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de permiso y licencia de con-

duccion por puntos” o de forma
resumida “permiso por puntos”. La implantacion en Espafia de este sis-
tema de penalizacion de conductas antirreglamentarias o “Sistema de
Permiso y Licencia de Conducir por Puntos’ ha producido consecuencias
valoradas como positivas (Direccion General de Trafico, DGT, 2008).
Aln asi, existen ciertas carencias y necesidad de revision. Desde julio
de 2009, su caracter punitivo original se ha complementado. La pérdida
de puntos por conductas inseguras 0 no deseables, se combina con la
obtencién de puntos adicionales por periodos sin conductas inseguras.
Se trata de un sistema de penalizacion ya instaurado en otros paises
europeos, como Alemania o Francia (Nallet, Bernard, Gadegbeku, Su-
pernant y Chiron, 2010). Su eficacia o sus posibles limitaciones son ob-
jeto de reflexién continua en los medios de comunicacién y la sociedad
espafiola (Roca y Tortosa, 2008). Segun estos autores, el permiso por
puntos pretendia producir diversos efectos; a) selectivo (para apartar a
los infractores reincidentes de las carreteras), b) disuasorio (por relacio-
nar la reincidencia en la comisién de infracciones con una sancién mas
severa, como la pérdida de vigencia del permiso de conducir y sus con-
secuencias), c) de incentivo (motivacion por conservar integro el crédito
de puntos, bonificacion del seguro, o imagen social positiva) y d) edu-
cativo (por la posible recuperacién de los puntos mediante cursos de
rehabilitacion sobre la normativa de trafico y la seguridad vial). Estas
medidas persiguen modificar el comportamiento de los conductores es-
pafioles y reducir la siniestralidad en nuestras carreteras. Pretenden
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aumentar las conductas deseables y seguras, y reducir las peligrosas e
indeseables al establecer consecuencias diferenciadas para las distintas
conductas al volante. El permiso por puntos es la medida mas reciente
implantada para modificar el comportamiento del conductor/a, aunque
siempre han existido otras. La comprension de como se puede producir
la modificacion de la conducta de conduccién, asi como la eficacia y las
limitaciones de estas medidas, debe abordarse en términos psicologi-
cos. Este es el sentido del trabajo que presentamos.

En el ambito de la Seguridad Vial se discute acerca de qué procedi-
miento podria modificar mejor el comportamiento del conductor: ‘La za-
nahoria o el palo’. O lo que es lo mismo, ¢es mejor reforzar los buenos
habitos o castigar los comportamientos inseguros? Segun las leyes
clasicas del aprendizaje (Thorndike, 1911 y Skinner, 1938), las conse-
cuencias que siguen a un determinado comportamiento modifican la
probabilidad de que se repita en el futuro. Sin embargo, determinar qué
es mas eficaz, si premiar las conductas deseables o castigar las inde-
seables, ha sido y sigue siendo objeto de una gran polémica (Froufe,
2004, Maag, 2001, McGuire, 2002). En el ambito de la Seguridad Vial
también se ha reproducido este debate. Ya en 1980 Hurst defiende las
ventajas derivadas de castigar pronto a conductores jovenes, mientras
que Warren (1982) se opone a dicho planteamiento y defiende clara-
mente sistemas de recompensa para favorecer la conduccion segura. A
pesar de ello, los gobiernos han utilizado de forma escasa procedimien-
tos de recompensa en el entorno del trafico decantandose habitualmente
por procedimientos de caracter punitivo (Ver el Plan de Acciones Es-
tratégicas Claves 2005-2008 de la DGT, 2008; y Wickens, Gordon y Liu,
2003).

Curiosamente, Castella y Pérez (2003) encontraron una correlacion
directa entre sensibilidad a la recompensa e infracciones de tréafico, e
inversa entre nimero de infracciones y la sensibilidad al castigo. ¢ Como
se explica este dato que relaciona un mayor niumero de infracciones con
mayor sensibilidad a la recompensa y menor nimero de infracciones
con mayor sensibilidad al castigo? Aunque teorias como la de Gray
(1970) han propuesto que existen diferencias individuales en la sensibi-
lidad al castigo y al refuerzo (Corr, 2004) es posible que, en el caso con-
creto del trafico, la explicacion esté mas relacionada con la historia de
aprendizaje en nuestro pais o contexto. Estas relaciones son de esperar
ya gue el castigo ha sido el procedimiento utilizado, de forma casi exclu-
siva, en nuestra sociedad. Sin esta aclaracién podria deducirse que re-
sulta mas eficaz, a la hora de reducir las conductas peligrosas al volan-
te, potenciar el poder del castigo frente al de las recompensas. Sin em-
bargo, para conseguir una conduccién mas segura, €s preciso aprove-
char la gran potencialidad de reforzar las conductas deseables y segu-
ras. De este modo se trabaja en pro de un sistema mas global, eficaz
para el amplio conjunto de la poblacién de conductores, que pudiera ser
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diferencialmente sensible al uso del palo y/o la zanahoria. Para poder
determinar qué procedimiento podria modificar mejor el comportamiento
del conductor seria, por tanto, conveniente: A. Revisar los principios
basicos del aprendizaje en los que se fundamenta la modificacion del
comportamiento humano. B. Analizar cdmo operan y su posible genera-
lizacién a la conduccion, incluyendo una reflexion acerca de las ventajas
e inconvenientes de las aproximaciones punitivas frente a las que evitan
el castigo. C. Reflexionar acerca de qué formas son mas efectivas de
modificacidén del comportamiento en el contexto del trafico.

Procedimientos de condicionamiento instrumental: breve descrip-
cion y ejemplos en conduccion

Desde una aproximacién conductual se establecié que las conse-
cuencias de los comportamientos modifican la probabilidad de emision
de los mismos en el futuro. Segun la ley del efecto (Thorndike, 1911) si
una determinada conducta en un contexto particular es seguida de una
consecuencia agradable o satisfactoria sera mas probable que dicha
conducta vuelva a repetirse en el futuro. Del mismo modo, si la conducta
va seguida de un suceso o consecuencia desagradable, se vera reduci-
da la probabilidad de observar esa conducta en ocasiones venideras.
Los trabajos posteriores llevaron también a considerar que el aprendiza-
je producido incluye el contexto en el que dichas consecuencias tienen
lugar o los eventos que anteceden al comportamiento que por ellas sera
seqguido. Es lo que se conoce como el modelo en tres términos o ABC
del aprendizaje (De las siglas en inglés “Antecedent, Behaviour, Conse-
guence”, segln Skinner, 1938). El aprendizaje de las relaciones implica-
das entre los diferentes términos se denominé aprendizaje instrumental.
Con él se logra la adquisicién de relaciones causales o temporales entre
el comportamiento y los estimulos del ambiente. Es decir, se aprenden a
predecir las consecuencias de nuestro comportamiento en presencia o
ausencia de unos estimulos que sirven de sefal. Eso significa que
aprendemos a controlar la ocurrencia de dichas consecuencias median-
te la ejecucion de las conductas oportunas o pertinentes. La Tabla 1,
recoge los distintos procedimientos o modalidades de condicionamiento
instrumental posibles y algunos ejemplos de estos procedimientos en la
situacion de conduccién. Son cuatro tipos en funcién de dos dimensio-
nes: a) el tipo de relacién entre la conducta y la consecuencia y b) el
valor motivacional de dicha consecuencia.

83



Boletin de Psicologia, No. 101, Marzo 2011

Tabla 1

Procedimientos de condicionamiento instrumental y ejemplos de procedimientos de
condicionamiento instrumental en el ambito de la Seguridad Vial. Algunos ejemplos
pueden aparecer un mas de un casilla puesto que dependera de las preferencias
personales o del grupo de referencia, sirva de ejemplo el marco con un (*).

Efecto
Respuesta-Consecuencia

Aparicién de la Consecuencia
CONTINGENCIA +

Ausencia de la Consecuencia
CONTINGENCIA-

Valor Motiva-
cional

de la Conse-
cuencia

Recompensa o Reforzamiento

Castigo negativo u omisién

Apetitivo Positivo
Pérdida de puntos
Recibir puntos extra Pérdida de movilidad por
Llegar antes a nuestro destino retirada del permiso
Recibir compensacion Pérdida de permiso familiar
economica para coger coche
Social Social
Alabanzas por respetar las Pérdida de imagen de
normas responsabilidad y madurez en
Aumento del prestigio en el la familia
grupo de iguales Pérdida de prestigio en el
grupo de iguales.
Personal
Sentir sensacion de riesgo Personal
/seguridad (*) Pérdida de autoestima y/o
Arriesgarse saliendo ileso seguridad en si mismo.
Castigo positivo Reforzamiento Negativo
Aversivo Escape o Evitacion

Llegar tarde a nuestro destino
Multa, pérdida econémica
Penas de cércel
Ayuda a victimas de accidentes
de trafico
Tomar cursos de recuperacion
de puntos

Social
Reprimendas por parte de la
familia
Criticas o descalificativos por
parte del grupo iguales por
conducir respetando las normas

Personal
Sentir sensacion de seguri-
dad/riesgo (*)
Arriesgarse sufriendo dafios

Parar en &mbar en los seméa-
foros
Conductas seguras en fin de
semana con polizas de
seguro restringidas

Conductas seguras por parte

de conductores descalificados
Reduccion de velocidad en
intersecciones, p.e., cuando
vemos una moto para evitar

un choque

Social
Aproximarse mas despacio a
las curvas cerradas cuando
viajas con personas que
sienten nauseas.

Personal

Conducir de forma mas segu-

ra que habitualmente viajando
acompariado de tus hijos.
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En cuanto a la primera dimensidn, es posible, o bien que la conducta
pueda conllevar la aparicién de la consecuencia o, por el contrario, que
la respuesta conlleve la ausencia de la consecuencia. Técnicamente
hablamos de contingencia positiva, en el primer caso, y de contingencia
negativa entre respuesta y consecuencia, en el segundo. Por otro lado,
la consecuencia puede tener un valor apetitivo o agradable (y que por
tanto, produce relaciones emocionales placenteras y reacciones conduc-
tuales de acercamiento) vs. aversivo o desagradable (y que, por ende,
produce reacciones emocionales de desagrado o aversion y reacciones
conductuales de alejamiento o huida). Una vez cruzadas estas dos di-
mensiones se pueden distinguir los cuatro tipos posibles de procedi-
mientos de aprendizaje instrumental que aparecen en la tabla y que pa-
samos a revisar.

Recompensa o Reforzamiento positivo

Cada vez que pisamos el acelerador y aumentamos la velocidad de
nuestro coche, conseguimos adelantar a vehiculos que nos preceden,
llegamos antes a nuestro destino, conseguimos aparcamiento en una
calle muy concurrida, etc. Es decir, la accion de pisar el acelerador nos
permite obtener una serie de consecuencias derivadas del aumento de
velocidad de nuestro vehiculo, consecuencias agradables o apetitivas,
consecuencias deseables.

De acuerdo con el principio de reforzamiento, una conducta o res-
puesta ocurrira mas frecuentemente si un reforzador, o un aumento de
éste, le ha seguido inmediatamente en el pasado (Malott, Malott y Tro-
jan, 2003). Dicho de otro modo, la realizacién de una respuesta instru-
mental (Ri) seguida de la presentacion de un estimulo apetitivo produce,
segun el procedimiento de recompensa, un incremento en la frecuencia
con que se da esa respuesta instrumental a lo largo del entrenamiento
(Thorndike, 1911).

Castigo

En un procedimiento de castigo, la respuesta instrumental (Ri) va
seguida de la aparicién de un estimulo aversivo por ejemplo, una des-
carga. El castigo produce la reduccion de la frecuencia de la Ri. Por su-
puesto, para que esa reduccion sea apreciable, la Ri deberia estar rea-
lizandose a una cierta tasa previamente. Por eso, los procedimientos de
castigo se suelen aplicar sobre una Ri que ya esta en el repertorio del
individuo por razones diversas. Por ejemplo, un conductor ya conduce a
una velocidad muy elevada, le resulta agradable la sensacién de riesgo
o la sensacion de ganar de algun modo a otros conductores que se en-
cuentran en la via. Se puede establecer una contingencia positiva entre
ese mismo comportamiento y una consecuencia desagradable en apli-
cacion de un procedimiento de castigo. Por ejemplo, se puede imponer
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una sancion, por ejemplo, ayudar a victimas de accidentes de trafico por
exceso de velocidad, en sus tareas domésticas todos los fines de sema-
na de un trimestre.

Evidentemente para aplicar el procedimiento y conseguir nuestro
objetivo, que no se emita la respuesta indeseable, debe estar presente
la fuente administradora del estimulo aversivo. Domjan y Burkhard
(1990, p. 357) lo ejemplifican en conduccién de esta manera: “Un coche
de la policia de trafico es un estimulo discriminativo para el castigo por
exceso de velocidad. Es méas probable que los conductores obedezcan
las normas sobre la velocidad en las zonas donde ven coches de la po-
licia de trafico que en los tramos de carretera donde no patrulla ningu-
na’.

Sin embargo, esto puede suponer una importante limitacién para la
eficacia del procedimiento. En otras palabras, los efectos del castigo
pueden limitarse a la presencia de estimulos discriminativos (Ed) o eventos
antecedentes. Asi, la persona que administra la consecuencia aversiva
se convierte en Ed. Es posible que en su presencia se suprima la con-
ducta no deseada, pero probablemente en su ausencia puede observar-
se la reaparicion de dicha conducta. El lector puede pensar igualmente
en los dispositivos de supervision de velocidad, es decir los radares, la
sefial de trafico que advierte al conductor de la proximidad de un punto
de control de la velocidad se ha convertido para muchos conductores en
un estimulo discriminativo del castigo por exceso de velocidad.

Omisidn

El ejemplo més claro de la relevancia de la omision en la conduccion
es la implantacion del sistema de permiso y licencia de conducir por
puntos. A partir de su instauracion todo conductor con la licencia de
conducir contaba con 12 puntos. Durante los afios que han seguido has-
ta ahora, la constatacion de alguna conducta indeseable ha llevado a la
pérdida de una cantidad fija de puntos, p.e., pérdida de 2 puntos si no
llevas el alumbrado cuando es obligatorio o haces mal uso de él, 3 pun-
tos si haces un cambio de sentido incumpliendo las normas o 4 puntos si
te saltas un stop, un semaforo en rojo o0 no respetas la prioridad de paso
(Ley 17/2005). Tras las mas reciente modificacién se mantiene la penali-
zacion con 4 puntos por las conductas indicadas o se impone una pérdi-
da de 6 puntos conducir de forma temeraria, en sentido contrario o parti-
cipar en carreras ilegales (Ley 18/2009).

El procedimiento de omision, u omision del reforzador, es una situa-
cion en la que la realizacién de la Ri conlleva la no presentacion de una
consecuencia o estimulo reforzador apetitivo, quedarse un nifio sin el
postre o quedarse sin la paga del fin de semana serian ejemplos de este
procedimiento. La omision del estimulo reforzador apetitivo produce la
reduccién de la tasa de realizacién de la Ri., por ello también se le cono-
ce con el nombre de castigo negativo. El calificativo negativo hace refe-
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rencia al hecho de que en este procedimiento la relacién entre la emi-
sion de la conducta y la consecuencia es de contingencia negativa, lo
que lo diferencia del procedimiento anterior que podriamos etiquetar
como castigo positivo. También en este caso, al igual que en el proce-
dimiento de castigo positivo, para que los efectos de la omisién del esti-
mulo reforzador sean detectables, la respuesta instrumental se debe
estar produciendo a una cierta tasa.

Escape y Evitacion

Cuando el estimulo que se omite tras la ejecucion de una respuesta
instrumental es un estimulo aversivo, el procedimiento recibe los hom-
bres de escape o evitacidon. La diferencia entre escape y evitacion es
que, en la primera, tras la Ri termina el estimulo aversivo, por ejemplo,
una descarga o calambre que se estaba sintiendo. En cambio, en la
evitacion, la respuesta instrumental evita o previene la aparicién del
estimulo aversivo. Es decir, se diferencian en el momento en que se
emite la Ri, a tiempo de tal modo que no llega a sufrirse la consecuencia
aversiva, evitacién, o bien se produce un cese una vez que se esta ex-
perimentando dicha consecuencia, escape en ese caso.

Un ejemplo en conduccién ocurre cuando se pasa por un semaforo
en ambar intermitente, que detecta si la velocidad del vehiculo es eleva-
da, poniéndose en rojo y obligando a su conductor a parar, impidiéndole
el paso. Si el conductor levanta el pie del acelerador y reduce su veloci-
dad a la adecuada, consigue que el semaforo se mantenga en ambar
intermitente y, por tanto, puede proseguir su camino sin necesidad de
llegar a detenerse. Seria un caso en el que el conductor elude, o evita
segln la terminologia especifica, una consecuencia aversiva como es
tener que parar su marcha, demorandose asi en su viaje. El trabajo de
Harrison (2005) viene a sugerir que los conductores aprendemos a optar
por una conducta segura en los cruces e intersecciones gracias a un
aprendizaje de evitacion. Este trabajo, de la Psicologia del Aprendizaje,
ayudar a comprender ciertos aspectos del comportamiento del conduc-
tor. Trabajos como éste resultan sugerentes para incidir en la modifica-
cion del cambio de comportamiento de los que se circulan por carretera.

Fuera del laboratorio, de forma natural o a consecuencia de un sis-
tema de normas establecido, los procedimientos de aprendizaje instru-
mental pueden actuar de manera combinada. Por ejemplo, el sistema de
permiso y licencia de conducir por puntos tras su revisién de 2009 supo-
ne la aplicacién tanto del castigo como de la recompensa. Como ya se
ha dicho, todo conductor partié con 12 puntos. En la actualidad, un con-
ductor que haya conservado sus doce puntos durante tres afios, habra
obtenido dos puntos adicionales. Ademas, si conserva los catorce pun-
tos durante dos afios mas, obtendra un punto mas y alcanzara un total
de 15 puntos. Por ello, a partir de Julio 2009, los “buenos conductores”,
o mas bien aquéllos que no habian sido sancionados, fueron “recom-
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pensados” con 2 puntos mas. Sin embargo, determinadas conductas
pueden llevarle a perder dichos puntos y con ello la posibilidad de seguir
circulando en el futuro si llegase a retirarsele el permiso.

Montoro, Roca y Tortosa (2008) analizaron las consecuencias del
permiso por puntos mas temidas por los conductores cuando este sis-
tema era aln exclusivamente punitivo. La mayoria temia la pérdida de
movilidad, la obligaciéon de acudir al curso de reeducacion vial y el exa-
men. Sin embargo, aquéllos que estaban especialmente preocupados
por la pérdida de movilidad y por la presién social (0 qué pensaran los
demas cuando supieran que habia perdido el permiso por puntos) afir-
maron haber cambiado mas su comportamiento. Es decir, encontraron
gue tanto los procedimientos de castigo positivo como los de castigo
negativo o entrenamiento en omision parecian haber producido cambios
en las conductas al volante.

Programas de administracién de consecuencias: ¢siempre o solo a
veces?

Se producen diferencias entre pautas de administracién fija o conti-
nua. Al debate sobre qué procedimiento es mejor para modificar el com-
portamiento del conductor hay que afiadirle otro, que en parte matiza al
primero. La modificaciéon del comportamiento varia en funcién de la pau-
ta de administracion de las consecuencias: ¢ Puede la Guardia Civil de
Trafico y/o los radares penalizar todas las infracciones? ¢ Podrian re-
compensar sélo algunas conductas prudentes? ¢ Qué resultado producir-
ia en el aprendizaje la administracién de consecuencias siempre o so6lo
a veces? Esta pauta de administracion, ¢ produciria un efecto diferencial
sobre el castigo, la omisién, el reforzamiento positivo o la evitacion?

El “programa de administracion de la consecuencia” es la pauta o
regla que determina la forma y el momento en que la aparicion de una
respuesta ird seguida de una consecuencia. Segun Domjan y Burkhard
(1990) el “programa de reforzamiento” se refiere a las pautas o reglas
gue determinan la forma y el momento en que la aparicion de una res-
puesta va a ir seguida de un reforzamiento. Las repercusiones de estos
programas han sido estudiadas dentro y fuera del laboratorio.

Segun un programa de administracion continuo, cada aparicion de la
respuesta instrumental da lugar a la consecuencia establecida. El resul-
tado puede ser la aparicion o la desaparicién de un estimulo, bien apeti-
tivo bien aversivo, dependiendo del procedimiento de condicionamiento
instrumental de que se trate (Ver Figura 1). Con los programas conti-
nuos puede parecer que se consigue una modificacion del comporta-
miento mas rapida que con los programas de administracion intermitente
o parcial. Sin embargo, esta ventaja de partida puede convertirse en una
desventaja de los programas continuos cuando se revisa el efecto que
tienen mas a largo plazo sobre la modificacion del comportamiento per-
seguido. Cuando un comportamiento se modifica mediante un programa
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continuo, siempre se ha castigado la conducta indeseable o siempre se
ha recompensado la conducta deseable, se corre el riesgo de que la
modificacién se vea en peligro, cuando en una o varias ocasiones la
conducta no vaya seguida de la consecuencia establecida. Se ha de-
mostrado empiricamente que ante esa situacion, las conductas modifi-
cadas mediante programas intermitentes o variables son mas resisten-
tes que las logradas mediante programas continuos (Cotler y Nygaard,
1969).

Segun Maag (2001) cuesta menos tiempo y esfuerzo observar a una
persona ocasionalmente y reforzarla de forma positiva que observarla
para castigarla continuamente. Asi lo demuestran los programas de ad-
ministracion que se producen normalmente en situaciones de laborato-
rio. En contextos aplicados y practicos, resulta dificil lograr instaurar y
mantener programas de administracién continua que afecten a muchos
individuos, pero no imposible. Sin duda, pueden ser los programas in-
termitentes los que resulten mas viables en el entorno del trafico, ya que
no exigen la vigilancia continua del amplio parque de vehiculos y con-
ductores. Seria posible, y supondria menos tiempo y esfuerzo, observar
el comportamiento de los conductores ocasionalmente y reforzarlos si
muestran comportamientos seguros que observar siempre sus infraccio-
nes para castigarlos continuamente por comportamientos indeseables.

Condicionamiento instrumental y conduccién
Reforzamiento vs. Castigo positivo: la zanahoria vs. el palo
Consecuencias materiales

En 1980 Hurst se pregunto si seria posible recompensar la conduc-
cion segura. Contesto de forma tajante y negativa. Creyd que era dificil
reforzar la ‘no realizacién’ de una conducta, es decir, el no cometer in-
fracciones. Ademas, s6lo concibidé que pudieran ser los agentes de trafi-
co los que administraran el refuerzo. Por ello, busc6 una solucion alter-
nativa, planteando un castigo precoz en conductores noveles. Sin em-
bargo ambas argumentaciones pueden ser erréneas o, al menos, exce-
sivamente simplistas.

En contra de lo que Hurts penso, si que es posible reforzar la “no
realizacion” de una conducta por medio del reforzamiento negativo o
procedimiento de evitacion o escape (Mowrer, 1947; McAllister y McA-
llister, 1995; Candido, 2000). La solucion propuesta por Warren (1982),
que contestd a Hurst (1980), fue transformar el enunciado de la ley. Bas-
taria con no prohibir la antitesis del comportamiento, por ejemplo, en
lugar de recompensar por "no conducir rapido”, recompensar por "con-
ducir a una velocidad adecuada a la situacién del trafico". Es posible,
reforzar de forma positiva el uso del cinturén de seguridad vs. no utilizar
dicho sistema de seguridad. Asi, las intervenciones irian encaminadas a
reforzar de forma positiva aquellas conductas seguras que se deseen
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incrementar y que sean incompatibles o contrarias a las conductas no
deseadas. Por ejemplo, Ludwig, Biggs, Wagner y Geller (2001) incre-
mentaron el uso del cinturén de seguridad en un grupo de repartidores
de pizza a domicilio. El resultado formaba parte de un programa que
también consideraba otras conductas seguras como la correcta sefiali-
zacion de los giros y la detencion completa ante las sefiales de “stop”.
Se registro la frecuencia con la que realizaban estas conductas antes de
la instauracion del programa y después del mismo, considerandose
ademas un grupo control de repartidores. En el grupo elegido, se con-
feccioné un gréafico que reflejaba el nUmero de conductas seguras ob-
servadas para cada repartidor. Semanalmente aquel repartidor que mos-
traba el nivel mas alto recibia un bono de mantenimiento gratuito de su
motocicleta. Los resultados mostraron un aumento entre el 17 y el 20%
de las conductas seguras objeto de intervencidon. Aumento que sélo tuvo
lugar en el grupo en que se realizé la intervencién y no en el grupo de
control de repartidores.

En segundo lugar, Hurst (1980) s6lo concibié que pudieran ser los
agentes de trafico los que administraran el refuerzo. Esto le llevaba a
concluir que la aplicacién de un sistema de recompensas seria una me-
dida dificil de implementar. Estas fueron sus principales razones:

a) Los agentes de trafico en vez de castigar deberian dispensar
algun tipo de premio a los conductores que realizaran comportamientos
"prudentes” al volante. Segun Hurst, esto no es posible. La guardia civil
y/o los policias del trafico son incapaces de dispensar premios a toda la
poblacion conductora por, entre otras razones, su inferioridad numérica.
Hurst presta relevancia a una de las mas importantes condiciones para
el aprendizaje (Candido, 2000; Dickinson, 1984); la contingencia o grado
de relacion entre la emision de la conducta y la consecuencia (Rescorla,
1968). Dicha condicién es indispensable para el aprendizaje, aunque
sean escasos los medios que tienen los guardias de trafico para admi-
nistrar consecuencias apetitivas a todos los conductores por sus con-
ductas seguras, siguiendo un programa de reforzamiento continuo. Sin
embargo, también es imposible que administren multas o retiradas de
puntos a todos los conductores cada vez que cometen una infraccion.
Esta limitacion supone que, efectivamente cualquier procedimiento que
planteemos para la modificacion del comportamiento tendra una pauta
de administracion intermitente. Sin embargo, Hurst obvié que esta limi-
tacién en la implantacion de las conductas, puede tener aspectos positi-
vos en lo que se refiere al mantenimiento de las conductas asi alcanza-
das cuando se ha seguido un procedimiento de aprendizaje por recom-
pensa (Maag, 2001); una conducta modificada mediante un programa de
reforzamiento intermitente puede ser mas resistente y, por tanto, puede
permanecer por mas tiempo en el repertorio del individuo, en nuestro
caso del conductor.
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Considerando ambos aspectos conjuntamente, aprendizaje por re-
compensa y programa de reforzamiento, puede ser altamente eficaz el
reforzamiento parcial/intermitente de las conductas seguras que se emi-
tan si se hace mediante un programa de reforzamiento de razén varia-
ble. Es decir, se obtiene una recompensa por un namero variable de
conductas deseables. La literatura experimental y la practica profesional
avalan este tipo de intervenciones, que resultan altamente motivantes,
producen una conducta instrumental mucho mas vigorosa (Domjan,
2003; Peele, Casey y Silberberg, 1984).

b) Hurst (1980) dudaba también de la posibilidad de que fueran los
agentes de trafico los responsables de administrar las recompensas.
Segun el autor, resultaria dificil que los agentes de trafico puedan admi-
nistrar recompensas socialmente significativas, porque son considera-
dos por los conductores como enemigos; la recompensa administrada
seria sospechosa y podria llegar a ser inefectiva al ser dispensada por
las fuerzas del orden publico.

Si el problema esta ligado a la percepcion de las fuerzas del orden
como enemigas, otras serian las recomendaciones: Warren (1982) pro-
puso una visién alternativa de las fuerzas del orden. Como todos los
psicélogos del ambito social saben, las actitudes son dificiles de cam-
biar. Actualmente, parte de la actitud negativa hacia las fuerzas del or-
den encargadas de la seguridad vial se debe a la funcion que desempe-
flan en el sistema punitivo tradicionalmente empleado, la administracion
de multas (Montoro, Roca y Lucas, 2008). Cuando se aprende que una
conducta es seguida por la administracién de una consecuencia aversi-
va y un determinado Ed esté presente, el estimulo puede terminar con-
virtiéndose en estimulo aversivo condicionado. Estos procesos intervie-
nen en la formacion de actitudes (Olson y Fazio, 2001). Afortunadamen-
te también los principios de la Psicologia del Aprendizaje nos orientan
para saber como facilitar el cambio actitudinal. En el contexto del trafico,
el primer paso seria que los agentes de trafico pasaran de ser un esti-
mulo discriminativo para un castigo a ser estimulo discriminativo para la
recompensa.

En todo caso el problema estaria en averiguar quién y como se debe
dispensar ese refuerzo. Las compafias aseguradoras de vehiculos lle-
van décadas aplicando sistemas de primas que benefician a los conduc-
tores mas seguros. Existen pdlizas de seguros mas baratas para los que
sufren menor nimero de incidentes y accidentes: por ejemplo, conducto-
res con mayor nimero de afios de experiencia, etc. Ultimamente, se
estan publicitando compafias que aseguran solo de forma especifica a
mujeres, conductores de motocicletas mas maduros, etc. De este modo,
las polizas del seguro de los conductores mas jovenes, varones y con-
ductores de motocicletas son muy caras, e incluso existen compafiias
que se niegan a asegurarlos, o su seguro soélo cubre los partes de las
noches de diario, exceptuando las del fin de semana. Asi lo confirmaba
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el informe publicado por el RACC (2004): El estudio de las cuantias de
las pélizas de seguros para automoviles pone de manifiesto el coste
distinto de las pdlizas contratadas por hombres y por mujeres. Estas
desigualdades aumentan cuando se trata de conductores jévenes con
poca experiencia. En concreto, los hombres jévenes pagan una media
de 1382 € por su seguro a terceros mas lunas, mientras que las mujeres
jovenes apenas superan los 900 € por la misma cobertura. Segun el
RACC, el elevado coste de los seguros para los jévenes es consecuen-
cia de la mayor accidentalidad conduciendo de los hombres, entre 18 y
34 afios que se ven implicados en mas de siniestros (un 40%) que las
mujeres (un 25%).

En algunas compariias a partir de los analisis de accidentalidad en
funcion de variables sociodemograficas como edad, género; se ha esta-
blecido un ‘toque de queda’ segun el cual el seguro no cubre a los jove-
nes que conduzcan en fines de semana de 1:00 a 6:00 de la madruga-
da. Es el caso de una de las clausulas afiadidas por la compafia de
seguros Linea Directa (2007) a su péliza para jovenes, asi mismo se
pacta con el titular del contrato la no ingesta de alcohol en ninguna gra-
duacién para poder rebajar el precio del seguro.

En otros casos, se reduce la prima a quiénes llevan un determinado
tiempo sin comunicar un parte de accidente. Sin duda resulta motivante
pagar menos cada afio aunque la reduccion economica sea pequefia,
casi simbdlica. Las compafiias aplican en este caso lo que se conoce en
Psicologia del Aprendizaje como reforzamiento diferencial de tasa baja.
Las mutuas aseguradoras han entendido las ventajas del reforzamiento
y no sélo las del castigo y hallaron también el modo de aplicar sus pro-
gramas de forma generalizada en la poblaciéon de conductores. Incluso
han sido capaces de establecer diferencias dentro de la poblaciéon en
funcién de caracteristicas individuales como la edad y el sexo.

Los gobiernos también podrian instaurar intervenciones basadas en
el reforzamiento de las conductas seguras, bien administradas por los
agentes de tréafico, rigiéndose por los partes de accidentalidad de inci-
dencia de accidentes o infracciones para premiar a los conductores mas
seguros; o bien desgravando, por ejemplo, cierta cantidad de dinero en
su declaracion de la renta anual.

Consecuencias no materiales

Otras recompensas de caracter no econémico también operan sobre
el comportamiento del conductor (Evans, 2004). En algunos sectores de
la poblacién, conducir un vehiculo Unicamente como medio de despla-
zamiento ha perdido sentido, los conductores, especialmente jévenes y
de género masculino, emplean esta actividad como medio de exhibicion
o reafirmaciéon de sus cualidades ante otros usuarios de la via. Estas
diferencias individuales pueden ser claves para explicar los comporta-
mientos que se emiten de forma reiterada. Los primeros estudios sobre
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las caracteristicas demograficas y de personalidad de los conductores
gue pierden puntos y han de tomar cursos para recuperarlos apuntan en
esta direccion. En un estudio realizado en Francia Nallet y cols. (2010),
encontraron que la proporcion de hombres que asistian a estos cursos
era del 89% frente al 11% de mujeres. En el grupo de hombres que cur-
saban el re-aprendizaje, el 19% tenian menos de 25 afios y el porcenta-
je llegaba al 49% si agrupamos hasta los 35 afios, sin embargo estas
edades tan solo constituian el 10 y el 28%, respectivamente, de los
hombres en el grupo control. Otras muchas dimensiones parecian tam-
bién estar diferencialmente representadas en el grupo que habia tenido
que tomar el curso frente a los conductores que servian de control. Asi,
por ejemplo, se observaron; diferencias en el gusto por el riesgo en su
tiempo de ocio en el caso de las mujeres, también en el significado que
le otorgaban a su vehiculo. Tanto para el grupo de hombres como para
el de mujeres que debia recuperar puntos, el vehiculo se concebia mas
como un elemento de prestigio que como una herramienta de trabajo o
medio de transporte.

La realizacion de conductas arriesgadas y desafiantes supone un
premio en si mismo para algunas personas, alin mas si salen ilesas. La
mayoria de los conductores encuentran agradable conducir, para algu-
nos, sobre todo, conducir a gran velocidad, les motiva de forma intrinse-
ca a repetir este estilo de conduccion. En estos casos el reforzamiento
es inmediato y contingente, es decir, las condiciones son las idéneas
para que dicha forma de conduccion se instaure fuertemente en el reper-
torio del conductor. Ademas, la exhibicién de conductas arriesgadas y la
demostracion de las habilidades para controlar tal situacion de peligro,
conlleva la administracion de recompensa social en ciertos grupos. El
vehiculo se usa como medio de alardear, mostrar valor y destreza ante
los iguales. La exhibicion de este tipo de conductas es mas patente en
algunos hombres jovenes, que conducen impulsados por motivos ajenos
al transporte. Estas otras motivaciones alternativas estan fuertemente
influidas por la cultura a la que pertenece el individuo. En la sociedad
occidental, conducir se ha convertido en un icono de independencia y
rebeldia. Contrarrestar los potentes efectos de la motivacién intrinseca y
la recompensa social requiere intervenciones altamente eficaces por
parte de las instituciones responsables. No bastan campafas punitivas
sobre las conductas arriesgadas o el refuerzo de las conductas seguras,
es preciso sobre todo plantear campafias educativas que reduzcan la
deseabilidad percibida de esos valores y proporcionen modelos sociales
adecuados. Se trata, por tanto, de intervenciones a medio y largo plazo
gue han de combinarse con medidas administradas a pie de carretera.

Como ya sefial6 Dannefer (1977), todo conductor se ve influido por
su entorno, por otros usuarios de la carretera, por normas sociales gene-
rales y por leyes de trafico que regulan la conduccién a nivel internacio-
nal. Todos los motivos implicados en el comportamiento del conductor
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tienen un gran peso en los accidentes de tréfico, ya que las conductas
de riesgo, especialmente conducir a gran velocidad, son factores multi-
plicadores de accidentes. En lo que se refiere al entorno social, los me-
dios de comunicacién y el grupo social refuerzan frecuentemente la eje-
cucion de estas conducta inseguras (Evans, 2004). Algunos conductores
jovenes estan motivados por la diversion y por la emocion del conducir
rapido, un nimero reducido incluso por transgredir las leyes y desafiar
las normas de la sociedad sin atenerse a los limites de velocidad y sin
preocuparse por la seguridad. Todo ello se produce de forma indepen-
diente del nivel de habilidades, con el desconocimiento de las conse-
cuencias de este tipo de comportamientos imprudentes al volante.

También Factor, Mahalel y Yair (2006) proponen un modelo de “Ac-
cidente Social”, segun el cual los accidentes son el resultado de los pro-
cesos de socializacion, en parte, y de los comportamientos interioriza-
dos, por otro. Ambos interaccionan en la fase de toma de decisiones
mientras el conductor interactla con otros conductores. La interaccion
entre dos 0 mas conductores podria ser examinada en funcién de la
relacion reciproca entre la sociedad y la cultura a nivel macro, y las acti-
tudes y comportamientos de los conductores a nivel micro (Ver Figu-
ra 1). Segln los autores es preciso ahondar en la vision del fenédmeno
social del trafico, mas que continuar con el analisis individual, como has-
ta ahora ha imperado. Estudios sociolégicos y antropolégicos evaltan
diferencias entre distintos grupos —de distinta e idéntica nacionalidad,
como las diferencias entre hombres y mujeres, o entre clases sociales.
Estas diferencias pueden afectar a las diferentes percepciones del trafi-
co produciendo un incremento en la probabilidad de ocurrencia de acci-
dentes. De hecho, Swidler (1986) sefialé que las diferencias culturales
funcionan produciendo “repertorios conductuales” o “un kit de herramien-
tas” que incluye: 1. habitos, 2. habilidades, 3. estilos que las personas
emplean para construir “estrategias de accion”. Cada grupo tiene su
propio “kit de herramientas” y una serie de caracteristicas culturales par-
ticulares que llevan a sus miembros a interpretar el ambiente y tomar
decisiones de una determinada manera. Por ello, los conductores que
pertenecen a diferentes grupos divergen a la hora de interpretar situa-
ciones y eventos similares del trafico, tomando decisiones pueden entrar
en conflicto incrementando el riesgo de que se produzca un accidente.
Por ejemplo, segun los autores, podria ocurrir que mujer y hombre eval-
ten de forma diferente el acercamiento a una rotonda, la primera fre-
nando, el segundo, con un estilo de conduccidon mas agresivo, aceleran-
do; pudiendo ocurrir una accidente en caso de que ambos se acercan a
la rotonda en el mismo espacio temporal.
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Figura 1
Modelo de “Accidente Social” Factor, Mahalel y Yair (2006). Recoge vy rela-
ciona las variables de naturaleza social implicadas en la conduccién que
podrian desembocar en un accidente o bien, evitarlo.

Por ultimo, aunque no menos importante, la conducciéon se modula,
no sélo por las consecuencias sociales, econémicas (tiempo, dinero...),
de seguridad, sino también legales. Aunque en las Ultimas décadas se
han intentado modificar ciertos comportamientos, es cierto que durante
mucho mas tiempo no ha existido sancién social por algunos como con-
ducir a gran velocidad o después de haber ingerido algo de alcohol. Sélo
recientemente se han diseflado intervenciones para corregir algunos de
estos comportamientos, pero dichas intervenciones deben ser especifi-
cas, eficaces y fundamentadas en los principios psicolégicos ya expues-
tos y sobradamente probados en diferentes areas del comportamiento
humano (Hurst 1980). Ademas, las intervenciones que se planteen de-
beran combinar la potencialidad de las medidas punitivas y reforzantes
de forma conjunta. Un timido intento puede considerarse la medida que
recientemente incluye el permiso de conducir. Nos referimos a la posibi-
lidad, materializada por primera vez en Espafa en Julio 2009, de obte-
ner dos puntos adicionales a los doce de partida tras dos afios sin pérdi-
da de ningun punto. Las repercusiones de esta medida seran dificiles de
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cuantificar, pero se produciran. Asi ocurrid con otras actuaciones que
demostraron que es posible aplicar recompensas para reforzar e incre-
mentar la tasa de ocurrencia de algunas respuestas o comportamientos
seguros en conduccion, como ponerse el cinturén de seguridad y apos-
taron por la conveniencia de administrar ‘la zanahoria en vez de dar pa-
los’ en el contexto del trafico. Uno de dichos estudios fue realizado por
Mortimer, Goldsteen, Armstrong y Macrina (1990). En este trabajo, unos
oficiales de policia recompensaban de forma aleatoria a los conductores
con dinero o cheques si llevaban puesto el cinturon de seguridad. Obtu-
vieron un cambio de comportamiento a favor del cinturon de seguridad
que se prolongd por mas tiempo que la presencia de reforzadores. Estos
resultados apuntan en la misma direccion que el trabajo citado mas arri-
ba sobre el uso del cinturon de seguridad por los repartidores de pizza
(Ludwig y cols., 2001). Sin duda, estos estudios avalan la coveniencia
de combinar medidas punitivas y reforzantes.

Reforzamiento Negativo, evitacion o escape, vs. Omisidn. Supri-
miendo la zanahoria o suprimiendo el palo

Estos dos procedimientos de aprendizaje suponen una contingencia
negativa entre comportamiento y consecuencia en el &mbito de la Segu-
ridad Vial. Recordemos que en el reforzamiento negativo, la consecuen-
cia es de caracter apetitivo, y en el de entrenamiento en omisioén, la con-
secuencia es de caracter aversivo. ¢ Seria posible aplicar otros procedi-
mientos de aprendizaje distintos al reforzamiento o el castigo positivo a
los grupos de poblacién que sufren mas accidentes para modificar su
conduccién insegura?

Segun Hurst (1980) a muchos conductores jévenes les encantaria
aprender a derrapar. Pueden aprender a entrar en las curvas rapida-
mente para poder huir de un agente de policia y presumir ante sus igua-
les. En cambio, es menos probable que valoren como recompensa la
ejecucion de una conduccioén prudente y segura.

La propuesta de Hurst ya en 1980, fue la de implementar unos per-
mMisos restrictivos para los conductores noveles. Se les permitiria condu-
cir solo durante algunos dias, por ejemplo, los fines de semana, y/o sélo
de dia, durante los dos primeros afios de posesion de permiso de con-
ducir. De esta forma se propiciaria que transgredieran la prohibicion
penalizandoles por ello con la retirada del permiso de conducir. Se trata
de un entrenamiento en omision ya que la trasgresiéon de la norma va
seguida de la retirada de algo valorado de forma positiva por los conduc-
tores, el propio permiso de conducir. A estos conductores noveles, que
ya han sido asi penalizados, Husrt les llamé ‘conductores descalifica-
dos'.

Esta estrategia es susceptible de muchas criticas, para empezar
podria parecer injusta y discriminatoria. Podria también ser contraprodu-
cente puesto que no impide la recompensa intrinseca que para algunos
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supondria conducir fuera de los dias o del horario acordado. En aquellos
conductores sin reparos para desafiar la ley, incluso podemos pensar
gue se incrementaria el incentivo por cometer dichas trasgresiones. Sin
embargo, segun Hurst (1980) tiene un efecto colateral beneficioso que
puede compensar todos estos aspectos, podria facilitar a estos jovenes
una excusa ante sus iguales, para poder conducir de manera prudente,
mas segura, por estar penalizados o ‘descalificados’, por ejemplo ‘sin
permiso de conducir’ o por haber perdido puntos en otros casos. De esta
forma se aplacarian las presiones de sus iguales, se mitigarian algunas
consecuencias sociales que pudieran estar manteniendo una conduc-
cién irresponsable. Sin embargo, ahora cada viaje "exitoso" (entendido
como el desplazamiento en el que evitan ser detenidos por desafiar a la
ley), conllevaria una recompensa, que se alcanza asociada a la conduc-
cién segura. Al mismo tiempo se favorece una motivacion intrinseca, un
reforzamiento derivado directamente de la conduccion y que es por tanto
un caso de programa de reforzamiento continuo. Por tanto, segun Hurst
(1980) conducir de forma prudente se veria reforzado o recompensado.
Este seria el verdadero origen de la modificacién que podria observase
en un grupo de conductores que de otro modo no hubiese incorporado
hébitos seguros en su conduccién. Ademas, estos "habitos" podrian
generalizarse a la conduccion en situaciones en las que el individuo ya
no esta restringido, adoptando e incorporando a su repertorio, un com-
portamiento de conduccion segura.

Hurst, cita en apoyo de su razonamiento un estudio llevado a cabo
por Hagen (1977) en California. En dicho estudio se aprecié que los
conductores a los que se les retira el permiso de conducir conducen
mejor posteriormente, al recuperar su permiso de conducir. Esta mejora
se observa tanto en la reduccion del numero de accidentes como del
namero de sanciones o multas. Su razonamiento podria extrapolarse a
un mayor conjunto de comportamientos al volante, no sélo los mas lla-
mativos y peligrosos.

En los Ultimos afios algunas compafiias de seguros han ofertado
poélizas de seguro que no cubren determinados dias de la semana o
determinados horarios. La mayoria de los que firman una de estas poli-
zas, de menor coste y de coberturas promedio pero restringidas en hora-
rio son también jévenes. Estos seguros so6lo prohiben conducir las no-
ches del fin de semana, por lo que si estos conductores llegan a condu-
cir los fines de semana lo hacen de manera mucho mas prudente. Si-
guiendo el razonamiento de Hurst, en estos casos se producird una mo-
dificacion de la motivacion de estos conductores y se producird un efec-
to de aprendizaje. En primer lugar, los conductores aprenden a conducir
para evitar llamar la atencién sobre ellos y evitar sanciones en unos ca-
sos o simplemente la pérdida de la cobertura del seguro. En segundo
lugar, encontraran una razén afadida para obedecer las leyes de tréfico,
pues de este modo se ven exentos de disculparse ante su grupo de refe-
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rencia por obedecer, por ejemplo, las limitaciones de velocidad de la
noche de un sdbado o por no consumir alcohol. Por dltimo, y tal vez la
razén mas poderosa que Hurst menciona, es que se propiciaria el sis-
tema de recompensa-reforzamiento de la conduccién segura. Por tanto,
el autor enfatiza la importancia de la zanahoria nuevamente aunque
aparentemente se trate de un sistema restrictivo y/o de penalizacion.

Enrevesada o0 no, esta propuesta intenta abordar la seguridad te-
niendo en cuenta el punto de vista del conductor joven. Existen mltiples
perfiles de conductor, por ejemplo, a unos le encantan las carreras y la
conduccion de los pilotos de formula 1, a otros el placer al conducir res-
petando los limites de velocidad, a menos de 120 Km/h por autovia,
controlando la situacién. Segun Hurst, es necesario intentar comprender
la situacion desde su perspectiva, ponerse en su lugar, para propiciar la
conduccién segura. Por ejemplo, un motorista joven se pondra el casco
y conducird de forma prudente para poder pasar desapercibido ante la
presencia de controles del trafico. Resultard mas eficaz si ha sido pre-
viamente ‘descalificado’ cuando se le retir6 el permiso de conducir, 0 si
previamente contraté con su compariia un seguro con la clausula com-
prometiéndose a no conducir por las noches o los fines de semana. En
nuestra opinién, aln asi seria deseable plantear campafias de educa-
cion vial o de cambio de actitudes. Pero es cierto que éstas por si solas
son insuficientes para lograr el cambio en el comportamiento al volante
en el sentido deseado.

El planteamiento propuesto por Hurst es sin duda polémico. El pri-
mero en contestar a su trabajo fue Warren (1982) plantando otras hip6-
tesis para explicar el llamado "efecto del conductor descalificado”. Para
Warren ese efecto es mas aparente que real, pues la mejora de la con-
duccion de estos individuos y sus menores indices de accidentalidad,
puede deberse a que, estos conductores ‘sin permiso de conducir’ pa-
san menos tiempo conduciendo por la suspension de su licencia.

Seguir la propuesta de Hurst, supone recompensar a los conducto-
res por mejorar sus habilidades para evitar ser detenidos o multados, en
vez de fomentar habitos de conduccién segura. Segin Warren, seria
mejor aplicar un sistema de recompensas en el contexto de la seguridad
vial como solucion a los problemas sefialados por Hurst. Aunque apa-
rentemente enfrentados, en el fondo estos dos autores estan de acuerdo
en un punto importante, la necesidad de disefar estrategias de interven-
cion basadas en el refuerzo de las conductas seguras, reforzamiento
positivo y negativo.

Intervenciones para modificar el comportamiento del conductor: la
contiglidad temporal y la contingencia

La Psicologia del aprendizaje ha identificado diferentes condiciones
que afectan al aprendizaje, cuando dichas condiciones no se cumplen,
el aprendizaje de las relaciones no se produce o se produce en menor
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medida. Puede ser Uutil reflexionar sobre dos de ellas, la contigiidad
temporal y la contingencia. En primer lugar porque estas dos condicio-
nes son muy potentes a la hora de determinar el grado de aprendizaje
alcanzado, o en nuestro contexto, el grado de modificacién del compor-
tamiento que podria lograse. En segundo lugar, porque son condiciones
gue podemos modificar para maximizar la eficacia de las intervenciones.
Las instituciones responsables deben tomarlas en consideracién al dise-
flar sus campafias de seguridad vial.

Con el término contiguidad nos referimos a la relaciéon temporal que
existe entre dos acontecimientos, por ejemplo entre nuestro comporta-
miento y la consecuencia que de él se deriva. Los estudios sefialan que
el aprendizaje es mejor, mas efectivo cuando transcurre poco tiempo
entre ambos, es decir, cuando la contigiidad temporal es muy elevada
(Candido, 2000; Domjan, 2003). Durante la conduccién, un ejemplo de
adecuada contiglidad temporal puede ser la que tiene lugar en aquellas
situaciones en que los semaforos cambian a rojo cuando se supera una
determinada velocidad. Suele transcurrir poco tiempo, menos de un mi-
nuto en muchos casos. Desde el momento en que se nos indica que no
superemos los 50 Km/h hasta el momento en el que un semaforo nos
indica que detengamos nuestra marcha si no hemos ajustado la veloci-
dad de nuestro vehiculo. Aunque algunos conductores no reducen su
marcha, otros muchos si lo hacen. Esta misma disposicién seria menos
eficaz si transcurriese mas tiempo entre ambos momentos, por ejemplo
3 minutos hasta ver el semaforo en rojo. Sin embargo, otras intervencio-
nes viales suponen una contigiiidad temporal baja y por tanto poco efec-
tiva.

Por ejemplo, un radar detecta un coche que circula a una velocidad
muy por encima de la permitida en una via. Transcurren dias incluso
meses hasta que el conductor recibe la notificacién de la consecuencia
de su comportamiento: la multa y/o la retirada de puntos. Esas mismas
consecuencias modificarian de forma mas efectiva la conducta del con-
ductor en caso de haber sido “sufridas” de forma inmediata, o al menos
al final de ese dia. Con los actuales medios técnicos e informaticos se
podrian reducir esas demoras. La misma consideracion puede aplicarse
a otras penalizaciones establecidas por las conductas inseguras al vo-
lante. En la administracion de multas la contigliidad temporal escasea.
Es cierto que en 2008 entrd en funcionamiento el Centro ESTRADA para
el tratamiento automatizado de las infracciones detectadas por los dis-
positivos de control de la velocidad. Con él, se ha reducido drasticamen-
te el tiempo que se tarda en comunicar al conductor una infracciéon de
este tipo. Es deseable que se realicen rapido los tramites desde que se
comete la infraccidon hasta que se recibe la comunicacién y por ejemplo
se paga la multa sufriendo asi las consecuencias. En la actualidad, es
posible recibir mediante mensaje en el movil o en la cuenta de correo,
las multas que seran recibidas rapidamente si el conductor habilita dicho
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servicio. Esto es posible desde la Ultima modificacion de la ley de trafico.
Sin embargo, la contigliidad temporal dista aun de ser la deseable. Algo
parecido ocurre con la condicion de contingencia.

La contingencia hace referencia a la relacién que existe entre dos
acontecimientos, en nuestro caso a la relaciéon entre nuestro comporta-
miento y la consecuencia que le sigue. La importancia de esta condicion
fue puesta de manifiesto por los trabajos de Rescorla (1968) y cambié
nuestra concepcidn del aprendizaje. Una mayor contingencia favorece el
aprendizaje, es decir cuanto mayor es la relaciéon entre lo que hago y la
consecuencia que recibo por ello, mas probable es que se modifique el
comportamiento (Froufe, 2004). En el radar, lo ideal seria que si con-
duzco por encima de los limites permitidos, siempre fuese multado y por
su supuesto nunca fuese multado sin haberlos superado. En esos casos
la relacion o contingencia seria perfecta y el aprendizaje y modificacion
del comportamiento efectiva. En la actualidad, contribuye a una contin-
gencia perfecta el que si se conduce de forma adecuada, no se aplique
multa. Sin embargo, es posible conducir superando la velocidad estipu-
lada y no ser multados. Tan sélo en un pequefio porcentaje de veces en
gue transgredimos el limite de velocidad somos detectados y multados
(Ver la Encuesta Paneuropea SARTRE de la DGT, 2004, o los Estudios
ARAG, 2008, recogidos en el articulo de Montoro, Roca y Tortosa, 2008;
y Roca, Montoro y Tortosa 2009). Segun la Psicologia del Aprendizaje,
con una contingencia tan baja, aunque se administre un gran nimero de
multas, el comportamiento del conductor va a mostrarse resistente a las
intervenciones disefiadas por la DGT.

Otros ejemplos de contingencia baja, y por tanto inadecuada, se
encuentran en otras situaciones del contexto del trafico (Castro, 2008,
Castro y Horberry, 2004): Por ejemplo, el ‘doble engafo’ de la validez
informativa de las sefiales de limite de velocidad en carreteras. La Revi-
sion de la Norma de la Sefalizacion Vertical 8.1.1C (Azcue, 2008) pro-
pone sefalizar algunas curvas peligrosas con una limitacion de veloci-
dad de 80 Km/h, a sabiendas de que podria circularse sin peligro a 100
Km/h. Este intervalo de confianza o seguridad se mantiene para ‘preve-
nir accidentes’ pero puede tener un efecto colateral perjudicial sobre el
comportamiento de los conductores. Las autoridades son conscientes de
que algunos conductores no respetaran la sefializacion, por ello aumen-
tan el valor de la limitacién de velocidad, a pesar de que ello desacredi-
tard la informacion que proporciona la sefial. Los conductores que tras-
gredieran ese limite de velocidad y consiguieran circular de forma segu-
ra en el tramo, aprenderian que no existe relacién entre la sefial y la
peligrosidad real del tramo. Este aprendizaje se generalizard y desacre-
ditara el valor informativo de otras sefales que si estén colocadas de
forma que se ajustan al peligro que expresan. En el caso en que si exis-
ta una relacion contingente entre las sefiales y la peligrosidad, sera me-
nos probable que los conductores lo detecten y adecuen su comporta-
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miento a la limitacion por la experiencia previa. Es el fendbmeno que se
conoce como efecto de irrelevancia aprendida (Baker y Mackintosch,
1977). En el laboratorio, se ha demostrado que cuando aprendemos que
dos eventos no estan relacionados entre si, por no existir contingencia
entre ellos, cuando posteriormente esos elementos si que estan relacio-
nados, el aprendizaje se ve perjudicado (Bonardi y Ong, 2003). La rela-
cién o contingencia global disminuye también en la situacién real de
conduccién, en el ejemplo de la sefializacién, en algunos tramos las
sefiales podrian tener validez real, en otros no.

Otro ejemplo, los radares falsos. En Irlanda se colocaron unas pe-
gueilas cajas de madera (como pequefios palomares) sobre postes a
modo de puntos de control de velocidad, en tramos en los que se circu-
laba a excesiva velocidad. Se les hizo creer a los conductores que en su
interior se instalaron radares (cinemdmetros). Durante algun tiempo, se
logré disminuir la velocidad en dichas zonas, pero, cuando los conducto-
res descubrieron el engafio, la credibilidad de las fuerzas del orden y las
autoridades se vio disminuida.

La instalacion de puntos de control de velocidad sin cinemémetro es
una practica habitual en los paises que disponen de este tipo de tecno-
logia. A veces, los cinemdmetros van rotando entre un grupo de puntos
de control. Por ello el conductor no sabe bien cudndo estan funcionando.
Aunque la red de radares esta aumentando, en nuestro pais, también
han instalado puntos de control de velocidad, cajas vacias y se sefiali-
zan las carreteras con sefiales de prohibicion de superar una velocidad
que no son realmente informativas. Algunas medidas que podrian ser
eficaces distan de mostrar los resultados esperados a corto o medio
plazo por obviar la relevancia de la contingencia en el aprendizaje y la
modificacidén del comportamiento.

Aunque los medios técnicos, humanos y econdmicos son limitados,
es preciso realizar un mayor esfuerzo en aumentar la contingencia y la
contiguidad temporal. Es importante que las autoridades sean conscien-
tes de los riesgos de emplear sefales no informativas o falsas y los so-
pesen junto a las ventajas que con ello persiguen. También es preciso
aumentar la contigliidad temporal: tanto la consecuencia aversiva como
el reforzador deben presentarse inmediatamente después de la respues-
ta. El aprendizaje es mejor cuando no existe demora en el reforzamien-
to, y desciende cuando se incrementan las demoras. Por ello, es impor-
tante seguir agilizando los procedimientos de administracion de recom-
pensas y castigos en el trafico.

Conclusiones

Cdémo conseguir modificar el comportamiento del conductor y pro-
mover habitos de conduccién segura es un problema de las sociedades
desarrolladas (DGT, 2008). Sufrimos una considerable pérdida de vidas,
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muchas veces de personas jovenes y sanas por la elevada accidentali-
dad en las carreteras. Los accidentes de circulacién son la primera cau-
sa de mortalidad para el grupo de 25 a 29 afios y también para el de 15
a 24 afios. Estos ultimos constituyen el 12,7% de la poblacion espafiola
y el 11,8% del censo de conductores, sin embargo representan el 22%
de los fallecidos y el 26,5% de los heridos graves en accidentes de trafi-
co. En los fines de semana y en horario nocturno, los jévenes suponen
en las estadisticas 10 puntos mas que el resto de la poblacién. Durante
el sdbado y domingo se producen entre los jévenes de 18 a 24 afios el
47% de los fallecimientos mientras que en el total de la poblacién el por-
centaje es del 37%. Durante la noche el porcentaje para los jévenes es
del 51% y para el total de la poblacion el 41%. ¢ Como hacer que reduz-
ca la siniestralidad, especialmente en aquellos grupos de mayor riesgo?

a) La zanahoria y el palo

En Europa se han puesto en marcha los Penalty Point Systems. El
sistema en Espafia afirma apostar por un componente educativo y otro
punitivo. En realidad enfatiza el castigo como procedimiento de modifi-
cacion del comportamiento del conductor. Véase en el Boletin Oficial de
las Cortes Generales, del 6 de Julio de 2005 (Sala A, Numero 13-13,
paginas 69 a 84), la alusion a ambos componentes. En primer lugar, su
caracter eminentemente reeducador, que permitird la recuperacion par-
cial o total del capital de puntos que segun los casos, corresponda a un
conductor y, en segundo lugar, su efecto punitivo (...). Puntos que son,
por otra parte, reflejo del nivel de confianza que como tal conductor le
otorga la sociedad en un momento dado y cuya pérdida, a su vez, sefia-
la el reproche que tales conductas merecen.

En el caso del sistema del carné por puntos, es muy limitado el uso
de recompensas, tan s6lo se contempla; en primer lugar obtener dos
puntos adicionales por tres afios sin cometer infracciones y un punto
adicional por un afio mas de conductas seguras. Tras los principios de
aprendizaje revisados y los estudios que avalan su idoneidad en el
ambito de la Seguridad Vial, se podrian tomar otras medidas como:
A) implantar un sistema de recompensas de mayor calado y extension
para conseguir mayor efectividad en las intervenciones. B) Mejorar la
comprensién por parte de la ciudadania del sentido educativo de las
medidas que se adoptan para aumentar la seguridad. C) Procurar una
reduccién de las reacciones adversas a las sanciones puesto que esto
potenciaria su eficacia.

Las "recompensas” tal y como se incluyen en este momento en el
sistema o carné por puntos, pueden carecer de dicho valor. En realidad
son una forma de regresar al statu quo tras sufrir una penalizacién. Tras
lograr dos puntos adicionales, la pérdida de dos puntos por una infrac-
cién nos lleva a contar con los 12 puntos de partida. Por tanto, las re-
compensas otorgadas pueden ir en detrimento del objetivo del propio
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sistema de puntos pues es posible que no se experimente esa pérdida
como un castigo de aquellas conductas que pretendemos reducir o eli-
minar (castigo negativo segun la terminologia especifica). Seria desea-
ble aplicar un sistema de recompensas independiente de los puntos
para modificar el comportamiento de la poblacién conductora. Es posible
gue el gobierno refuerce a todos los buenos conductores por medio de,
por ejemplo, el disfrute de algunas exenciones en los impuestos. Somos
conscientes de la potencia de las técnicas de modificacion de conducta
y del reforzamiento como una de las principales entre ellas.

b) ¢ Cémo utilizar la zanahoria y el palo?

De forma inmediata y contingente. Tanto a la hora de servirnos de la
zanahoria como del palo hay que hacerlo maximizando las condiciones
para la efectividad de los procedimientos. Es preciso realizar un esfuer-
Z0 técnico y econémico para que tanto los sistemas que incluyan admi-
nistracion de consecuencias agradables o recompensas como de con-
secuencias desagradables sean administrados con cortas demoras tem-
porales y con sistematicidad y contingencia. Ambos procedimientos,
reforzamiento y castigo, requieren por igual de la concurrencia de ambas
condiciones, el castigo puede que en mayor medida (Maag, 2001).

Muchos conductores cumplen las normas en la mayoria de las cir-
cunstancias. Entonces: ¢como sostener un sistema que premia por con-
ductas que al fin y al cabo son muy frecuentes? ¢ Es viable econémica-
mente este tipo de sistema? Si, por dos razones, en primer lugar porque
es posible recompensar de forma intermitente, las conductas seguras
emitidas. Pongamos un ejemplo, podemos castigar a un conductor cada
vez que un radar detecta que ha sobrepasado el limite de velocidad de
la via pero también es posible recompensar a un conductor que respeta
los limites de velocidad y asi lo registran los radares. Un policia local o
guardia civil puede castigar a un conductor que no lleva el cinturén de
seguridad o por el contrario puede recompensar al que en las diversas
ocasiones lo llevaba. Seran entonces los agentes que controlan el trafico
un estimulo discriminativo ¢para el castigo o para el refuerzo? La res-
puesta es clara, llegaran a serlo para el refuerzo.

En el caso concreto del palo, es necesario que la sancién sea ajus-
tada y ademas con un sentido educativo y (til claro para la persona san-
cionada. De esta forma reduciremos los problemas ya expuestos por
Warren en 1980. Segun sus informes las personas entendemos las le-
yes de trafico como medios punitivos per sé, que no se adecuan a unos
objetivos claros en pro de nuestra seguridad. Esto sin duda, es un
obstaculo para su aceptacién y cumplimiento. Con el nuevo sistema se
aflade una sancién mas (la pérdida de puntos) a la sancién previa exis-
tente (la multa econémica), por tanto resultara dificil que entendamos
gue el fin de aumentar las sanciones de este modo sea en beneficio de
nuestra salud. (Boletin Oficial de las Cortes Generales del 6 de Julio de
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2005 (Sala A, Numero 13-13, paginas 69 a 84), "al objeto de que quede
expresamente incluida dentro del ambito sancionador del texto articula-
do de la Ley sobre tréfico (...)."

Son mucho mas eficaces, al tiempo que mas aceptadas, aquellas
medidas punitivas que guardan una relacion clara con los efectos nega-
tivos derivados de una conducta no deseable como puede ser la sobre-
correccion (Azrin y Wesolowski, 1974). Si los sistemas de penalizacion
enfatizasen la correccién de los efectos derivados de la conducta inse-
gura, posiblemente las normas y castigos gozarian de mejor aceptacion
entre los conductores. Si un nifio pinta una pared con sus dibujos y es
castigado a limpiar dicha pared, esta siendo castigado, pero: A) le resul-
ta evidente el sentido de su castigo que es deshacer las consecuencias
derivadas de su comportamiento no deseado, y B) se le esta dando la
oportunidad de emitir un comportamiento deseable por el que normal-
mente se pueden otorgar recompensas, al menos, el reconocimiento de
su tarea. En la misma linea, se podria obligar a los conductores que
rebasan los limites de velocidad con riesgo de atropello a visitar a pea-
tones victima de accidentes y ayudarles en su dia a dia durante la re-
habilitacién. Su eficacia ha podido comprobarse en la reduccién de faltas
y delitos en otros dmbitos legales. (Adams y Kelley, 1992; Azrin y Weso-
lowski, 1974). Podemos comprender que algunas de las normas impues-
tas contribuyen directamente a la seguridad pero otras s6lo de modo
indirecto. En éstas Ultimas, intervenciones que apliquen la esencia de la
sobrecorreccion seran menos viables pero si en las restantes conductas.
Son probablemente esas conductas, mas ligadas a la seguridad, las que
deben ser objetivo prioritario de las intervenciones. Para ellas estamos
convencidas de la idoneidad de intervenciones que alnen la eficacia del
reforzamiento y del castigo, bien de manera integrada como ocurre en
las medidas de sobrecorreccion o como fruto de medidas que se aplican
de forma coordinada. Intervenciones disefiadas siguiendo los principios
de aprendizaje, maximizando su eficacia al cumplir las condiciones de
contigiiidad y con pautas de administracion que garanticen un aumento
de la seguridad en nuestras carreteras a corto, medio y largo plazo.

Nota: Los Proyectos de Investigacion SEJ-2007-61843-Psic, PSI-2010-
15883 del MICINN vy el Proyecto de Investigacién de Excelencia PO7-SEJ-
02613 de la Junta de Andalucia, sufragan econémicamente esta linea de
investigacion en Psicologia Cog-nitiva y Seguridad Vial. Agradecemos los
comentarios constructivos y las sugerencias que Javier Roca ha realizado
durante la elaboracion de este trabajo, que contribuyeron a mejorar esta
version final
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