes de trafico. Las opciones de
respuesta eran «Si», «<No», «<NS» y «NC».

Cabe recordar que las nuevas politicas de
seguridad vial han sido muy efectivas en la
reduccion de la accidentalidad, con lo que
la respuesta que escogeria un agente racio-
nal bien informado seria «si». En cambio, un
agente racional mal informado, o un agente
irracional —victima de mecanismos como el
autoengario o el pensamiento desiderativo
(Elster, 2007)— probablemente responderian
«no». La tabla 14 muestra los resultados de
la pregunta.

La valoracion de la politica del gobierno
en esta materia se mantiene alta en todas las
ediciones del barémetro. La tabla 15 muestra
la significatividad de los cambios en la valo-
racion a lo largo del tiempo.

Como puede apreciarse, una vez mas,
los datos no presentan ningln patron de

evolucion interpretable a la luz de nuestro
marco tedrico. Es cierto que se produce un
aumento significativo de la percepcion de la
eficacia de politica de seguridad vial entre
junio de 2005 y diciembre de 2006 (es decir,
tras la entrada en vigor del carné por pun-
tos) pero, sin embargo, esta vuelve a dismi-
nuir, también de manera significativa, lle-
gando a alcanzar el minimo de la serie en
octubre de 2007 (mas de un afio después de
la entrada en vigor del permiso por puntos,
al mismo tiempo que, como se ha visto, es-
taban mejorando las cifras de siniestralidad,
y cuando faltaban pocos meses para que
entrase en vigor la reforma del Cédigo Pe-
nal). Posteriormente, la percepcién volvié a
mejorar de manera significativa tras la entra-
da en vigor de la reforma del Cédigo Penal.
Aunque en diciembre de 2008 el dato adn no
habia logrado situarse ni siquiera al nivel de
2004.

En definitiva, como en todas las demas
preguntas analizadas, los datos permitirian
sugerir la existencia (antes y después de las
reformas) de una mayoria de ciudadanos y
conductores racionales bien informados y de
una minoria de incumplidores (racionales mal
informados o irracionales). Igualmente, como
en los demas casos, los datos no permiten
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afirmar que las reformas hayan tenido ningun
tipo de efecto informativo.

CONCLUSIONES

Pese a que esta cuestién no formaba par-
te de los objetivos de este trabajo, una
primera conclusién que puede extraerse
del mismo es que, como ha venido soste-
niéndose, los datos permiten sugerir que
la realidad de la seguridad vial espafola,
antes y después de las reformas, es la de
una mayoria de ciudadanos y conductores
razonablemente civicos (que se ajustan
bien al patron de agentes racionales bien
informados) y el de una minoria de incum-
plidores potenciales8 (sean racionales
mal informados o irracionales). No obstan-
te, pese a que, si alguna cosa permiten
sugerir los datos es esta, ciertamente es
necesario tomarse con precaucion esta
conclusion. En primer lugar, dado lo obvio
de cual es la respuesta politicamente co-
rrecta en preguntas como las analizadas,
es posible que algunos encuestados fal-
seen sus auténticas creencias y preferen-
cias. En segundo lugar, aun creyendo en la
sinceridad de todos los encuestados que,
por ejemplo, manifiestan que violar los li-
mites de velocidad es algo muy peligroso,
eso no significa necesariamente que des-
pués esos mismos individuos respeten di-
chos limites cuando van conduciendo.
Este tipo de contradicciones entre nues-
tros deseos y creencias, por un lado, y
nuestras acciones, por el otro, es relativa-
mente frecuente y puede ser facilmente
explicado por mecanismos como la debi-
lidad de la voluntad.

En lo que se refiere ya estrictamente a los
objetivos de este trabajo, la conclusion que

18 Como se ha argumentado anteriormente, «potencia-
les» porque, de entrada, desean incumplir. No obstante,
que finalmente incumplan o no dependera del efecto
disuasorio de las sanciones.
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permiten extraer los datos es que las refor-
mas no parecen haber tenido ningun tipo de
influencia informativa sobre la ciudadania y
que, por tanto, el aumento del cumplimiento
de la normativa de trafico y seguridad vial
observado en los ultimos afos parece expli-
carse, exclusivamente, a través del efecto
disuasorio de las sanciones y los mecanis-
mos de vigilancia. El mecanismo en opera-
cién habria sido, por tanto, la racionalidad
estricta. De este modo, pues, los datos no
permiten refutar la primera hipotesis plantea-
da pero si la segunda.

El hecho de que la ley no haya tenido
efectos informativos en este caso puede de-
berse, a nuestro juicio, a dos razones distin-
tas. En primer lugar, es posible que el meca-
nismo de la ley informativa no opere tal y
como prevé la literatura, que la ley no pueda
tener efectos informativos. Por otro lado, una
segunda posibilidad, mas plausible desde
nuestro punto de vista, seria la de que en
este caso no se daban las condiciones para
que el mecanismo pudiese operar, para que
la ley pudiese tener efectos informativos.
Mas concretamente, es posible que en este
caso no existiesen agentes racionales mal
informados y que todo el incumplimiento se
redujese a irracionalidad. Para que la ley (o el
disefio institucional en general) pueda tener
efectos informativos es necesario que exista
un cierto grado de incertidumbre acerca de
lo beneficioso o perjudicial de la conducta
regulada, de manera que la ley pueda revelar
informacion nueva desconocida hasta ese
momento. Los agentes racionales podran
entonces utilizar esa informacién para actua-
lizar sus creencias y cambiar sus deseos y su
conducta en consecuencia. No obstante, re-
sulta plausible suponer que en este caso
todo el mundo sabe ya que violar determina-
das normas de tréafico es algo muy peligroso.
Las reformas no aportaron ninguna informa-
cién nueva en este sentido (ni podian hacer-
lo) y no existian agentes racionales mal infor-
mados, el incumplimiento se reducia y se
reduce por tanto a irracionalidad.
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