LA CRIMINOLOGIA VIAL FRENTE AL DELITO DEL ART. 379.2C.P

Educacién vial, prevencién situacional y TASEVAL como estrategia combinada

a nivel preventivo

Roberto Vizuete Jiménez
RESUMEN

Nuestra Constitucion espafiola de 1978 establecié como un derecho fundamental inherente a
todo ser humano la libertad de residencia y circulacion, y en la actualidad, la circulacion de vehiculos
a motor se ha convertido en una extension mas de dicho derecho, hasta el punto de formar parte del
dia a dia de millones de personas que utilizan el transporte privado como medio de locomocion
principal para temas laborales u ociosos. Pero la extension del fendmeno también ha posibilitado la
aparicion de consecuencias negativas tales como la polucion, los atascos o la contaminacion acustica,
aunque una de ellas se ha convertido en capital, la siniestralidad vial, no solo por la vidas que cercena
anualmente a nivel mundial, sino por los cuantiosos costes que genera a cargo del producto interior
bruto de cualquier pais.

Los accidentes de circulacion se producen por una serie de causas mediatas entre las que
predominan determinadas conductas ilicitas a nivel penal que han ido cobrando protagonismo
normativo con el paso de los afios, adoptando el consumo de alcohol o drogas al volante un papel
preponderante por su relacion directa con la siniestralidad vial.

Las medidas de prevencion que predominan en las politicas criminales que impulsa Espafia
en lo referente a la seguridad vial no parecen verse reflejadas en un descenso de las cifras de
siniestralidad ni de los delitos contra la seguridad del trafico, por tanto, es necesario reevaluar la
estrategia a seguir y combinar dichas politicas para obtener mejores resultados a nivel preventivo.
Los nuevos sistemas autonomos de deteccidn de alcohol van a propiciar en un futuro préximo una
verdadera revolucion en materia preventiva para determinados delitos e infracciones contra la
seguridad vial, motivo pues para desarrollar nuevas estrategias preventivas que los refuercen, tanto a
nivel primario y secundario con la inclusion definitiva de la educacion vial como asignatura curricular
a todos los niveles de ensefianza; como a nivel terciario con la aplicacion generalizada y seguimiento
de los TASEVAL como alternativa punitiva y resocializadora de los penados por delitos viales.
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ABSTRACT

Our Spanish Constitution of 1978 established as a fundamental right inherent to every human
being the freedom of residence and circulation, and at present, the circulation of motor vehicles has
become an extension of this right, to the point of being part of the day to day of millions of people
who use private transport as the main means of locomotion for labor or idle issues. But the extension
of the phenomenon has also enabled the emergence of negative consequences such as pollution, traffic
jams or noise pollution, although one of them has become capital, road accidents, not only because



of the lives it cuts annually worldwide , but for the large costs generated by the gross domestic product
of any country. Traffic accidents are caused by a series of mediated causes among which certain
illegal behaviors prevail at the criminal level that have been gaining normative prominence over the
years, adopting the consumption of alcohol or drugs behind the wheel a preponderant role for their
relationship Direct with road accidents.

The prevention measures that predominate in the criminal policies promoted by Spain in relation to
road safety do not seem to be reflected in a decrease in the number of accidents or crimes against
traffic safety, therefore, it is necessary to reevaluate the strategy to follow and combine these policies
to obtain better results at a preventive level. The new autonomous alcohol detection systems will
bring about a true preventive revolution in the near future for certain crimes and offenses against road
safety, reason for developing new preventive strategies that reinforce them, both at the primary and
secondary levels with the definitive inclusion of road education as a curricular subject at all levels of
education; and at the tertiary level with the widespread application and monitoring of the TASEVAL
as a punitive and re-socializing alternative for those convicted of road crimes.
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INTRODUCCION

El motivo principal sobre el que van a versar las siguientes lineas es la verdadera revolucion
que va a suponer para las politicas criminales en materia de seguridad vial la implantacion progresiva
de los novedosos sistemas autonomos de deteccion de alcohol en los vehiculos, que seran obligatorios
en todos los que circulen por la Unién Europea a partir del 2024. Este hito esta fundamentado en una
nueva legislacion técnica en la materia que se encuentra a punto de ser aprobada en Noviembre de
2019 por parte de la Comision Europea.

Asi mismo, el presente trabajo de investigacion también busca poner de relieve la
problematica de la siniestralidad vial y contextualizarla a través de indicadores socio econémicos que
permitan ahondar en la necesidad de complementar esta novedosa estrategia de prevencion
situacional basada en sistemas autonomos de deteccidn instalados en los vehiculos con una serie de
politicas de educacion vial y de reinsercion social a nivel primario, secundario y terciario, todo ello
en aras de incidir positivamente sobre las cifras de siniestralidad vial, y de manera mas especifica,
sobre los datos de reincidencia delictiva vial.

En primera instancia, al hablar de siniestralidad vial, es necesario hacerse una composicion de
lugar sobre el origen y la magnitud del problema, que es algo sobre lo que llevan alertando
negativamente determinados organismos internacionales desde hace afios. En este sentido, la
Organizacioén para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE), en su condicidn de ente de
caracter intergubernamental constituido como foro en el que los gobiernos de diferentes Estados
trabajan para optimizar la forma de combatir mejor a los desafios econémicos, sociales y de buen
gobierno; elaboro un informe en el 2013 donde revel6 que los accidentes de trafico costaron a Espafia
ese afio cerca de 9.640 millones de euros, representando aproximadamente una décima del P1B global
del pais. En la misma linea, el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene el Trabajo (INSHT) en
Espafia, ha indicado en numerosas ocasiones que la siniestralidad vial acumulada a nivel mundial
alcanza aproximadamente un intervalo de incidencia econémica de entre el 1,2 y el 2,36% del PIB



mundial, lo que no deja lugar a dudas sobre la trascendencia de un problema de caracter estructural
que debe ser combatido con todos los instrumentos y recursos posibles.

Pero, ¢Cual seria la posicion de Espafia en un contexto de comparativa internacional? En el
afo 2016, con cifras provisionales de la Union Europea, Espafia ocupd la quinta posicion en el ranking
de tasas de victimas mortales con un valor de 39 fallecidos por millén de habitantes, una cifra
sensiblemente inferior a la tasa europea, que fue de 51 fallecidos por millon de habitantes, y dos
puntos por encima de la tasa objetivo en relacion a los fallecidos de la Estrategia de Seguridad Vial
2011-2020. Si atendemos unicamente a dichos datos, podemos caer en el error de minusvalorar la
magnitud del problema, por tanto, sera necesario indagar en estadisticas oficiales de segundo orden
con el fin de poder conformar una visién lo mas real posible sobre la incidencia real de la
siniestralidad vial en nuestro pais, y mas concretamente, de la asociada al consumo de bebidas
alcohdlicas.

Esa necesidad de cotejo estadistico en busca de la instantdnea mas realista posible tiene su
razén de ser en la variedad cuantitativa de los datos que tenemos a nuestra disposicion gracias a
multitud de organismos nacionales o supranacionales que no tienen por qué seguir una senda
coincidente. La Direccidn General de Tréafico en Espafia (DGT), en su recopilatorio de cifras sobre la
siniestralidad vial publicado en 2016, puso de manifiesto que durante el 2015, en la Unién Europea
de los 28, se produjeron mas de 25.600 fallecidos en accidentes de tréafico, ocurriendo en Espafia el
7% de todos ellos y representando la poblacion espafiola un 9% del total de ciudadanos europeos,
dato bastante esclarecedor.

Por tanto, los gobiernos, como encargados que son del disefio de las politicas publicas en
materia de seguridad vial, deben abogar por la reduccion drastica de la siniestralidad en nuestras
carreteras, sufragando el coste econdmico de éstas estrategias a través de los presupuestos publicos o
de la inversion privada si fuese preciso. En este sentido, la sociedad reclama soluciones, por lo que
los gobiernos deberian optar por implementar aquellas politicas de seguridad vial que aporten una
mayor rentabilidad social, o lo que es lo mismo, decidirse por aquellas cuyos beneficios potenciales
superen los costes sociales que llevan asociados, pero, ¢Cuales son las politicas mas eficientes para
prevenir los Delitos contra la seguridad vial (DSV), y de manera mas especifica, el delito de
alcoholemia?. La respuesta no es sencilla, y debe apoyarse en datos objetivos, por tanto, se hace
necesaria una labor de investigacion profusa que bucee a través de la gran variedad de politicas de
prevencion a nivel primario, situacional y terciario con el fin de seleccionar las mas adecuadas.

Pero para disefiar la estrategia preventiva idénea frente a los DSV, y mas concretamente,
frente al delito de alcoholemia, es primordial conocer en profundidad su situacion actual y tendencia
futura, sobretodo en términos de reincidencia delictiva. Una tasa de reincidencia delictiva elevada
podria hacer tambalear los cimientos de toda la estrategia de politica criminal que se lleva aplicando
en Espafia durante la ltima década, por lo que esa es otra de las cuestiones que es necesario resolver
con el presente trabajo de investigacion.

Asi mismo, respecto a los medios preventivos que la sociedad tiene a su alcance, se hace
necesario evaluar si es conveniente optar por una estrategia punitiva de incapacitacion penal para
prevenir los DSV, o si por el contrario hay que explorar nuevas vias de tratamiento resocializador
mas consecuentes con el articulo 25 de la carta magna; por lo que nuevamente la evaluacion empirica
que exista al respecto cobra una importancia capital para dotar de objetividad a la eleccion del medio.
En este sentido, se debe valorar la posibilidad de incluir la figura del criminélogo como perito
especializado a nivel juridico y a nivel penitenciario si la medida aporta beneficios a nivel cualitativo.



Debido a la magnitud del problema de la siniestralidad vial, cuantificada en cifras oficiales,
se hace necesario explorar si existen otras estrategias novedosas a nivel preventivo que puedan ser
eficientes en la lucha contra esta lacra, y es ahi donde la educacion vial juega un papel preponderante
que hay que estudiar y evaluar, ya que su presencia a nivel curricular en la formacion de nuestros
jévenes desde el afio 1934 debe tener una razén de ser y un propdsito futuro que incida positivamente
en el desarrollo de comportamientos seguros al utilizar las vias publicas.

En materia preventiva de DSV, y méas concretamente de los relacionados con el consumo de
alcohol y drogas, el eje principal lo constituyen aquellas técnicas de prevencion situacional que se
nutren de determinados avances tecnoldgicos como el etilometro y el drogémetro en su carrera por
detectar y prevenir al mismo tiempo esta clase de ilicitos penales. Estos dos aparatos fueron adoptados
desde hace afios por las Fuerzas y cuerpos de seguridad con competencias en materia de trafico de
todo el mundo como medios técnicos idoneos para poder objetivar el valor de la presencia de alcohol
0 drogas en sangre de un conductor de vehiculo a motor, pudiendo de esta forma incluir los valores
medidos como una prueba preconstituida mas dentro de los atestados judiciales por DSV que se
instruyen a diario.

Pero la medicidn objetiva de dichos aparatos y su utilizacién dentro de controles preventivos
estratégicamente ubicados en tiempo y forma por los estamentos policiales también permite realizar
una labor preventiva situacional innegable, al propiciar el aumento de la sensacion de control social
formal que percibe el resto de conductores de vehiculos a motor al tener conocimiento de los mismos,
lo que provoca en ellos un efecto disuasorio general que debe ser medido por si pudiera diluirse por
el concepto de desviacion incluido en la teoria hidraulica del delito (Redondo y Garrido, 2013).

En vista de la magnitud del problema que estamos tratando, la Union Europea, en su objetivo
de converger en el futuro hacia una nula mortalidad en las carreteras, se encuentra en la actualidad
modificando el futuro Reglamento en materia de seguridad activa y pasiva de los vehiculos a motor,
y préximamente incluird en el mismo la necesidad de que todos los vehiculos porten una interfaz para
la instalacién de un alcoholimetro portéatil que impida su utilizacion en condiciones de ebriedad o de
superacion de la tasa permitida para circular por las vias objeto de la legislacion.

Impulsadas por la futura medida legislativa, que sera vinculante para toda el parque
automovilistico europeo en el 2024, determinadas empresas se encuentran actualmente colaborando
y desarrollando, aun en fases experimentales, unos sistemas autdbnomos de deteccion de alcohol en
sangre que de implementarse totalmente en un futuro cercano permitiran eliminar de una manera
dréstica cualquier posibilidad fisica de conducir un vehiculo a motor bajo la influencia del etanol, por
lo que de ser asi, podriamos estar a las puertas de una revolucion de las estrategias de politica criminal
que previenen esta clase de DSV.

ANALISIS CRIMINOLOGICO DE LA INCIDENCIA DEL DELITO DE
ALCOHOLEMIA EN NUESTRA SOCIEDAD

No cabe duda que en los paises mas desarrollados que cuentan con una red vial moderna y
segura, el transporte privado se ha convertido en un recurso de primer orden y en el responsable de
un gran porcentaje del volumen creciente de desplazamientos viales, con el consecuente riesgo
probabilistico que representa ante la existencia de un mayor numero de vehiculos en las carreteras
publicas, lo que se traduce en un mayor numero de siniestros viales (Garcia, 2007).

Pero, ¢ Cual es el papel que juega la siniestralidad vial en nuestros dias? Segln describe Garcia
(2007), la siniestralidad vial es un fendmeno de primer orden vinculado constantemente con las
agendas politicas, y esto es debido a la irreversible demanda social relativa a la seguridad del trafico



rodado, justificada en un sentimiento generalizado de desproteccion ante los infractores de las normas
viales por parte de la sociedad. Dicho autor otorga a su vez una cuota de responsabilidad importante
a los medios de comunicacion, por contribuir a potenciar esa impresion subjetiva de desproteccion y
desamparo.

La respuesta a la cuestion anterior no podria ser mas contundente si atendemos a los datos
que ofrecié Naciones Unidas (ONU) en la | Conferencia Interministerial Mundial sobre seguridad
vial celebrada en Moscu, donde se califico a la siniestralidad vial como una verdadera “epidemia”
responsable de 1.200.000 fallecidos anuales y 50 millones de heridos de diversa consideracion,
alcanzando costes sociales que rondarian el 1,5% del PIB mundial. Paralelamente, la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) en el afio 2015, incluyo a los accidentes de trafico dentro de las diez
causas mas importantes de fallecimiento a nivel mundial y en cifras muy similares a las que representa
una pandemia como la tuberculosis en algunos paises subdesarrollados.

Continuando con la senda catastrofista que nos muestran los datos oficiales, segin Herrero
(2011), durante la década de 1997 a 2007 se han perdido en la Union Europea mas de 15,5 millones
de afios potenciales de vida, lo que denota que la siniestralidad vial se ha convertido en un problema
de salud publica de primera magnitud que tiene multitud de implicaciones econémicas para nuestra
sociedad, si tenemos en cuenta en como afecta a la calidad de vida de los damnificados viales, a la
demanda de servicios hospitalarios y de rehabilitacion por parte de ellos mismos y de sus propios
familiares, a las oportunidades laborales pérdidas o a las pensiones compensatorias que deberemos
retribuirles como victimas crdnicas de una sociedad que en definitiva no supo garantizar los niveles
adecuados de seguridad vial que pudiesen combatir eficientemente la siniestralidad vial. En la misma
linea de cuantificacién econdmica de la siniestralidad vial, Martinez, Sdnchez, Abellan y otros (2014)
apuntaron mediante un estudio empirico cual seria el coste de prevenir cada fallecido, herido grave y
leve en accidente de tréafico, ascendiendo a 1,4 millones de euros, 219.000 Euros y 6.100 Euros
respectivamente.

En este punto, nos puede asaltar la duda de conocer cuél es la magnitud de la siniestralidad
vial en nuestro pais atendiendo a las cifras oficiales, por lo que nos centraremos en analizar el Anuario
Estadistico del Ministerio del Interior para el afio 2018 y de él podremos extraer datos significativos
que pongan de relieve la incidencia del fenémeno:

oEl censo total de conductores de vehiculos en evolucion interanual no para de crecer,
alcanzando en 2018 la cifra de 26.853.754, lo que representa un 0,76% mas que el afio
anterior.

o El total del parque automovilistico espafiol, o lo que viene a ser lo mismo, el nimero de
vehiculos potenciales que en un momento dado pueden circular por las vias publicas,
muestra una evolucion claramente positiva, al alcanzar los 33.729.982 vehiculos en 2018,
un 2,43% mas que el afio anterior.

¢ El nimero total de accidentes de circulacion con victimas en Espafia, que se ha disparado
hasta los 102.299 en 2018, representa desde el afio 2012 a la actualidad un 23% de
incremento. En vias urbanas ese porcentaje ascendente en el mismo ciclo temporal supone
un 35% mas.

¢ El nimero total de infracciones penales conocidas en 2018 es de 2.131.118, representando
los DSV el 2,23% del total, aunque lo verdaderamente preocupante de este dato es que han
aumentado los DSV conocidos un 8,43% en el Gltimo afio.



Hasta aqui podriamos pensar que aungue los datos son alarmantes, los accidentes de trafico
suelen constituir sucesos fortuitos dificiles de prever, por lo que poco podriamos hacer como sociedad
para prevenirlos salvo mejorar las infraestructuras viales y dotar a los vehiculos de dispositivos de
seguridad activa y pasiva cada vez mas avanzados; y nada mas lejos de la realidad, ya que una de las
principales causas mediatas que influyen directamente en la probabilidad de sufrir un accidente nos
la aclara cada afio como hemos comentado con anterioridad el INTCF, quien analiza la presencia de
alcohol, drogas o farmacos en muestras de fallecidos por accidentes de trafico en nuestro pais. Del
andlisis de dicho informe anual del 2018 podemos extraer las siguientes conclusiones e incluso un
perfil tipo del fallecido en accidente de trafico con presencia de toxicos:

¢ De los 535 conductores fallecidos en accidentes de trafico en 2018 y sometidos a autopsia,
232 (43,4%) arrojaron resultados toxicoldgicos positivos a alcohol, drogas de abuso y
psicofarmacos, aisladamente o en combinacion, y de dicho porcentaje un 61,2 % habia
consumido Unicamente alcohol. Haciendo una extrapolacion de datos con los del Anuario
Estadistico del Ministerio del Interior ya analizados, podemos anticipar de una forma
predictiva cual seria el nmero de accidentes con fallecidos o heridos en 2018 donde la causa
principal hubiera sido el consumo de alcohol o drogas, ya que de los 102.299 accidentes
viales con fallecidos o heridos, el 43,4% de esos conductores, segin marca el INTCF,
deberia estar influenciado por dichas sustancias, lo que nos daria la cifra de 43.397
accidentes bajo la influencia de estas sustancias.

Precisando aun maés, podriamos llegar a predecir el nimero de accidentes viales con
fallecidos o heridos en 2018 donde la causa mediata fuera inicamente el consumo de alcohol,
ya que alcanzaria el 26,35% (141 casos de los 232, sobre el total de 535) del nimero total
de accidentes en dicho afio (102.299), traducido en una cifra, 26.955 accidentes mortales o
graves bajo la influencia Unicamente del alcohol.

e Sobre la segregacion por sexos y edad, el 94,4% de los conductores con resultados
toxicoldgicos positivos eran varones.

eEn lo referente a la tipologia de vehiculo que pilotaban los conductores con resultados
toxicologicos positivos, el 56,1% de los conductores llevaba un turismo y el 31,4% una
motocicleta o ciclomotor.

¢ Atendiendo al grado de intoxicacion alcohdlica que presentaban los fallecidos, un 71,1% de
los conductores con resultados positivos arrojo una tasa de alcoholemia igual o superior a
1,20 g/L.

ePor ultimo, respecto a la franja de edad preminente dentro de los conductores mas
influenciados por la presencia de alcohol, en la de 25-54 afios se encuadraba el 53,3% de los
conductores con resultados positivos iguales o superiores a 1,20 g/L.

Por tanto, es indudable gque existe una relacion muy estrecha entre la siniestralidad vial y una
determinada criminalidad vial, lo que hace que sea imperiosamente necesario estudiar las posibles
causas, o la presencia de factores crimindgenos asociados, con el fin de poder explicar una tendencia
alcista y preocupante en las cifras oficiales.

LA EDUCACION VIAL, LOS TALLERES TASEVAL Y LAS PREVENCION
SITUACIONAL COMO PILARES ESTRATEGICOS PREVENTIVOS

En este punto, y entendida la dimensién del problema, uno se pregunta por donde se puede
comenzar el trabajo para intentar prevenir este tipo de conductas antisociales tan arraigadas en nuestra



sociedad. Pues bien, a nivel primario y sobretodo secundario, como estrategia de intervencion
temprana disefiada para el grupo de riesgo que constituyen los nifios y jovenes en edad de
escolarizacion obligatoria, existe la posibilidad de utilizar la infraestructura escolar como una forma
vehicular para poder trabajar en los menores la adquisicion de valores prosociales sobre seguridad
vial y sobre la correcta utilizacion de las vias objeto de la regulacion del trafico rodado.

¢Pero en que consiste exactamente este tipo de intervencion?.

El concepto de Educacién Vial no ha sido algo estatico, sino que ha ido evolucionando a lo
largo del tiempo, plasmandose paulatinamente en el ordenamiento juridico. La primera norma de
caracter general que incluia una definicion de lo que debia entenderse por educacion vial fue el
Caodigo de la Circulacion de 1934, que establecia en su articulo 7 que “el profesorado de todas las
escuelas y colegios, tanto oficiales como particulares, esta obligado a ensefiar a sus alumnos las
reglas generales de circulacion....”. Esta norma también establecia la necesidad de instruir a los
jévenes sobre el peligro de determinadas conductas y recogia la posibilidad de que el Ministerio de
Instruccion Publica aprobase algun tipo de mecanismo de control para vigilar su cumplimiento.

Desde entonces, el concepto y contenido de la educacion vial a nivel escolar se ha modificado
legislativamente con el paso de los afios, destacando 1980 como afio clave en su incorporacion
definitiva como asignatura curricular a impartir dentro de los primeros ciclos educativos.
Actualmente, ;En qué momento nos encontramos respecto al desarrollo de la educacién vial en
nuestro pais?

La importancia de la Educacion Vial dentro de las Politicas de Seguridad Vial se reforzo en el
afio 2003 fruto del “Programa de Accion Europeo de la Seguridad Vial”, aprobado por la Comision
de las Comunidades Europeas, cuyo objetivo prioritario era reducir a la mitad el nimero de victimas
en accidentes de trafico en los paises miembros antes de 2010. Para ello, el programa propuso la
adhesion al mismo de todas las personas que tuviesen parcela de autoridad, poder decisorio, poder
econémico o social 0 mandato de representacion, debiendo poder publicarse los compromisos y
evaluarse su cumplimiento.

Afios después, y continuando con las recomendaciones de la Comision Europea, la Direccion
General de Trafico elabor6 el “Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008”, aprobado por el
Consejo Superior de Seguridad Vial en su sesion plenaria de 27 de octubre de 2005, en el que se
marcaba el objetivo de reducir en un 40% el nimero de fallecidos para el afio 2008. Lo relevante del
mismo fue que pretendia incorporar la “cultura de la seguridad vial” como medio para mostrar el
rechazo social a las conductas incivicas y para abordar la problemética de la siniestralidad vial desde
otro enfoque intervencionista. Este plan estratégico tuvo una evaluacion bastante positiva, segun
constato la agencia de evaluacion y calidad del Ministerio de Presidencia, reflejando en cifras una
caida de la mortalidad en carretera del 42,6% Yy una reduccién ostensible en el nimero total de
accidentes con victimas.

En la actualidad, en el seno de la UE se ha puesto en marcha el Programa Europeo de
Seguridad Vial para el periodo 2011-2020, cuyo objetivo es consolidar los buenos resultados
obtenidos en el anterior Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008 con el fin de poder seguir
mejorando la actual politica de Seguridad Vial, y entre sus lineas estratégicas potencia el area de
formacion y educacion vial como una herramienta para desarrollar comportamientos seguros en los
usuarios de la via entre determinados grupos de riesgo como los nifios y los jovenes. En esa misma
linea de actuacion, en Febrero de 2011 el Consejo de Ministros aprob6 un acuerdo sobre medidas
especiales en materia de Seguridad Vial, contemplando la Educacion Vial de forma expresa con el
objetivo de Mejorar la Educacion y formacién de los conductores.



En definitiva, la educacion vial se ha erigido con los afios en un instrumento muy importante
para intentar abordar el problema de la siniestralidad vial desde un amplio espectro, conformando el
elemento vehicular necesario para poder incidir en el desarrollo de comportamientos viales seguros
entre nuestros nifios y jovenes. Ahora bien, ;Cudl es la forma adecuada de incidir en esos
comportamientos viales?

En este sentido, es vital resefiar lo que Rodriguez (2001) establece en su tesis doctoral, y es la
necesidad de considerar en cualquier proceso de intervencidn en materia de educacion vial el cambio
de actitudes como una forma de garantizar la conduccion segura a partir de la modificacion de tres
elementos basicos: ideas, emociones y comportamientos. Por tanto, cualquier accion educativa en el
ambito vial ha de contemplar ese cambio actitudinal, y no debe centrarse unicamente en dotar a las
personas de destrezas en materia de conduccion o de informacion relevante sobre el tema.

Analizada pues la importancia de poder implementar un sistema educativo basado en la
asimilacion de valores prosociales en materia de trafico, hemos de tener presente que siempre existira
un porcentaje de delincuentes viales sobre el que sera preciso intervenir a traves de la implementacion
de una legislacién penal que abogue por su resocializacién 6ptima.

A éste respecto, Bartolomé Vargas, fiscal de sala coordinador de Seguridad Vial, puso de
relieve en 2019 una serie de cifras y conclusiones respecto a los DSV que deben invitar a la reflexion
por su trascendencia. Del andlisis de las mismas, se extrae que la fiscalia reconoce un aumento de
condenas por delitos contra la seguridad vial y un repunte de los DSV por consumo de alcohol, a la
par gque asume que un porcentaje elevado de los presos por dichos motivos serian multirreincidentes
y que la novedosa aplicacion de los TASEVAL como trabajos especificos en beneficio de la
comunidad tiene visos de positividad. Este tipo de talleres de reinsercidn constituyen una alternativa
punitiva a la pena de prision orientada en mayor medida a la ansiada resocializacion del condenado
que proclama la constitucién, aunque en la actualidad no existen muchos trabajos empiricos que
hayan estudiado el nivel de reincidencia delictiva de los condenados que han sido sometidos a dicho
tratamiento con el fin de poder confirmar su grado de eficacia.

El marco legal que permitio su creacion fue el articulo 49 del C.P, que faculta el cumplimiento
de la pena de Trabajos en Beneficio de la Comunidad (TBC) a través de la participacion del penado
en talleres o programas formativos o de reeducacion, entre ellos los de educacion vial. Por ello, el 10
de Mayo de 2018, y gracias al trabajo conjunto entre la DGT, el Instituto INTRAS de la Universidad
de Valencia, y la propia Secretaria General de Instituciones Penitenciarias, se aprob6 la Resolucion
de la Secretaria General Técnica, por la que se publica el Convenio entre la Secretaria General de
Instituciones Penitenciarias y la Fundacion Diagrama, para el desarrollo de los programas
PROSEVAL, PROBECO, Cuenta Contigo y el Taller TASEVAL en el ambito de las penas y medidas
alternativas.

En la citada norma, se define especificamente a los TASEVAL como herramientas de
sensibilizacion en materia de seguridad Vial orientadas al cumplimiento de la pena en los casos de
DSV, y con el claro objetivo de promover un doble cambio en los penados, actitudinal y
comportamental, logrando de esta forma una nueva vision pro social que valore la importancia del
cumplimiento de las normas de tréafico.

El propio organismo de Instituciones penitenciarias lo considera una herramienta muy util
para el cumplimiento de TBC por DSV, y le confiere una elevada rentabilidad social, al garantizar
una naturaleza reparadora a la par que preventiva tanto a nivel primario (sensibilizacion a otros
colectivos) como a nivel secundario (reflexion y cambio actitudinal-comportamental del penado).



Vista en este punto la necesidad de disponer de una eficiente politica criminal en materia
educativa y penitenciaria, es necesario apuntar también la importancia que tienen las medidas de
prevencion situacional como auténtico eje vertebrador de las politicas criminales que luchan contra
los DSV.

Segun establece Medina (2013), las politicas de prevencion del delito se encuentran en la
confluencia de las politicas de bienestar del estado y las politicas de seguridad policial y justicia penal,
y esto es debido a la ambiguedad del concepto y al profundo debate ideoldgico que suscita. Dicho
autor sostiene que durante las ultimas décadas han proliferado los estudios que intentan explicar cudl
es el impacto que tienen las sanciones de tipo penal en los delincuentes y en su posible reincidencia
futura, pero a dia de hoy se observa que su efectividad es limitada y que a su vez fomenta la aparicion
de problemas econdémicos (Ejemplo: saturacion de la poblacion reclusa) y sociales (Ejemplo:
desestructuracion familiar por perdida de cabeza de familia ingresado en prision y falta de recursos).
Esta modalidad preventiva, quiza por la relativa sencillez de su puesta en escena, ha sido la preferida
para ser adoptada por los gobiernos de distinto signo politico que han guiado al Estado Espafiol
durante las ultimas décadas.

En materia de seguridad vial, los gobiernos han desarrollado estrategias preventivas muy
importantes y costosas a nivel primario, que se han materializado en la utilizacion de los medios de
comunicacion de masas como plataformas de lanzamiento de mensajes a la poblacion general y
destinados a la disuasion de determinados comportamientos al volante que son susceptibles de
sancion penal, como el consumo de drogas y alcohol. No cabe duda que el radio de extension de esta
estrategia comunicativa es muy elevado, aunque es dificil de cuantificar el grado de eficacia que tiene
en la poblacion general debido a la falta de evaluacion empirica al respecto.

Pero, ¢Es ésta estrategia primaria a nivel comunicativo la més adecuada para abordar una
reduccion de los DSV? El modelo de prevencion situacional se centra segun Medina (2013) en
explicar cuales son las presiones, experiencias y fuerzas que mueven o impulsan al sujeto delincuente
a cometer delitos. Dentro de este modelo, el elemento comun es la nocion de oportunidad delictiva y
una de las teorias mas importantes a nivel situacional es la de las “actividades cotidianas™ (Cohen y
Felson, 1979). Segln estos autores, para que un crimen se lleve a cabo debe existir una confluencia
de factores entre delincuente motivado, oportunidad delictiva y ausencia de guardian eficaz, que de
producirse en el espacio tiempo, aumenta considerablemente las posibilidades de que se produzca la
conducta desviada.

Si aplicamos los postulados de Cohen y Felson (1979) a la siniestralidad vial por motivo de
consumo de alcohol o drogas, vienen a colacion las ideas de dos crimin6logos alemanes
especializados en el &mbito vial como son Kaiser (1970), y Middendorff (1972). El primero de ellos,
afirmo en su obra mas importante sobre los delitos relacionados contra la seguridad vial que “en el
trafico viario todo conductor estd proximo a la situacion delictiva, cualquiera es un delincuente
potencial; la linea entre delito 0 no, es muy proxima, la cual se puede cruzar en cualquier instante”;
y este argumento es precisamente el que ha fomentado una actitud mas tolerante de la sociedad en
este ambito delincuencial del trafico, que reclama una aplicacion mas benigna del cédigo penal
(Bernabéu, 2013).

En esta linea, autores clasicos como Grassberger (1961) sostienen incluso que debemos
centrarnos en sancionar Unicamente los delitos dolosos, porque cualquiera puede ser culpable de un
delito culposo, al afirmar que “practicamente todo el mundo es un pecador del tréfico... y lo que
todos hacen... no puede ser criminales” (Kaiser, Delincuencia de trafico y su prevencion general -
Estudios de Psicologia Criminal - Vol. XIX, 1979, p. 48). En la misma linea, Gunzert llega a afirmar



que el delito culposo no es un verdadero crimen, y que realmente lo que debe calificarse como
delincuencia de tréfico es la criminalidad dolosa, porque la mayor parte de esta Gltima esta formada
por el grupo de personas socialmente desintegradas, y tiene que discutirse partiendo de ellas (Kaiser,
Delincuencia de trafico y su prevencion general - Estudios de Psicologia Criminal - Vol. XIX, 1979,
pag.48).

Coincidiendo con esta linea de pensamiento, Bernabéu (2013) sostiene que incluso perdura
todavia en algunos autores actuales, quienes ven necesario adoptar un concepto de division-
diferenciacion entre dos nucleos de conductores: el “nticleo duro” (mas relacionado con la conducta
delictiva como modo de vida), y el de los “ocasionales” que comenten un delito de trafico de forma
esporadica o incluso aislada (especialmente en lo que se refiere a muchos delitos de trafico culposos
y algunos de los de alcoholemia).

Otra caracteristica distintiva de esta delincuencia vial que ayuda a comprender esa
connivencia que histéricamente ha tenido la sociedad para no verlos como al resto de delitos seria
como afirma Bernabéu (2013) el caracter artificial de determinados delitos de trafico, como por
ejemplo el del articulo 379.2 C.P, ya que provocan un inicial rechazo a considerar los delitos de
trafico como el resto de delitos, especialmente cuando se da el paso, percibido muchas veces como
arbitrario, de una conducta desde infraccion administrativa a delito o viceversa. Un ejemplo
clarificador puede ser el de la fijacion de determinados limites que buscan dotar de objetividad a la
calificacion juridica de una conducta como tipo penal. Es el caso de la conduccion con una tasa de
alcohol en sangre superior a 0,60 mg/l (en aire espirado), ya que seguin Bernabéu (2013), bastaria con
cambiar la tasa en cuestion por otra de 0,50 mg/l para que, quien ayer era un delincuente, hoy ya no
lo sea. Ese caracter de artificialidad, ha hecho que, hasta hace relativamente muy poco, a los jueces
les pareciera impropio juzgarlos como al resto de delitos, porque percibian que muchos infractores
no eran merecedores de toda la carga de deshonra que implica (desde el punto de vista social) la
aplicacion de la “maquinaria judicial” (Bernabéu, 2013).

De esa manera, incluso se lleg6 a negarle esa cualidad de criminalidad a determinados delitos
de tréafico, especialmente los de caracter culposo, calificando a los culpables como
“pseudodelincuentes” y “criminaloides”, o en una acepcion mas moderna como delincuentes
puramente ocasionales (Silva, 1974, pags. 25,26).

Estos argumentos, fiel reflejo del grado de “cotidianeidad potencial” con la que un sujeto
determinado puede verse criminalizado en la figura de autor de determinados delitos viales, son
precisamente los que vuelven a poner en tela de juicio las cifras oficiales que se desprenden del
Ministerio del Interior sobre el nimero de infracciones penales en materia de seguridad vial, al
inferirse que probablemente exista una cifra negra elevadisima de conductores que han traspasado
esa delgada linea de la legalidad en algin momento dentro de los millones de desplazamientos que
se realizan a diario aungue sin consecuencias judiciales, al no verse involucrados en ningun siniestro
vial ni en ningan control policial.

Interesante tambien lo descrito en su obra por el segundo autor citado anteriormente,
Middendorff (1972), donde nos habla de la personalidad del delincuente de trafico dejando un
argumento cuanto menos inquietante, y es que “quienes no han cometido delitos contra la seguridad
del trafico, tienden a no tener antecedentes por otras conductas delictivas y viceversa, quienes si han
cometido delitos contra la seguridad vial tienden a estar sobrerrepresentados en otros ilicitos penales.”

Pero volviendo al problema de la eficacia de las estrategias preventivas, nos encontramos
nuevamente con que esas estadisticas oficiales de las que tanto huimos no muestran que las mismas
estén dando frutos, mas bien al contrario, ya que por un lado han aumentado los delitos contra la



seguridad vial conocidos entre 2017 y 2018 en un 8,43%, y por otro lado el porcentaje que representan
los delitos contra la seguridad respecto del total de infracciones penales también ha aumentado entre
2017 y 2018 en un 2,23% (Anuario estadistico del Ministerio del Interior del 2018). Quiz4 el kit de
la cuestion este en definir adecuadamente la especificidad del perfil del delincuente vial, que es lo
que puede dificultar la accion preventiva y posibilitar que no se vean los efectos positivos a nivel
estadistico.

En esa linea argumentativa, es importante sefialar el programa piloto de evaluacion
desarrollado en Elche (Alicante), con la colaboracion del Ministerio Fiscal, el Centro de investigacion
CRIMINA vy la Policia Local de Elche, sobre “dictamenes periciales” en materia de seguridad vial.
De dicho estudio podemos extraer algo relevante directamente relacionado con la problematica del
perfil del delincuente vial, y es que existen tres patrones o perfiles bien diferenciados:

e Primer perfil: El sujeto que es un delincuente ocasional y que tiene problemas con el
alcohol y/o las drogas.

¢ Segundo perfil: EI conductor antisocial influido por factores ambientales de su entorno.

 Tercer perfil: EI conductor que dependen de un factor situacional, girando el mismo sobre
los motivos que le llevan a ponerse al volante, ya sea todos los dias por trabajo o por otras
circunstancias, como el ocio.

Otra serie de estudios a nivel empirico realizados sobre el consumo de alcohol al volante
constatan que el perfil del conductor se halla estrechamente relacionado con la conducta infractora al
volante (Dobson, Brown, Ball, Powers y McFadden, 1999; Donovan, Marlatt y Salzberg, 1983;
Wilson y Jonah, 1985) y que determinados factores como la edad o el estado civil afectan
sobremanera ya que las personas solteras, divorciadas o viudas tienen una probabilidad mas alta de
reincidir en la conduccidn bajo la influencia del alcohol que las personas que estan casadas o viven
en pareja (C, de Baca et al.;2001; Nochajski y Wieczorek, 2000).

Analizados los datos relevantes de estos estudios, ahora es mas facil comprender la tremenda
dificultad que entrafa el disefio de una politica de seguridad vial que englobe a esta heterogeneidad
de sujetos con motivaciones tan diversas, ya que hablamos de delincuentes ocasionales; de personas
solteras, divorciadas o viudas con una moralidad distinta (Ejemplo: posibilidad de pérdida directa de
un conyugue o hijo como consecuencia de una conducta antisocial al volante); o de personas adictas
a una sustancia a los que es bastante improbable que les disuada de conducir en estas circunstancias
una politica disuasoria a nivel general.

LOS SISTEMAS AUTONOMOS DE DETECCION DE ALCOHOLEMIA EN
LOS VEHICULOS: EL SISTEMA DADDS

Segun ha comunicado durante el mes de marzo de 2019 el gabinete de prensa del Consejo de
Europa, la Unién Europea (UE) va a introducir proximamente un nuevo Reglamento de Seguridad en
los vehiculos que impondra nuevas normas de seguridad mas estrictas para los fabricantes de
automoviles, en un intento de reducir de forma considerable el nimero de victimas y heridos en
carretera. En palabras del Ministro de Economia de Rumania, pais que ostentd la presidencia del
Consejo Europeo de Enero a Junio de 2019, “el nuevo Reglamento contribuiré al objetivo de reducir
de forma considerable el nimero de victimas mortales y heridos graves en las carreteras de la UE
mediante las medidas de proteccion de los ocupantes de los vehiculos y de los usuarios vulnerables
de la via publica. A partir de 2022, los vehiculos nuevos de distintos tipos deberan contar
obligatoriamente con nuevas tecnologias y sistemas, por lo que se ofrecerd a los fabricantes de



automoviles de la UE la oportunidad de consolidar su liderazgo en lo relativo a los sistemas
innovadores de seguridad de los vehiculos.”

Asi mismo, el Consejo Europeo (CE) informé que dicho Reglamento actualizard la normativa
vigente sobre seguridad de los vehiculos, contenida en los Reglamentos (CE) n.° 661/2009 (seguridad
general), n.° 78/2009 (proteccion de los peatones) y n.° 79/2009 (seguridad de los vehiculos
impulsados por hidrégeno); y al mismo tiempo dara un nuevo impulso a la actuacion de la UE en
materia de seguridad vial, contribuyendo a lograr el objetivo de cero victimas mortales y heridos
graves para 2050. Respecto a las medidas técnicas concretas que seran de aplicacion progresiva,
destaca sobremanera la obligatoriedad para todos los vehiculos de motor (incluidos los camiones,
autobuses, furgonetas y vehiculos utilitarios deportivos) de estar estar equipados con una interfaz para
la instalacion de alcoholimetros anti arranque.

Aclarada pues la inminencia del asunto, los principales fabricantes de alcoholimetros ya estan
invirtiendo ingentes cantidades de dinero en desarrollar estos sistemas que seran obligatorios en
millones de vehiculos de la Union ya en 2024. Por ejemplo, en EE.UU, la NHTSA (National Highway
Traffic Safety Administration), en colaboracion con la Coalicion Automotriz para la Seguridad del
Tréafico (ACTS), que representa a los principales fabricantes de automdviles del mundo, investiga
desde hace afios un sistema capaz de reducir las muertes, accidentes y sustos por culpa de conducir
bajo los efectos del alcohol. Fruto de esta preocupacion gubernamental ha nacido el sistema DADSS
(Driver Alcohol Detection System for Safety), creado como prototipo en 2015 pero que se estima que
esté disponible de manera oficial en 2020.

Como informa el propio Programa del Sistema de Deteccion de Alcohol Conductor para la
Seguridad (DADSS) en su website, se esta investigando una tecnologia Unica en su género que posea
el mayor potencial que se haya visto para conseguir revertir el mayor nimero de accidentes
provocados por sujetos bajo la influencia de bebidas alcohdlicas. La tecnologia sera capaz de detectar
automéaticamente cuando un conductor esté intoxicado con una concentracion de alcohol en sangre
(BAC) igual o superior al limite legal establecido y evitara que el automdvil se mueva, eliminando el
peligro potencial que representa para el resto de usuarios de la via y para él mismo. El objetivo final
del Programa de Investigacion DADSS es ultimar un sistema de deteccion de alcohol que sea rapido,
preciso, fiable, asequible y capaz de no alterar el proceso normal de conduccion, motivo por el que
se estan explorando dos tecnologias diferentes pero complementarias para la instalacion en los
vehiculos nuevos: un sistema basado en la respiracion y un sistema tactil:

o SISTEMA BASADO EN LA RESPIRACION: Este sistema mide el alcohol mientras el
conductor respira normalmente, cuando esta en el asiento del conductor. Estara disefiado
para tomar lecturas instantaneas mientras el conductor respira normalmente y para
distinguir simultdneamente y de manera precisa entre la respiracion del conductor y la de
cualquier pasajero.

Basicamente funciona atrayendo la respiracion exhalada del conductor hacia un sensor
que mide las concentraciones de alcohol y didxido de carbono presentes en la muestra. La
cantidad conocida de dioxido de carbono en el aliento humano sirve como un indicador del
grado de dilucion de la concentracion de alcohol en el aire exhalado. Las moléculas de
alcohol y las de trazadores como el didéxido de carbono absorben la luz infrarroja en
longitudes de onda especificas y el dispositivo SenseAir dirige los rayos de luz infrarroja
en la muestra de aliento y analiza las longitudes de onda devueltas para calcular de forma
rapida y precisa la concentracién de alcohol. El dispositivo es altamente sensible y capaz



de analizar muestras de aliento diluidas a las diluciones esperadas del aliento natural del
conductor.

Para determinar la mejor manera de instalar este sistema en vehiculos nuevos, se esta
Ilevando a cabo una investigacion exhaustiva para comprender completamente el proceso
del flujo de respiracion después de la exhalacion y la distribucion de la respiracion en la
cabina tanto de los conductores como de los pasajeros. Algunas ubicaciones posibles
incluyen la puerta del lado del conductor y la columna de direccion. Otro enfoque en
consideracion es tener multiples sensores colocados estratégicamente en la cabina del
vehiculo que permitan al sistema determinar que la muestra de aliento es del conductor y
no de otros pasajeros.

o SISTEMA TACTIL: El programa DADDS est4 investigando también un sistema tactil que
utiliza espectroscopia para medir el alcohol en la piel del conductor. Esta tecnologia amplia
las opciones para un sistema integrado que puede prevenir de manera fiable la conduccion
en estado de ebriedad sin dejar de ser invisible para cualquier conductor por debajo del
limite legal.

El sistema tactil analiza el alcohol que se encuentra debajo de la superficie de la piel
del conductor (o mas especificamente, el contenido de alcohol en la sangre detectado en
los capilares). La medicion comienza con una luz infrarroja en la piel del conductor, similar
a una linterna de baja potencia, que se mueve hacia el tejido. Una parte de la luz se refleja
de nuevo en la superficie de la piel, donde la pantalla tactil la recoge. Esta luz contiene
informacidn sobre las propiedades quimicas Unicas de la piel, incluida la concentracion de
alcohol.

Hay dos fuentes discretas de longitud de onda que indican la presencia de alcohol. Para
garantizar la velocidad y precision del dispositivo, el sistema tactil no analiza todas las
longitudes de onda, sino que se enfoca precisamente en las longitudes de onda donde se
puede encontrar alcohol, por lo que el sistema podra tomar maltiples lecturas en menos de
un segundo.

El panel tactil se instalara en algun lugar que sea natural para el conductor, como el
botén de arranque del vehiculo. Los fabricantes también estan trabajando para garantizar
que el automovil pueda detectar con precision cuando no es el conductor el que usa el panel
tactil. Una posibilidad es que la tecnologia tactil utilizara detectores de presencia del
conductor en el asiento delantero, lo que generaria una sefial de bajo nivel cuando el
conductor esté sentado. Cuando el conductor presiona el boton detener / iniciar o donde se
encuentre el sensor, el conductor completa el ciclo y confirma que él o ella es la persona
que toca el botdn. Si alguien que no esta en el asiento del conductor presiona el boton, el
circuito no se cerrara y la medicién de alcohol no se considerara valida.

En definitiva, de conseguir implementarse un sistema de deteccion tan completo y capaz como
el DADDS, estariamos ante una verdadera revolucion en materia de seguridad vial que constituira a
buen seguro la mayor herramienta de prevencién situacional contra este tipo de delitos viales que se
haya propuesto jamas, aungue para que su efectividad quede fuera de toda duda, sera necesario que
los gobiernos involucrados de la Unidn estudien una forma de trasladar dicho sistema de deteccién a
la totalidad del parque automovilistico de sus respectivos paises, sin que ello redunde en un sobrecoste
desorbitado para las familias.



ESTRATEGIA COMBINADA A NIVEL PREVENTIVO COMO BALUARTE
EN MATERIA DE POLITICA CRIMINAL

Del anélisis pormenorizado de las cifras y datos que han sido analizados en este trabajo de
investigacion, podemos extraer cinco conclusiones principales que refuerzan la idea de una necesaria
reevaluacion de las politicas criminales en materia de seguridad vial en Espafia con el objetivo de
incidir, en un futuro préximo y de manera positiva, sobre unas cifras de siniestralidad vial del todo
inaceptables para una sociedad desarrollada como la espafiola. Se deberia abogar por una estrategia
combinada a nivel preventivo que aunara los beneficios de la educacion vial, la prevencion situacional
y el tratamiento resocializador como un instrumento Unico e integrador frente a los DSV:

1. Diferentes organismos nacionales e internacionales ponen de relieve el problema de la
siniestralidad vial como una “pandemia” que afecta al mundo civilizado y sobre la que es preciso
incidir.

Las cifras que aporta la OMS sobre accidentes de trafico los encuadran como una de las causas
de fallecimiento més importantes a nivel mundial, lo que habla a todas luces del trabajo
gubernamental que cada pais tiene por delante. No solo los costes humanos son totalmente

inaceptables, sino que los sociales y econdmicos lastran el producto interior bruto de cualquier pais
afectado.

La posibilidad real de conseguir reducir significativamente los accidentes viales relacionados
con el alcohol a través de nuevas estrategias de prevencion situacional como la utilizacion de
dispositivos autonomos de deteccion va en la linea de las nuevas exigencias Europeas de caracter
técnico que se implementaran en los préximos afios para potenciar la seguridad activa de los vehiculos
(asistente inteligente de velocidad, sistema anti somnolencia y anti distracciones), lo que a buen
seguro redundara esperemos en un descenso paulatino del nimero de accidentes de trafico.

La invencidn del etilometro y su posterior utilizacion por las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad
(FCS) con funciones en materia de trafico constituy6 un antes y un después a nivel mundial en la
investigacion de los DSV donde la presencia de alcohol es necesario acreditarla de forma expresa y
con la mayor objetividad posible. La regulacion Europea nos conduce a una tecnificacion de los
vehiculos cada vez mayor en pos de un incremento de la seguridad vial, y fruto de ella, se exigiran en
pocos afios sistemas autbnomos de deteccion de alcohol que constituirdn un punto de inflexion en la
prevencion de los delitos viales por presencia de alcohol. El sistema DADDS parece ser una opcion
importante a tener en cuenta ya que se encuentra en la actualidad ultimando su prototipo y
colaborando con las principales marcas comerciales de vehiculos a nivel mundial, aunque la
Comision Europea no se ha decidido a dia de hoy por el formato final que tendra el producto. Es
probable que el sistema basado en la respiracion de la empresa “senseair”, de ascendencia Sueca,
tenga bastantes probabilidades de convertirse en el elegido.

Por otro lado, los principales indicadores extraidos de las estadisticas oficiales sobre censo de
conductores, parque automovilistico, nimero de accidentes de circulacion, delitos contra la seguridad
vial y porcentaje de fallecidos por accidente con presencia de alcohol o drogas; dibujan un panorama
nada halaglieio que muestra una clara tendencia alcista y preocupante del fendmeno de la
siniestralidad vial.

Es importante resefiar, respecto a las cifras publicadas por dicha fiscalia de seguridad vial
durante este 2019, que llama poderosamente la atencién como el ente publico asume que el 97,5% de
las personas que no fueron sometidas a controles de alcoholemia a lo largo del 2018 fueron en su
totalidad conductores que circulaban sin haber ingerido sustancias prohibidas. A mi juicio es una



informacion interesadamente tergiversada que procede de una extrapolacion de datos inconsciente,
ya gue no se puede inferir que a partir de un porcentaje de conductores sometidos a control y que
motivaron la incoacion de expedientes administrativos y penales; el resto del censo de conductores
habilitados para circular en nuestro pais lo hiciera sin haber consumido sustancia alguna,
sencillamente porque es un dato que no se conoce. El unico interés puede radicar en la negacion de
una cifra negra de conductores que realizan la actividad, influenciados por alcohol o drogas pero que
no han tenido accidentes o incidentes de tr&fico ni se han visto afectados por los controles preventivos
de sustancias, motivos por los que no se han computado como cifras oficiales. Los datos del INTCF
son esclarecedores y no solo muestran la incidencia brutal del consumo de alcohol o drogas en los
fallecidos por accidente vial, sino que permiten cercar un grupo de riesgo muy concreto sobre el que
hay que trabajar a nivel preventivo: Varon, de 25 a 54 afios, consumidor de grandes dosis de alcohol
y conductor habitual de un turismo. Asi mismo, la elevada reincidencia de este tipo de reclusos por
delitos viales que pone de relieve el fiscal de seguridad vial debe contrastarse con una adecuada
evaluacion empirica especifica en la materia y que en la actualidad brilla por su ausencia.

En otro orden de cosas, llama poderosamente la atencion atendiendo a los datos, la tolerancia
al alcohol que permitimos como sociedad, cuestion que se ha asentado como una costumbre arraigada
desde hace mucho tiempo y que a dia de hoy parece constituir una verdadera oda al mito de la
masculinidad. Esta hip6tesis puede refrendarse si atendemos a varios de los datos analizados, ya que
nada menos que el 71,1% de los conductores que dieron positivo en alcohol segtn el INTCF, 71 de
cada 100, no se conformo con consumir este sustancia, sino que presentaron niveles en sangre que
superaban en més del doble la tasa permitida para circular por las vias objetivo de la legislacion en
condiciones de seguridad. Asi mismo, el 53,3% de esos conductores mas “tolerantes” con el consumo
eran jovenes, con una franja de edad de entre 25 y 54 afios, todos ellos varones en un 94,4% de los
casos; por lo que parece que existe una relacion o nexo de unién entre ser varén y joven con un
consumo desmedido y sin control del alcohol, y ademés se constata un afiadido, la alarmante y
aparente despreocupacion por ponerse al volante en esas circunstancias.

Esta permisividad en el consumo de alcohol y la falsa sensacion de pseudoseguridad que
genera en las personas debe ser trabajada a través de una adecuada politica de seguridad vial, por lo
tanto, la esfera de prevencién primaria y secundaria ante estos comportamientos delictivos que
desarrolla el estado espafiol no deberia centrarse exclusivamente en realizar macro campafias
informativas en los medios de comunicacién de masas 0 en elaborar periédicamente controles
masivos de deteccidn de sustancias durante la conduccion; sino que la totalidad de administraciones
involucradas a nivel estatal, autonémico y por supuesto local, deberian ir directamente a la génesis
del asunto, que no es otra que los lugares donde se encuentran los futuros infractores viales, las
escuelas e institutos. Solo asumiendo que la educacién vial debe ser uno de los ejes vertebradores de
las politicas de seguridad vial en nuestro pais, y no un mero sucedaneo, estaremos en disposicién de
reducir significativamente las cifras descritas en este epigrafe, y por ende, mas cerca de salvar vidas
futuras.

2. La escasa evaluacidon empirica sobre reincidencia especifica en los DSV ofrece datos cuanto
menos preocupantes.

Segun exponen Serrano y Serrano (2012), la primera evaluacion sobre reincidencia delictiva
en nuestro pais fue llevada a cabo por Redondo, Funes y Luque (1993) y se realizé en Cataluiia,
comenzando en 1992 y extendiéndose durante tres afios y medio, arrojando unas cifras del 37,9% de
reincidencia. Dicho estudio aportd dos conclusiones a tener en cuenta, y son por un lado la mayor
reincidencia de individuos jovenes, y por otro, la menor reincidencia de sujetos que accedieron a
medidas penales y penitenciarias de aligeramiento de la condena (acceso a régimen abierto, libertad



condicional). Este Gltimo extremo ha sido secundado por Redondo et al (1993), quienes en su estudio
llegaron a la conclusion de que solo el 20,4% de los sujetos que habian accedido a la libertad
condicional reincidian.

A los diez afios del primer estudio sobre la reincidencia delictiva, por parte de Luque, Ferrer
y Capdevila (2004-2005) se realiz6 un nuevo estudio, esta vez con una muestra mayor pero con
resultados similares, al arrojar una tasa global de reincidencia en un periodo de estudio de 5,5 afos
del 37,4%. Lo interesante de este segundo estudio fue que se extrajeron las tasas especificas de
reincidencia delictiva de algunos delitos, aunque no de los delitos contra la seguridad vial, por tanto,
seguimos a la espera de una evaluacion empirica que arroje luz sobre la reincidencia especifica de un
delito contra la seguridad colectiva como el de conducir bajo los efectos de bebidas alcohdlicas que
tiene visos de cronificarse en las estadisticas oficiales sino se interviene a través de politicas integrales
de prevencion a nivel educativo, situacional y resocializador.

La consecuencia de lo anterior es que en los estudios analizados con anterioridad no se puso
de manifiesto cual era la tasa especifica de reincidencia delictiva de los delitos viales, dato de una
importancia supina para intentar entender si las politicas preventivas, punitivas y de reinsercion que
se estan llevando a cabo en materia de seguridad vial son las adecuadas o si por el contrario vamos
en la direccion equivocada. Para paliar este déficit, la Policia Local de Murcia, a instancia de la
Fiscalia de Seguridad Vial, estd trabajando en un Proyecto de Investigacion sobre Evaluacién de
Reiteracion de Conductas Delictivas Contra la Seguridad Vial. En dicho trabajo, se recopilan datos
de autoinformes realizados en la poblacion reclusa, asi como de sus historiales delictivos, con el fin
de establecer conclusiones a nivel cientifico que permitan predecir mediante un analisis cientifico de
los mismos y determinar la probabilidad de reincidencia futura.

Si analizamos las cifras del estudio anterior y las ponemos en contexto con los datos ofrecidos
por la Fiscalia en materia de seguridad vial, podemos poner nombre a esa multirreincidencia a la que
hacia referencia Bartolomé Vargas como fiscal jefe, y es que extrapolando datos del estudio podria
ascender a un desorbitado porcentaje del 82,60% de la poblacion reclusa por motivos viales en la
actualidad.

3. Laeducacion vial se debe erigir como una estrategia preventiva de primer orden a nivel primario
y constituir un verdadero factor de proteccion que inhiba a las generaciones futuras de realizar
conductas antisociales al volante

Las primeras actuaciones sobre educacion vial que se llevaron a cabo en el contexto educativo
gracias al codigo de la circulacién de 1934 pretendian transmitir basicamente reglas y normas de
trafico, pero ya sabian de la importancia de utilizar la escuela como elemento vehicular optimo sobre
el que poder desarrollar un trabajo ya en edades muy tempranas.

Desde entonces, la formacion vial ha ido cobrando mayor protagonismo normativo gracias al
impulso de la legislacién europea, quien la ha considerarlo un elemento central en la lucha contra la
siniestralidad vial. Es por ello que el concepto de educacion vial ha mutado hasta convertirse en una
forma de transmision de una “cultura vial” que modifica actitudes presentes o futuras en los nifios y
jovenes en edad escolar.

Por tanto, no debemos subestimar la incidencia de esta forma de trasmision de conocimiento,
ya que como sostiene Rodriguez (2001), para propiciar un cambio actitudinal que fomente una
conduccion segura en cualquier proceso de intervencion se debe incidir y trabajar sobre tres elementos
bésicos: ideas, emociones y comportamientos. Es por ello que cualquier accion ha de contemplar ese



cambio actitudinal, y no debe centrarse Unicamente en dotar a las personas de destrezas en materia de
conduccion o de informacion relevante sobre el tema.

Pero para conseguir resultados satisfactorios, la educacion vial no debe ser algo testimonial a
lo largo del proceso educativo, ni tampoco debe implementarse inicamente dentro de la escuela, ya
que los procesos de intervencion deben contemplarse desde una perspectiva integral a lo largo de toda
la vida del sujeto, y requiere para ello del esfuerzo y complicidad de todos los agentes socializadores
implicados en el proceso de aprendizaje, destacando la familia como un agente transmisor principal
de ese necesario cambio actitudinal (Rodriguez, 2001).

En este sentido, la formacion vial basada en actitudes también podria implementarse en otros
contextos que guarden relacién directa con los grupos de riesgo juvenil, como son las autoescuelas,
los centros civicos, centros de juventud, casas de cultura, asociaciones automovilisticas, mutuas de
seguros, etc. Asi mismo, se antoja necesario desarrollar “escuelas de padres” para poder instruir a las
familias como agentes socializadores potenciales en la transmision de una formacion vial adecuada.

La consecuencia de todo lo anterior podria resumirse en la necesidad de que las politicas de
seguridad vial recogiesen como una cuestion capital la intervencion de forma temprana a nivel
preventivo en todos los niveles educativos, con el fin de intentar evitar en nuestros jovenes el
desarrollo de conductas delictivas futuras en el entorno vial; ya que existe una preocupante cercania
temporal entre el final de la edad de nuestros jévenes durante su proceso de escolarizacién obligatoria
(16 afnos) y la edad de comienzo del perfil tipico del transgresor habitual de esta clase de delitos viales
(25 afos). En este sentido, se deberia potenciar la educacion vial como asignatura curricular a nivel
tedrico y practico, y en todas las edades de escolarizacién obligatoria hasta cumplir los dieciséis afios;
solo asi podremos implantar en nuestros jovenes una semilla de prosocialidad que germine y se
convierta en un verdadero sentido de la responsabilidad vial futuro.

Asi mismo, bajo el auspicio de esta intervencion temprana, y siguiendo los postulados de
Medina (2013), se podrian llevar a cabo programas cognitivo-conductuales financiados por las
administraciones publicas para ensefiar habilidades sociales a los menores mas problematicos y que
se ven involucrados en ilicitos viales administrativos con bicicletas, monopatines, vehiculos de
movilidad personal, etc. De esta forma se podria intervenir adecuadamente con estos jovenes que
muestran un comportamiento antisocial temprano, dotandoles de las habilidades necesarias para la
solucion de problemas y el aprendizaje social. Su escaso coste economico y su facilidad de
implementacién utilizando la estructura educativa juegan en favor de una aplicacion extensiva en
todas las franjas de edad presentes en la escolarizacion obligatoria.

Dentro de la poca evidencia empirica sobre la eficacia de este tipo de medidas formativas es
importante destacar como modelo de cambio actitudinal integral el desarrollado en Catalufia afios
atras, que promovia cambios en los niveles de riesgo y que tenia como objetivo Gltimo la “tolerancia
cero” a la accidentalidad. Dicho modelo, elaborado por Montané y Ferrer (1993) y posteriormente
reformulado en Montané y Jariot (2005) y Montané y otros (2007), disponia de tres grandes bloques
de contenidos: el de sensibilizacion; el de ensefianza aprendizaje, y el de evaluacion.

Pues bien, la eficacia de dicho modelo ha sido constatada empiricamente por diferentes
estudios de cambio de actitudes realizados con pre conductores y conductores (Montané y Ferrer,
1993; Rodriguez Parron, 2001; Montané y otros, 2007; Jariot y Montané, 2009), y al mismo tiempo
ha ayudado a que los destinatarios entendiesen la practica responsable de la conduccién como una
expresion de respeto hacia uno mismo y hacia los demas usuarios de la via.



4. La regulacion juridico penal de las conductas antisociales al volante se erigio ya en el siglo XX
en el principal medio de control social formal ante las conductas tipificadas como DSV, y a dia de
hoy, constituyen el recurso principal que utilizan los gobiernos de distinto signo politico para intentar
incidir positivamente en las cifras de delincuencia vial.

El efecto beneficioso de la incapacitacion penal como método preventivo no se sostiene
empiricamente, ya que como afirma Medina (2013), numerosos estudios documentan que la disuasion
especial que puede acompariar a las sanciones de caracter penal es neutralizada e incluso superada
por los efectos negativos que conlleva la experiencia en prision, que puede incluso aumentar la
reincidencia delictiva. La estigmatizacion que supone el ser “castigado” puede reforzar
peligrosamente la identidad desviada de los penados (Medina, 2013), por tanto, urge la busqueda de
un nuevo enfoque penitenciario en determinados &mbitos con contrastada reincidencia delictiva como
los DSV.

El sistema punitivo en Espafia se ha decantado paulatinamente por agravar las sanciones
penales de los delitos contra la seguridad vial, incluyendo la pena de prision para todos ellos, aunque
debido a las elevadas cifras de reincidencia delictiva de multitud de presos que ha puesto de
manifiesto la fiscalia de seguridad vial, en la actualidad, se estan extendiendo las condenas por
trabajos en beneficio de la comunidad, siendo necesario para ello que los sujetos se sometan
voluntariamente a los novedosos talleres TASEVAL, cuyo objetivo es instruirles en valores pro
sociales que aumenten las probabilidades de una resocializacion futura 6ptima.

Volviendo a los talleres TASEVAL como medida resocializadora, su aplicacion carece en la
actualidad de suficiente evaluacién empirica que apoye con cifras las buenas sensaciones que esta
dejando su implementacion para la Secretaria General de Instituciones penitenciarias, responsable del
programa en colaboracion con el INTRAS de Valencia y la DGT, pero aun asi, el objetivo de su
creacion cumple mucho mejor el objetivo resocializador a nivel constitucional que la simple
imposicion de una pena de prision o una multa.

Entre los escasos estudios sobre la evaluacidn de este tipo de talleres, encontramos la llevada
a cabo por Gomez, Gonzéalez y Muifio (2014), quienes midieron el efecto que tuvieron las “Jornadas
de Concienciacion” puestas en marcha en la Comunidad Autonoma de Galicia por el Grupo de Trafico
y Seguridad (COPG). Estas jornadas son intervenciones grupales que se ajustan a las lineas directoras
de los TASEVAL y de naturaleza eminentemente psicoldgica y a partir de esta experiencia surgio el
programa PsicoVial.

En dicho estudio, se aplicaron las jornadas de concienciacion a cinco grupos en distintas
localidades de Galicia a los que asistieron un total de 128 infractores, la mayoria de los cuales
presentaban delitos relacionados con conducir bajo los efectos del alcohol (64%) o hacerlo sin el
permiso de conducir (30%). Para evaluar los efectos de la intervencion se aplicé en la sesion inicial
(pretest) y en la final (postest) una bateria de pruebas en las que se evaluaba compuesta por la escala
CRV-SV, la version breve del Alcohol Use Disorders Identification Test (AUDIT-C) y la escala de
estados de cambio en la conduccidn. Los resultados encontrados evidenciaron mejoras significativas
en los participantes que justifican la realizacion de este tipo de intervenciones.

Pero no solo se observaron cambios actitudinales, ya que las jornadas de concienciacion
también se mostraron eficaces a la hora de fomentar una motivacion para el cambio positiva,
reduciendo las puntuaciones en la escala de precontemplacion e incrementandose los valores en la



escala de contemplacion. También se observé una reduccion significativa en el consumo de alcohol
medido a través del AUDIT-C.

En vista de lo anterior, y como instrumento de apoyo ante la amalgama de conductas delictivas
y perfiles delincuenciales que se observan a diario, resulta cada dia mas imprescindible que la figura
del crimindlogo se encuentre dentro del proceso penal para efectuar valoraciones de riesgo
delincuencial en las que puedan apoyarse tanto la fiscalia en sus escritos de calificaciones como el
juez competente a la hora de dictar sentencia justa y proporcional en lo referente a las penas
principales o accesorias que deban de llevar aparejadas los reos condenados.

En la actualidad, en varias regiones de Espafia, las policiales locales ya efectlan dictdmenes
criminoldgicos que se incluyen en los procesos judiciales incoados por delitos contra la seguridad
vial, siendo referencia en este sentido la fiscalia de Galicia, quien ha desarrollado y puesto en préctica
la Instruccion 1/2017 sobre “La realizacion de informes criminoldgicos de riesgo en los delitos contra
la seguridad vial por parte de la policia local en funciones de policia judicial de trafico” para sujetos
multirreincidentes o que cometen delitos de especial gravedad (conduccion homicida del articulo
381 C.P).

Dicha instruccién acota su elaboracion Unicamente al personal policial graduado en
Criminologia y que ademas haya sido debidamente formado en la materia, proporcionando de esta
forma a su trabajo el marco de legalidad y objetividad necesario para poder ser valorado como
dictamen pericial en un proceso penal

5. Una prevencién situacional apoyada en la tecnologia constituye el eje vertebrador de una politica
criminal futura en materia de seguridad vial mucho mas eficiente.

El efecto de las politicas de prevencion situacional que se llevan a cabo por parte del
organismo auténomo DGT parece que no se plasma en una reduccion manifiesta tanto del nimero de
accidentes de trafico como del nimero de expedientes administrativos y penales incoados por
consumo de alcohol al volante. Las principales causas pueden ser la especial idiosincrasia de los
delitos viales, donde se puede incurrir en conducta penal en cualquier instante y por cualquier
persona; Yy la variedad de perfiles de delincuente vial que existen segun recoge la escasa evidencia
empirica en la materia (programa piloto de evaluacion desarrollado en Elche (Alicante), con la
colaboracion del Ministerio Fiscal, el Centro de investigacion CRIMINA y la Policia Local de Elche,
sobre “dictamenes periciales” en materia de seguridad vial).

Como vimos con anterioridad, la expansion generalizada en el uso de la pena de prision tiene
una efectividad limitada y crea numerosos problemas sociales y econdmicos (Medina, 2013), extremo
secundado por la escasa evaluacion empirica de la reincidencia delictiva, que muestra una
reincidencia de caracter global elevada y continuada en el tiempo.

Por otro lado, las estrategias de prevencion situacional deben tener presente como sostienen
Redondo y Garrido (2013) el efecto de la teoria hidraulica, y es que si no se cambian los factores
subyacentes que conducen al delito, cualquier medida que complique el delito en un lugar
determinado producira su desplazamiento, pudiendo ser hacia otro objetivo, otro método, otro lugar
u otro tiempo (Repetto, 1976); o pudiendo resultar benigno en su conjunto o maligno por sus
consecuencias (Barr y Pease, 1990).

Es por ello que el desarrollo de una medida de prevencion situacional que detecte de manera
autonoma la presencia de alcohol en sangre tendra una incidencia sin parangén una vez se encuentre
implementada en la totalidad del parque automovilistico espafiol, impidiendo que cualquier persona
que se encuentre influenciada por bebidas alcohélicas pueda ni siquiera arrancar un vehiculo a motor.



Aunque seria conveniente, para evitar ese efecto desplazamiento descrito, que las autoridades
europeas incluyesen a los ciclomotores como elemento pasivo receptor de estos sistemas de
deteccion, ya que en un primer momento parece ser que no estan incluidos por definicion en el
borrador del Reglamento Europeo. Esta correccion se ampara exclusivamente en datos objetivos de
siniestralidad vial, ya que atendiendo a las cifras del ICTCF, un 31,4% de los fallecidos por accidente
de trafico que habian ingerido alcohol o drogas conducian ciclomotores o motocicletas.

Por otro lado, se antoja crucial que si tiene exito el sistema se explore la posibilidad de
desarrollar dos sistemas para combatir los otros dos delitos contra la seguridad vial que tienen peores
cifras oficiales y dificultades para desarrollar estrategias preventivas especificas (conducir un
vehiculo a motor sin permiso o bajo la influencia de drogas) que no sean los habituales controles de
documentacion:

En primer lugar, seria de gran utilidad el desarrollo de un sistema autbnomo que detecte la
conduccion sin un permiso de conducir valido, bien por ser titular de licencia o permiso alguno o
porque el mismo no se encuentre vigente por caducidad o suspension judicial. No es descabellado
pensar que gracias a la tecnologia actual, los vehiculos son auténticos miniordenadores, es por ello
que se podria dotar a estos de un pequefio scanner que detecte el permiso de conduccion la primera
vez que esa persona intenta utilizar el vehiculo y que esos datos se cotejen con la base de datos de la
DGT, quien reportara a los pocos instantes si el permiso es valido, y de no serlo, el motivo.

Asi mismo, el puesto de conductor deberia dotarse de algun dispositivo de deteccion de
presencia similar al que montaré el sistema DADDS, con el objetivo de cotejar que la persona que se
encuentra sentada en el puesto de conduccién es la misma que figura en el permiso escaneado. El
mayor escollo de salvar a mi juicio seria el acceso a la base de datos de la DGT, extremo que esta
méas cerca de ser una realidad gracias a la inminente aplicacion mdvil que ha desarrollado el
organismo de tréafico para que cualquier usuario acceda en cualquier momento a su permiso virtual.

Con un sistema de estas caracteristicas, no solo se evitarian ilicitos penales por conducir sin
permiso al no haberlo obtenido nunca, con €l suspendido judicialmente o con él carente de vigencia
por pérdida de puntos por resolucion en firme; sino que se evitaria la comision de otras conductas que
son sancionables a nivel administrativo y dificiles de detectar de otra forma, como serian el conducir
con el permiso caducado (susceptible de inmovilizacion y retirada del permiso antiguo segun el
Reglamento General De Circulacion), conducir con un permiso o licencia de una categoria distinta al
vehiculo que se pretende utilizar o con el permiso sin puntos pero sin notificacion personal en firme
para ser considerada una infraccion penal dolosa (Repetida jurisprudencia penal exige para enervar
la presuncion de inocencia que el sujeto tuviera conocimiento sin ningun género de dudas de que su
situacion administrativa era la que era y de que se hayan agotado los plazos de interposicion del
recurso pertinente o se haya resuelto el recurso interpuesto contra la sancién, no siendo valida a estos
efectos la denominada notificacion edictal).

En segln lugar, seria muy importante poder desarrollar un sistema téctil similar al que
investiga el programa DADSS para poder detectar la presencia de drogas en los minudsculos capilares
de un dedo. De esta forma, un haz de luz infrarroja detectaria las propiedades Unicas de la piel,
incluida la presencia de drogas, y las mandaria a la consola central, bloqueando el encendido del
vehiculo. En este sistema, al igual que en el anterior, seria imprescindible la instalacion en el puesto
de conductor de un detector de presencia para confirmar que la persona que acciona el encendido es
la misma que se encuentra en el puesto de conductor, cerrando el ciclo de esta forma y permitiendo
el sistema el arranque del vehiculo.
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