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RESUMEN

La seguridad vial representa un problema de orden mundial, pues evitar los accidentes
de trafico se convierte en un imperativo en la agenda politica del Gobierno. En este trabajo
se describiran las distintas herramientas que dispone el Estado para combatir esta
preocupacion de gran envergadura social, de entre ellas (debido a la repercusion mediatica),
el Derecho Penal, que ha alcanzado gran protagonismo, pues numerosos grupos de presion
demandan su intervencién para solucionar esta lacra social que atenta contra la salud publica.

Esta investigacion se centra en recopilar datos estadisticos y poder corroborar si el
Codigo Penal y sus posteriores reformas han sido eficaces para lidiar con este problema
comunitario, ademas, se detallara el procedimiento a seguir para elaborar Politicas Publicas,
donde ademas del Derecho Penal existe un amplio catalogo de instrumentos para bregar con
los factores que propician este tipo de delincuencia, donde el criminélogo y demas expertos
en la materia alcanzan gran protagonismo, aunque a veces se obvia sus informes en
detrimento de una politica electoralista.

Palabra clave: delitos contra la seguridad vial, estadisticas victimas en accidentes de
trafico, politica criminal, criminologia vial, prevencion, TASEVAL, PROSEVAL.

ABSTRACT

Road safety represents a world-wide problem, since avoiding traffic accidents
becomes an imperative in the Government's political agenda. This paper will describe the
different tools available to the State to combat this concern of great social importance,
among them (due to the media impact), Criminal Law, which has achieved great prominence,
as many lobbyists demand their intervention to solve this social problem that threatens public

health.

This research focuses on compiling statistical data and being able to corroborate
whether the Penal Code and its subsequent reforms have been effective in dealing with this
community problem, in addition, it will detail the procedure to be followed to elaborate
Public Policies, where in addition to Criminal Law there is a broad catalog of instruments to
deal with the factors that foster this type of crime, where the criminologist and other experts
in the field achieve great prominence, although sometimes their reports are ignored to the
detriment of an electoral politics.

Keyword: crimes against road safety, statistics victims in traffic accidents, criminal
policy, road criminology, prevention, TASEVAL, PROSEVAL.
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INTRODUCCION

Hoy en dfa, la seguridad vial esta presente en la agenda politica de la mayorifa de los
paises, siendo un problema de primer orden reducir las cifras de siniestralidad vial que

ocasionan pérdidas de numerosas vidas y conllevan un enorme coste econémico a los

Estados.

Mi trabajo como policia, donde ocupo gran parte de mi tiempo en prevenir los delitos
contra la seguridad vial y mi pasion por “la seguridad vial”, me ha llevado a elegir este tema
como trabajo de fin de grado (en adelante TFG). Como Policia Local en activo que soy, y
antes de cursar los estudios en Criminologia, mis nociones en la delincuencia vial eran
estrictamente juridica, me limitaba a seguir la norma sin cuestionar su efectividad y, como
otros compaferos, veiamos en el Derecho Penal la tnica solucion para combatir esta terrible
lacra (accidentes de trafico) incluso, llegando a pensar (como lo hacen muchos ciudadanos),
que el Derecho Penal debfa endurecer ain mas las penas a los infractores viales. Sin embargo,
con el transcurso del tiempo observaba a ciudadanos, a los que les habia imputado un delito
por conducir habiendo superado la tasa de 0.60 mg/1 de alcohol en aire espirado, reincidiendo
en la misma conducta, incluso, agravandose por el hecho de seguir circulando sin un permiso
de conducir valido al habérselo retirado por decision judicial o por pérdida de puntos, lo que
hizo cuestionarme la eficiencia de mi trabajo y sembré6 en mi, el deseo de conocer qué podia

motivar a una persona a seguir infringiendo la ley de forma reiterada.

Por este motivo, inicié los estudios en criminologfa y ahora, con mas conocimiento
sobre la materia, me encuentro facultado para realizar este TFG donde analizo los delitos

contra la seguridad vial (en adelante DCSV) desde una perspectiva politico criminal.

Este TFG se inicia con una introduccién en la seguridad vial, donde se pone gran
énfasis la importancia de esta materia en nuestra actual sociedad, continuando con una breve
exposicion de los DCSV desde el punto de vista jutidico-dogmatico, sin embargo, he tenido
que resumirlo ampliamente pues extendfa de forma considerable este TFG y a mi parecer,

este tema no es el objeto principal del estudio careciendo de la necesidad de dilatar la obra.

Llegado al ecuador del trabajo me planteo si la extension del Derecho Penal a la
parcela de la seguridad vial es adecuado o no, la opinién de la doctrina es dispar, por ello he
tratado de recoger los datos de las cifras de siniestralidad vial de los tltimos afios, asi como
acceder a las estadisticas penitenciaras y judiciales para demostrar si con el trascurso del

tiempo y los cambios en el Derecho Penal, principalmente con la reforma acontecida en el
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afio 2007 en nuestro vigente codigo penal, se ha conseguido reducir la delincuencia vial y el
ntmero de victimas resultantes de los accidentes de trafico. Este, es uno de los objetivos del
trabajo, realizar un minucioso estudio estadistico que constituya los cimientos de esta
investigaciéon para poder emitir un juicio con fundamento, el otro objetivo, es estudiar las
distintas politicas publicas llevada a cabo en el sector de la seguridad vial y tratar de
comprender la motivaciéon que lleva a estos delincuentes viales a transgredir la norma, asi

como repasar las medidas mas adecuadas para evitar la delincuencia vial.

La metodologia empleada para la confecciéon de este trabajo ha sido la lectura y
analisis de diferentes articulos, libros, revistas y fuentes estadisticas sobre la materia, a la que
he accedido a través de buscadores tales como GOOGLE ACADEMICO, SCOPUS, CRAI,
la base de bibliografia conocida como DIALNET y EL. CATALOGO ALMENA de la UVA,
asi como la consulta de diversos libros en la biblioteca de derecho de la UMA. Para
informarme de los datos estadistico, he accedido a la web oficial de la DGT, Ministerio Fiscal,
Instituciones Penitenciarias y el INE, empleando el programa Excel para confeccionar varias

graficas.
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1. SEGURIDAD VIAL

En este primer bloque se pretende introducir las nociones basicas para la
comprension de un gran problema que actualmente tiene la sociedad como son los accidentes
de trafico y las consecuencias tanto personales (muertes, mutilados y traumas psicolégicos)
como sociales (pérdida de personal cualificado y costes tanto médico como por
indemnizaciones econémicas...). No es una preocupacion unicamente de nuestro Pais, como
veremos a continuacion, pues segin los datos de la OMS 2012', es una de las principales
causas de defuncion en el mundo, ocupando el noveno lugar con 1,3 millones de fallecidos
al afio. En 2015 se ha mantenido estas cifras a diferencias de otras enfermedades en las que
si se ha podido reducir la tasa de mortalidad.” Por este motivo y con el objeto de regular el
trafico rodado y disminuir accidentes surgié la disciplina seguridad vial, la cual es el

proposito de analisis en este primer bloque.

Se analizan los diversos factores presentes en el trafico y que sélo o combinados
propician la aparicién de los accidentes de trafico, también llamado en otros paises accidente
de transito y que como veremos en los siguientes apartados, se recoge en un término mas

amplio “siniestros viales”.

Dado el fin de nuestra investigacion, “politica criminal y delitos contra la seguridad
vial”, se ha hecho hincapié en el estudio de elementos como la velocidad, el consumo de
alcohol y drogas, los cuales son factores que influyen negativamente en la conducciéon de

vehiculos estando presentes en un gran numero de victimas de siniestros viales.

Por dltimo, debido a la magnitud y extension de este problema, recientemente ha
surgido una nueva disciplina” la criminologfa vial” cuyo fin es la prevencion de los delitos
contra la seguridad vial, actuar con el delincuente para su reinsercion vial con el fin de que
éste pueda volver a circular por las carreteras sin que suponga un peligro potencial para los
demds usuarios que comparten estos espacios, y finalmente, tratar de restaurar a la victima
al estado anterior al accidente, tarea muy dificil, pues las secuelas fisicas y psicologicas
siempre estaran presentes. Dentro de esta disciplina tiene gran importancia establecer perfiles
de delincuentes viales, pues de esta manera podremos actuar sobre ellos y prevenir futuros

accidentes.

1Vid https://www.vix.com/es/btg/curiosidades/8297 /las-10-principales-causas-de-muerte-a-nivel-
mundial-segun-la-oms

2Vid http://www.who.int/mediacentre/factsheets/fs310/es


https://www.vix.com/es/btg/curiosidades/8297/las-10-principales-causas-de-muerte-a-nivel-mundial-segun-la-oms
https://www.vix.com/es/btg/curiosidades/8297/las-10-principales-causas-de-muerte-a-nivel-mundial-segun-la-oms
http://www.who.int/mediacentre/factsheets/fs310/es/
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1.1. CONCEPTO

El término “seguridad vial” no aparece en la RAE, si bien, es posible hallar ambos
términos por separado, asi, el vocablo “seguridad” proviene del latin securitas y significa
cualidad de seguro. Si buscamos la expresion seguro en la RAE, ésta la describe como aquello
libre y exento de riesgo. Por otro lado, la segunda palabra “vial”, también proviene

etimologicamente del latin, de via/is, que significa perteneciente o relativo a via.

Haciendo una busqueda en la Wikipedia® podemos encontrar una definiciéon mas
completa de la seguridad vial, la cual, consiste en /z prevencion de accidentes de trinsito o la
minimizacion de sus efectos, especialmente para la vida y la salud de las personas, cnando tuviera lugar un
hecho no deseado de transito. También se refiere a las tecnologfas empleadas para dicho fin en
cualquier medio de desplazamiento terrestre. Otro término mas completo es el que define
seguridad vial como las reglas y actitudes que son necesarias para estar seguro si la persona

esta manejando algin vehiculo o caminando en una via.

Otro concepto de seguridad vial es el de la prevencion de accidentes de trafico

con el objetivo de proteger la vida de las personas.*

Por tanto, el concepto de seguridad vial se entiende como como una protecciéon en
la via encaminada a la prevencién de siniestros viales y cuyo principal fin es la proteccioén de

la vida en integridad de las personas, sin olvidar que también participan objetos y animales. °

Actualmente, la seguridad vial se acufia con el término tolerancia cero, mediante la

persecucion de aquellos conductores que ponen en peligro la seguridad de los demss.

En resumen, el fin de la seguridad vial es la no produccién de accidentes, y para ello
se establece un conjunto de normas que pretende organizar el trafico rodado de forma que
los usuarios de las vias de comunicaciéon puedan hacer uso de ella de forma efectiva y eficiente
siendo el derecho administrativo el encargado de su regulacion. Sin embargo, cuando ciertas
conductas infractoras rebasan el nivel de tolerancia permitido revistiendo con ello un peligro
inadmisible para la sociedad, entonces entra en juego el Derecho Penal con una triple

funcion: retributiva, preventiva y resocializadora.

3 https://es.wikipedia.ore/wiki/Seouridad vial

+PEREZ PORTO J.y MERINO M. Publicado: 2008. En https://definicion.de/seguridad-vial

5 CARRERAS ESPALLARDO ]. A. (2013): Perito judicial en la reconstruccion de accidentes de trdfico. Segunda edicion.

¢ CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ GONZALEZ J. M. (2016). Criminologia vial. Edicién
Grupo criminologfa y justicia, pag. 9.


https://definicion.de/persona
https://es.wikipedia.org/wiki/Seguridad_vial
https://definicion.de/seguridad-vial/
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1.2. EL TRAFICO

Desde una perspectiva fisica, el trafico puede definirse como el desplazamiento de
personas, animales y vehiculos por las carreteras, calles y caminos. Desde el punto de vista
juridico, el trafico es el transito de personas, animales y vehiculos por las vias de uso publico
sin mas limitaciones que la establecidas en la legislacion sobre trafico, circulacion de vehiculos

a motor y segutidad vial.”
1.3. FACTORES INTERVINIENTES

Los factores que intervienen en el trafico son tres: el factor humano, el factor,
vehiculo y el factor via y su entorno. Todos estos factores son elementos que pueden dar
origen a la produccién de un accidente de trafico, bien por si solos o combinandose entre
ellos. No obstante, el peso de cada factor no es el mismo ya que existe una preminencia de
unos sobre otros, pues la via se acondiciona al vehiculo y éste se adapta para que el hombre

conduzca quien sera el protagonista en ultima instancia.

De esto se deduce que, tanto la via como el vehiculo son instrumentos desarrollados
por el hombre que lo utiliza en su beneficio y provecho, destacando como elemento
principal, el factor humano, que ademas tiene la capacidad de adaptar su comportamiento a
la forma mas conveniente de acuerdo con la situacién y circunstancias de las otras dos, al

objeto de redundar en la mayor seguridad vial.

Los datos estadisticos reflejan que el factor humano esta presente en torno al 80-90%
de los accidentes de trafico, seguido del factor via sobre un 5% y finalmente los fallos técnicos

del vehiculo se encuentran préximos al 2%. El resto serfan combinaciones de estos factores.®
1.3.1. Factor humano.

Es el hombre como peatén, viajero o conductor el elemento principal de la
circulaciéon. Su formacion, destreza, habilidad, aptitud y actitud que tome cuando utilice la
via publica seran elementos esenciales que marcaran la posibilidad o no de producir un

accidente de trafico.

Ademas, es quien debe tener el dominio del vehiculo en todo momento y adaptatlo
a las circunstancias de la via, por este motivo es el factor principal cuando se produce un
accidente de trafico, pues, aunque la via no se encuentre en buen estado o las condiciones

meteoroldgicas sean adversas, el conductor es quien, en ultima instancia, tiene el dominio de

7 CARRERAS ESPALLARDO J. A. (2013) ...ob. cit. Pag. 7
8 CARRERAS ESPALLARDO J. A. (2013) ...ob. cit. P4g. 76 y 77.
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la accién, por este motivo ha de adaptar la velocidad de su vehiculo al resto de condiciones
para tratar de evitar un accidente. Otro ejemplo serfa el conductor que circula en poblado
debe prever que puede cruzar un peatén cuando se aproxima a un paso de peatones, a las
proximidades de un colegio... por tanto, se le exige que adapte su conduccién a los
imprevistos que puedan surgir a fin de poder detener la marcha del vehiculo ante una

situacion repentina.

Aunque nos hemos referido al conductor, también hay que destacar la conducta de
los demas usuarios de la via, pues tan importante es quien conduce un vehiculo como quien
transita por las calles, caminos y carreteras, pues a éste, también se le exige unas obligaciones
como usuario de la via a fin de que todos puedan disfrutar de la libre circulacién, derecho
recogido constitucionalmente’. Para garantizar este derecho y hacer del trafico una prictica
segura, los poderes publicos se encargan de regular su adecuada utilizacién mediante leyes,

asi como formularan politicas viales para reducir las cifras de accidentes en carretera.

Entre las causas que provocan accidentes de trafico y que pueden atribuirse al
hombre pueden citarse: fisicas o fisiologicas, psicoldgicas (problemas de atencion, temeridad,
alteraciones en la percepcion del riesgo...), trastorno psicofisico transitorio (estrés, suefio,

drogas, alcohol, farmacos), inexperiencia, errores en la toma de decisiones, etc.

Seguin un informe realizado por las policias tomando una muestra de accidentes con
victimas, los factores que inciden en la seguridad son: la distraccion (25,0%), la velocidad
inadecuada (19,2%), no mantener intervalo de seguridad (15,0%), no respetar las normas
de prioridad (12,9%) y el consumo de alcohol (10,4%).” Por otro lado, el balance de
seguridad vial 2017", estima que los factores mas contribuyentes en los accidentes mortales
y graves son: la conduccion distraida (32%), velocidad inadecuada (26%), cansancio o

sueno (12%), alcohol (12%) y drogas (11%).

En el ano 2016, el total de denuncias de la DGT fue de 4.387.229, de éstas, el 66%
estaban vinculadas a la velocidad. Estas denuncias fueron realizadas por la Agrupacién de

Trafico de la Guardia Civil y por radares fijos, de tramo y helicépteros.”

Se desprende con estos datos, que el alcohol, las drogas y la velocidad son factores

de riesgo entre las causas de accidentes de trafico.

% Art. 19 Constitucién Espafiola.

WO DGT. Las principales cifras de siniestralidad. Esparia 2016, pag. 12.
W DGT. Balance de seguridad del 2017, pag. 17.

12 DGT. Las principales cifras de siniestralidad. Espaia 20167, pag. 13.
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1.3.2. Lavia

Tiene como peculiaridad, 1a de ser un elemento que perdura bastante en el tiempo
debido a que requiere una gran inversién econémica y un largo tiempo para su construccion.
Aunque no es el elemento principal en la produccién de los accidentes, es indudable que sus
mejoras ayudaran a reducir los accidentes y aumentaran la seguridad de los conductores y

viandantes.

El inconveniente que presenta las redes viales actualmente es la desproporcion de las
mismas en comparacion al progreso y crecimiento de los automoviles, pues resultan en
ocasiones disefiadas para un menor flujo de vehiculos y para vehiculos con escasa velocidad."
A pesar del esfuerzo econémico en mejorar la red viaria todavia queda numerosas carreteras
antiguas en nuestro pafs, aun se necesita un esfuerzo no solo para acondicionar las carreteras
a la realidad actual de los vehiculos a motor, también hay que mejorar las sefializaciones y
demas elementos de proteccion de la via, pues de ello, depende evitar mas muertes en las

carreteras. *

No obstante, segun un informe presentado en julio del 2017 por AEC y SEOPAN,
concluye: que se podria reducir las victimas en accidentes de trafico mediante una mayor
inversién econémica. El estudio estima que con una inversiéon de 730 millones de euros en
un total de 1.121 kilémetros de carreteras convencionales se lograrfan evitar 69 fallecidos y

212 heridos en tres anos.

Para los 19 tramos de carretera con elevada accidentalidad por salida de via, se
propone como solucion disefiar carreteras que perdonan los errores humanos durante la
conduccion. Estas carreteras permitirfan disminuir la probabilidad de accidente, generando
un entorno mas seguro para los usuarios a través de la delimitacién de los margenes de las
carreteras o mejoras de la adherencia del pavimento, al tiempo que podrian reducir las

consecuencias de los siniestros, dotando a la carretera de una “zona de seguridad” en su

13 CARRERAS ESPALLARDO J. A. (2013) ...ob. cit. Pag. 106.

14 En este sentido el Juzgado de lo Contencioso Administrativo nimero 7 de Malaga ha dictado una sentencia
en la que acuerda que el Ayuntamiento de la localidad malaguefia de Vélez-Malaga indemnice con 52.724 euros
alos padres y con 9.586 euros al hermano de un joven fallecido en accidente de moto ocurrido cuando circulaba
por una catretera de dicho municipio que se encontraba en "pésimo estado de conservacién condenan a
indemnizar a familiares de un joven fallecido en un accidente en Vélez en una via en mal estado.

La demanda se bas6é en el deficiente estado de conservacién de la via por la que circulaba el joven.
Leer mas: http://www.europapress.es/sociedad/noticia-condenan-indemnizar-familiares-joven-fallecido-
accidente-velez-via-mal-estado-20180405181701.html.



http://www.europapress.es/sociedad/noticia-condenan-indemnizar-familiares-joven-fallecido-accidente-velez-via-mal-estado-20180405181701.html
http://www.europapress.es/sociedad/noticia-condenan-indemnizar-familiares-joven-fallecido-accidente-velez-via-mal-estado-20180405181701.html
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margen, suavizando las pendientes de los taludes laterales y eliminando o protegiendo, segin

el caso, los obstaculos laterales del borde de la calzada.

Para los 42 tramos de via de especial peligrosidad se proponen mejoras relacionadas con
la seguridad vial, distinguiéndose entre medidas de bajo coste (instalacién de bandas sonoras,
limitacion de adelantamientos o sefializacién inteligente en cruces peligrosos) y medidas de
mayor envergadura (por ejemplo, la ejecucion de circunvalaciones en poblaciones, que

reducirfan, de media, un 25% los accidentes con victimas).

Para los 12 tramos de via con accidentalidad por impacto frontal y fronto-lateral se
propone implantar carreteras 2+1, desarrolladas con éxito en Alemania, Finlandia y Suecia,
donde la ratio de accidentalidad se ha reducido entre el 22% y 55%, respectivamente. Esta

tltima serfa una medida continua y, las dos primeras, medidas puntuales.

Es evidente que hay una relacion inversamente proporcional entre la inversion
en mejoras viales y el numero de accidentes, sin embargo, hay que lamentar la reduccion
de un 4.3% en la inversion en carreteras y seguridad vial correspondiente a los PGE 2018

segun informa AEC.
1.3.3. Elvehiculo

Los dos factores que explican las causas principales de los problemas que suponen

los vehiculos dentro de la fenomenologifa vial son: su aumento creciente y su envejecimiento.

En los ultimos tiempos se ha incrementado el nimero de vehiculos hasta cifras que
rebasan las capacidades de las vias, si en el ano 1990 habia mas de 15 millones de vehiculos,
hoy en dia se duplica estas cifras, ademas, se ha experimentado una gran variedad en cuanto
a modelos y caracterfsticas técnicas, algunos de ellos permiten alcanzar velocidades muy por
encima de las permitidas, lo que plantea un debate si es necesario fabricar vehiculos que
alcancen estas velocidades cuando tanto la legislaciéon administrativa como la penal imponen

unas limitaciones.

A continuacioén, se exponen una tabla con la evolucion del parque de vehiculos, tanto
de turismos como del resto de vehiculos. Puede observarse que, aunque para afios puntuales

hay un retroceso, la tendencia en general es al crecimiento de vehiculos.

15 Vid el trabajo, titulado Seguridad en carreteras convencionales: un reto prioritario de cara al 2020.
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Parque de vehiculos por tipos:

Remolques y
Camiones y Tractores semi- Otros

Afios | furgonetas | Autobuses | Turismos | Motocicletas | industriales | remolques vehiculos | TOTAL

1990 | 2332928 45767 11995640 1073457 68157 . 180766 15696715
1991 | 2495226 46604 12537099 1174420 73203 . 201844 16528396
1992 | 2649596 47180 13102285 1251879 76595 . 219668 17347203
1993 | 2735144 47028 13440694 1278695 77466 . 230870 17809897
1994 | 2825747 47088 13733794 1287850 80003 . 244442 18218924
1995 | 2936765 47375 14212259 1301180 87481 . 262185 18847245
1996 | 3057347 48405 14753809 1308208 94557 . 279778 19542104
1997 | 3205974 50035 15297366 1326333 104121 . 302579 20286408
1998 | 3393446 51805 16050057 1361155 116305 . 333725 21306493
1999 | 3604972 53540 16847397 1403771 130216 . 371298 22411194
2000 | 3780221 54732 17449235 1445644 142955 243314 168114 23284215
2001 | 3949001 56146 18150880 1483442 155957 265495 188950 24249871
2002 | 4091875 56953 18732632 1517208 167014 287220 212830 25065732
2003 | 4188910 55993 18688320 1513526 174507 306842 241354 25169452
2004 | 4418039 56957 19541918 1612082 185379 330933 287333 26432641
2005 | 4655413 58248 20250377 1805827 194206 353946 339259 27657276
2006 | 4910257 60385 21052559 2058022 204094 380147 388597 29054061
2007 | 5140586 61039 21760174 2311346 212697 404859 427756 30318457
2008 | 5192219 62196 22145364 2500819 213366 418629 436631 30969224
2009 | 5136214 62663 21983485 2606674 206730 412840 447363 30855969
2010 | 5103980 62445 22147455 2707482 199486 414673 450514 31086035
2011 | 5060791 62358 22277244 2798043 195960 415568 459117 31269081
2012 | 4984722 61127 22247528 2852297 186964 410369 460196 31203203
2013 | 4887352 59892 22024538 2891204 182822 407847 463181 30916836
2014 | 4839484 59799 22029512 2972165 186060 413155 475872 30976047
2015 | 4851518 60252 22355549 3079463 195657 426510 420734 31389683
2016 | 4879480 61838 22876830 3211474 207889 443598 425411 32106520

. . .. .. . . . . 16
Fuente: btip:/ [ www.dst.es/ es/ seguridad-vial/ estadisticas-e-indicadores/ parque-vehiculos/ series-historicas

16 Para determinar la antigiiedad del parque de automéviles resulta fundamental realizar las siguientes
observaciones:



http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/estadisticas-e-indicadores/parque-vehiculos/series-historicas/
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Por otra parte, la antigliedad del vehiculo supone un factor de riesgo para la seguridad
vial, al carecer éste de los sistemas y equipamientos de seguridad implantados recientemente,
ademas de los problemas derivados del uso. El riesgo de fallecer o resultar herido
hospitalizado se incrementa con la antigiiedad del vehiculo, por este motivo se implanté los
planes renove y prever a fin de rejuvenecer el parque automovilistico, aunque sigue siendo de

los mis viejos de Europa.'”’

Para comparar la mortalidad y las lesiones de gravedad segun la antigiedad del
vehiculo en accidentes de trafico, se obtienen las tasas de incidencia como cocientes entre el
numero de fallecidos (o el nimero de heridos hospitalizados) y el nimero de vehiculos del
parque. La evaluacion de la influencia de la edad del vehiculo en la siniestralidad no puede
realizarse de forma conjunta para todos los tipos de vehiculos, ya que los elementos de
seguridad pasiva varian considerablemente entre las distintas clases de automoviles. Ademas,
con los casos disponibles no se puede asegurar consistencia en la obtencion de las tasas de
incidencia para todos los tipos de vehiculos (por el escaso numero de efectivos), motivo por
el que el analisis se ha restringido exclusivamente a turismos, diferenciando la via donde ha

ocurrido el accidente.

Via Antigiiedad del | Tasa de fallecidos Tasa de heridos

turismo hospitalizados
Autopista y autovias | De 0 a 4 ajios 0,49 2,04

De 5 a9 ajios 0,55 2,40

De 10 a 14 asios 0,77 245

De 15 a 19 ajios 0,97 3,93

De 20 y mis 1,18 2,9
Convencional De 0 a4 asios 1,33 552

De 5 a 9 ajios 1,29 6,54

De 10 a 14 ajios 2,62 8,99

De 15 a 19 arios 3,93 13,18

De 20 y mas 4,72 14,99
Vias urbanas De 0 a 4 arios 0,26 1,64

1. Se excluyen del calculo de la antigiiedad del parque los ciclomotores, dado que su matriculacién no fue
obligatoria hasta el 27 de julio de 1999, fecha de la entrada en vigor del Reglamento General de Vehiculos (RD
2822/98) y que el dltimo plazo para la matticulacion de ciclomototes usados finaliz6 el 27 de enero de 2002.

2. Existen vehiculos que seguramente no circulan y no han sido dados de baja por sus propietarios y por tanto
las cifras del parque estan sobrestimadas, siendo mayor dicha sobreestimacién cuanto mas antiguos sean los
vehiculos.

1" CARRERAS ESPALLARDO J. A. (2013) ...ob. cit. Pag. 100.



POLITICA CRIMINAL Y DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

De 5 a9 asios 0,76 1,90
De 10 a 14 arios 0,36 245
De 15 a 19 asios 0,50 2,82
De 20 y mas 0,82 2,73
Todas Ias vias De 0 a4 asios 2,11 9,20
De 5 a 9 arios 2,00 10,84
De 10 a 14 asios 3,75 13,88
De 15 a 19 arios 5,40 19,92
De 20 y mis 6,72 20,62

Tabla elaborada a partir de los datos de la DGT “Principales cifras de siniestralidad en Espana™

Coches cada vez mas viejos
(Antiguedad media por tipo deveh!cdo) ﬂ
12,8 - \J

I 2007 | 2010 [ 2016
10,7

9,4

8,4

Fuente: DGT: Principales cifras de siniestralidad. Esparia 2016.

En el grafico se observa que la antigliedad media (afios) de los vehiculos en el 2016
fue superior a los afios precedentes. En cuanto a las estadisticas de la DGT, hay una

correlacion positiva en todos los tipos de vias entre la antigiiedad del Turismo y la
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tasa tanto de fallecidos como de heridos hospitalizados, siendo notablemente
superiores cuando el vehiculo supera los 10 afios de antigiiedad. En el caso en que el
accidente haya ocurrido en carretera convencional la antigiiedad del vehiculo resulta ser un

factor mas determinante para el grado de lesividad de las victimas que en el resto de vias.'®
1.4. ALCOHOL Y OTRAS DROGAS EN LA CONDUCCION
1.4.1.Alcohol y conduccion de vehiculos

El alcohol es un claro factor de riesgo en la conduccién, relacionado con un elevado
nimero de accidentes de trafico en carretera y en ciudad. Segun los datos de la DGT, el
alcohol esta implicado entre el 30 y el 50% de los accidentes mortales, lo que lo convierte en

uno de los principales factores de riesgo en la conduccion.

Segun los datos del INTCF en 2015, el 29% de los conductores y el 21% de los
peatones fallecidos superaron los limites de alcohol en sangre. Con esto no quiero decir que
si una persona bebe y conduce vaya a sufrir un accidente de trafico, pero si puede llegar a
pensar en repetir la accién si considera que no hubo peligro, siendo cuestiéon de tiempo y

probabilidades el resultado de un trigico desenlace.”

En 2016 mas de 100.000 conductores dieron positivo en controles de alcohol y
drogas realizados por la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil, Policias Locales y Policias
Autonomicas. Estos conductores desconocen que beber alcohol multiplica por nueve el
riesgo de sufrir un accidente y que fumar tres porros lo multiplica por siete, pero no parece
importarle mucho, ya que doce de cada cien conductores, segun datos de la Direccién

General de Trafico (DGT) dan positivo, ocasionando graves problemas en la conduccion.

En Espafa, como todos sabemos, esta prohibido conducir con una tasa de
alcoholemia por encima de los 0,5 gr/1 de alcohol en sangre (0,25 mg/1 en aire
espirado), una cantidad que se reduce a 0,3 gr/1 (0,15 mg/1) en el caso de conductores
noveles y profesionales. Superar esta tasa en mas de 0,25 gr/1 y hasta 0,50 mg/1 conlleva
una sancion administrativa de 500 euros y 4 puntos menos en el carnet de conducir. Por
encima de esa cifra la multa aumenta a los 1.000 euros y 6 puntos de retirada. Como novedad,

desde mayo de 2014, a los conductores reincidentes que hubieran sido sancionados por

18 DGT. Las principales cifras de siniestralidad. Espaia 2016. Pag. 134.

Y DGT. E/ aleobol y la conduccidn, catalogo general de publicaciones oficiales: http://publicacionesoficiales.boe.es
pag. 8y ss.
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exceder la tasa maxima en el afio inmediatamente anterior se le aplicara una sancién de 1.000

euros y la retirada de 4 o 6 puntos (en funcion de la tasa dada).

ILa experiencia profesional nos dice que quien bebe y conduce tiene muchas
posibilidades de sufrir o causar accidentes. El alcohol produce alteraciones muy evidentes
en su comportamiento y afecta a casi todas las capacidades psicofisicas necesarias para una

conduccion segura.

A partir de una alcoholemia de 0,5 g/1 los efectos del alcohol son evidentes para la
gran mayoria de las personas. Ademas, por debajo de la tasa legal el conductor no suele ser
consciente del riesgo al que se expone y no toma las precauciones adecuadas, por lo que

puede aumentar su nivel de tolerancia al riesgo.

Los efectos que el alcohol puede producir en el conductor son muy numerosos y
muy variados en funciéon del nivel de alcoholemia. Sin embargo, a continuacion,
destacaremos unicamente las alteraciones mas habituales y mas peligrosas para la conduccion

de vehiculos que pueden producirse con el consumo de alcohol.

Una persona que ha bebido alcohol mostrard los siguientes comportamientos:

* Infravalora los efectos y las alteraciones que el alcohol tiene sobre su rendimiento

en la conduccién (por ejemplo, el tipico “yo controlo”).

* Suele tener una falsa seguridad en si mismo y sobrevalora su capacidad para la

conduccion, lo que le llevara a tolerar un mayor nivel de riesgo.
* Disminuye su sentido de la responsabilidad y de la prudencia.
* Puede aumentar las conductas impulsivas, agresivas y descorteses.
* Comete muchas mas infracciones.

* Se reduce el nimero de movimientos oculares y estos son mas lentos, por lo que

recogemos menos informacion del entorno y esta es de peor calidad.

* Se perciben peor las luces y las sefiales, especialmente cuando estas son de color
rojo.
* Se deteriora la convergencia ocular, necesaria para calcular correctamente las

distancias.

* Es mas dificil calcular adecuadamente la velocidad propia y la de los otros

usuarios de la via.
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* Aparecen problemas de acomodaciéon ocular a los cambios de luz, por lo que se

pueden producir deslumbramientos con mayor facilidad.

* El campo visual se reduce, por lo que el efecto de vision en tunel puede

producirse con mas intensidad.

e La fatiga ocular puede aparecer con facilidad y se producen problemas para

mantener la concentracion visual.

* La capacidad para atender a dos fuentes de informacion a la vez queda
gravemente alterada, lo que resulta peligroso especialmente en situaciones complejas (por

ejemplo, en las incorporaciones o donde hay mucho trafico implicado).

* La atencidn se focaliza en el centro del campo visual, por lo que es mas dificil

percibir los elementos que hay en los bordes de la via.

* Serd mucho mas dificil mantener un nivel de atenciéon adecuado durante un

tiempo prolongado.
* Se altera la coordinacion entre los distintos movimientos.

* Es mas dificil coordinar la informacion sensorial y motora (por ejemplo, ver y

actuar en consecuencia).
* Se observa un bajo control de los movimientos de precision.
* Disminuye el rendimiento muscular.

* Se altera el equilibrio. *

20 Aleohol y drogas en seguridad vial. Actnaciones estratégicas para policias locales”. Curso impartido por la Escuela de
Policia Local Villa de los Barrios, delegado por la ESPA. Tema 1
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EFECTOS DEL ALCOHOL SOBRE LA CONDUCCION

INICIO DE LA ZONA DE RIESGO Hasta 0,5 g/l

Aparecen algunas alteraciones perceptivas.
Ciertas alteraciones en la toma de decisiones.
Excitabilidad emocional y desinhibicién.
Subestimacion de la velocidad.

Mayor tolerancia al riesgo.

Aumento del tiempo de reaccién.

Problemas de coordinacién motora y psicomotora.
Alteraciones en la precision de los movimientos.

ZONA DE ALARMA

Peor percepcion de las distancias.
Problemas para adaptar la vision a los cambios de luz (deslumbramientos).
Disminucion de la sensibilidad a la luz roja.
Alteraciones en la toma de decisiones.
Falsa sensacion de seguridad en si mismo.
Impulsividad y agresividad.

Alteraciones motoras y psicomotoras.
Mayor numero de errores en la trayectoria.
Perturbacién del equilibrio.

Menor sensacion de fatiga.

Incremento de la somnolencia.

CONDUCCION PELIGROSA 08gll-15gl

Graves problemas perceptivos (vision doble, deslumbramientos, vision en tinel, etc.).
Graves alteraciones atencionales (especialmente la vigilancia y la atencién
dividida).

Graves alteraciones en la toma de decisiones.

Peor percepcion y mayor tolerancia al riesgo.

Sobreestimacién de las propias capacidades.

Comportamiento impulsivo e impredecible.

Grave alteracion del tiempo de reaccion.

Problemas serios de la coordinacion y la precisién de los movimientos.

CONDUCCION ALTAMENTE PELIGROSA  [#;5gli=25g/)

Graves problemas perceptivos y atencionales.

Graves alteraciones del control y la coordinacién motora.
Toma de decisiones gravemente afectada.
Comportamiento titubeante, impulsivo e impredecible.

CONDUCCION IMPOSIBLE Masde3gll

Embriaguez profunda.
Estado de estupor y progresiva inconsciencia.
Posibilidad de coma (mas de 4 g/l) y de muerte (més de 5 g/l).

Fuente: DGT
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Por otro lado, existen unas vatiables que influyen sobre la alcoholemia como son:*

* Las caracteristicas del alcohol que se toma: no todas las personas absorben el
alcohol a la misma velocidad, pues la absorcién del alcohol es mas lenta en bebidas
fermentadas (como la cerveza o el vino) que en las destiladas (como la ginebra, el ron o el
whisky). Ademas, el alcohol tomado junto a bebidas gaseosas (como la ténica o ciertas

bebidas de cola) o tomada caliente puede favorecer la rapidez de aparicioén de la alcoholemia.

* Tener el estémago vacio o lleno: la rapidez de absorcién del alcohol depende de
la cantidad que llegue al intestino delgado, por lo que la presencia de alimentos en el estbmago

es una variable muy importante.

* La edad y experiencia en la conduccién: Las personas menores de 18 afios y los
mayores de 65 son mas sensibles a los efectos del alcohol, por lo que es mas facil que tengan
deterioros en las capacidades psicofisicas necesarias para conducir. Por otra parte, es
importante sefialar que los efectos del alcohol son mayores en los conductores con poca
experiencia, ya que todavia no han automatizado los movimientos necesarios para conducir
y que se aprenden con la practica. Por ello, a los conductores noveles se les permite una tasa

de alcoholemia menor para circular.

* El sexo de la persona: El alcohol se distribuye por el cuerpo de forma distinta en
hombres y en mujeres. Esta es la razéon porque las mujeres pueden presentar tasas de

alcoholemia mas altas con la misma cantidad de bebida, especialmente si son jovenes.

* El peso de la persona: La distribucion y concentracion del alcohol es diferente en
una persona gruesa que en una persona de menos peso. Con lo cual, una persona delgada
puede obtener una mayor tasa de alcoholemia con la misma cantidad de alcohol ingerido que

una persona gruesa.

¢ Circunstancias personales: La fatiga, la somnolencia, la ansiedad, el estrés u otras
enfermedades, son algunos factores que pueden influir sobre la alcoholemia y sus efectos

sobre tu organismo.

Para finalizar, conviene destacar diversos estudios que evidencia ser, incluso mas
peligrosa, los niveles de alcoholemia reducido, pues trastornan las capacidades de conduccion
entre estos trabajos destacan los realizados por Ricardo Royo Villanova y Joaquin Santo

Domingo entre los espafioles y J.D.] Harvard entre los extranjeros.”

2V DGT. E! aleobol y la conduccidn. .. ob. cit., pag. 13 y ss.
2 LOPEZ ALVARES, J. L. 2004. Alobol y trdfico. Editorial MAD, pag. 35y ss.
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1.4.2. Las drogas y la conduccién de vehiculos.?

Las drogas son sustancias capaces de alterar el comportamiento de las personas,
produciendo en ellas un estado de dependencia fisica y psiquica que afectan a las sensaciones,
a las percepciones sensoriales y al comportamiento. De ahi, que conducir bajo sus efectos

suponen riesgos evidentes de sufrir un accidente. Conozcamos los tipos de drogas existentes:

* Las Depresoras, como la morfina, heroina, metadona, cannabis, éxtasis liquido y
tranquilizantes, actian en el sistema nervioso central afectando a la visiéon, provocando
conducciones arriesgadas y violentas al volante. Disminuyen la capacidad de reaccion
del individuo y a los mandos de cualquier vehiculo, en este estado, se tiende a provocar

conducciones violentas al volante.

* Las Estimulantes, como la anfetamina, cocaina y éxtasis, producen estimulacién
y excitacion en el individuo que puede llegar a tomar decisiones arriesgadas por el aumento
en la actividad neuronal y de las funciones corporales. A los mandos de cualquier vehiculo,

en este estado, se tiende a aumentar la velocidad y provocar situaciones arriesgadas.

* Las Alucinégenas, como la marithuana, LSD y antidepresivos, producen una
disminucién de la reaccién, de los reflejos e incluso causan desorientacién por afectar de
forma notablemente a la percepcién del individuo. A los mandos de cualquier vehiculo, en

este estado, se tiende a perder la concentracién y a sentirse fatigado.*

Por tanto, todas las drogas afectan al Sistema Nervioso Central (SNC), y sus
efectos influyen en la capacidad para conducir. Las drogas se configuran como un
elemento asociado al factor humano causante de los accidentes de circulacion vy, por tanto,
ponen en peligro, no solo a su conductor, sino también a los ocupantes del vehiculo y resto
de usuarios de la via publica, por estas circunstancias es un motivo de preocupacion en el

irea de la salud publica.”

En Espafia, la Ley prohibe conducir con presencia de drogas en el organismo del
conductor, quedando excluidas las sustancias que se utilicen bajo prescripcion facultativa y
con una finalidad terapéutica. Esta infraccion se castiga en el ambito administrativo con una

sancion de 1000 euros y detraccién de 6 puntos, en cambio, si se conduce bajo la influencia

% DGT. Las drogas y los  medicamentos. Catdlogo  general de publicaciones  oficiales:
http://publicacionesoficiales.boe.es

24 Aleobol y drogas en seguridad vial. Actuaciones estratégicas para policias locales. .. ob. cit.

2 FIERRO LORENZO 1. 2015. Conduccidn y sustancias psicoactivas (alcohol, drogas y medicamentos): de la magnitud del
problema a la intervencion en seguridad vial. Universidad de Valladolid. Facultad de Medicina, pag. 22.


http://uvadoc.uva.es/browse?type=author&value=Universidad+de+Valladolid.+Facultad+de+Medicina
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de drogas, la via ya no es administrativa sino la penal, tal como ya esta recogido en el articulo

379.2 del Cédigo Penal.
1.5. VELOCIDAD Y CONDUCCION

Uno de los factores de riesgo que se relacionan directamente con una gran parte de
accidentes de trafico producidos en nuestras ciudades y carreteras es la velocidad excesiva o
inadecuada. Por velocidad excesiva se entiende superar los limites maximos permitidos
mientras que por velocidad inadecuada es la velocidad no adaptada a las condiciones de la

via, del trafico, del vehiculo o del propio conductor.

La velocidad excesiva o inadecuada es, junto con las distracciones y el alcohol,
una de las principales causas de accidentes de trafico, debido a que potencia todos los
fallos humanos en la conduccién. Se calcula que este factor de riesgo se relaciona
directamente con 1 de cada 5 accidentes con victimas. Cuando existe velocidad excesiva, la
proporcion de accidentes mortales es un 60% superior a cuando no lo hay. Asimismo, con
exceso de velocidad, cualquier accidente en el que te veas envuelto va a tener unas

consecuencias mucho mas graves que si tu velocidad hubiera sido moderada.

A través de las leyes fisicas se pueden realizar calculos que permiten visualizar las
consecuencias de los excesos de velocidad, asi, por ejemplo, si colisionas contra un objeto

rigido, el impacto puede compararse a saltar con tu vehiculo desde un determinado edificio:
* Una colisién a 50 km/h equivale a caer desde un tercer piso.
* Una colisién a 120 km/h equivale a caer desde el piso 14.
* Una colisién a 180 km/h equivale a caer desde el piso 36

La velocidad excesiva también influye en gran medida en la mortalidad de peatones
y ciclistas. A 30 km/h tan sélo el 5% de los peatones atropellados fallecerd a consecuencia
del accidente, mientras que a 50 km/h la proporcion de muertos se aproxima al 50%. A pattit
de 80 km/h practicamente todos los peatones atropellados morirdn a consecuencia de las
lesiones sufridas. Ademds, a pattir de los 30 km/h y especialmente entre los 40 y los 55 km/h,
la probabilidad de causar una discapacidad a un peatén como resultado del atropello es ya

muy significativa.

Por otro lado, las mejoras en carreteras y vehiculos pueden llevar a la idea de la

posibilidad de circular a mas velocidad con seguridad, sin embargo, esta afirmacién no se

corresponde con la realidad, pues al aumentar la velocidad se potencia el error humano:
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* A medida que aumenta la velocidad disminuye tu campo visual lo que hace que te
sea mas dificil evaluar correctamente las situaciones de trafico, ya que reduce la cantidad y la

calidad de la informacién que puedes recoger del ambiente.

* La velocidad deja menos tiempo para la toma de decisiones, por lo que tu eleccion

de respuesta sera mas precipitada y probablemente menos correcta.

* La velocidad hace mas complicada la ejecucion de determinadas maniobras o la

rectificacion de los errores.

e La velocidad aumenta el riesgo creado por otros factores tales como las

distracciones, el alcohol, la fatiga, la somnolencia, etc.

Otras consecuencias negativas de la velocidad excesiva son:

* El aumento de la distancia de detencién que es la suma de la distancia de reaccion
(espacio que recorres antes de pisar el freno) mas la distancia de frenado (espacio que recorres

durante la frenada).

* A mayor velocidad aumenta la probabilidad de derrapar, si ademas circulas por una
curva el vehiculo puede perder la estabilidad y trayectoria incrementando la probabilidad de

suftir un accidente.

La DGT informé en la campana del 2017 que “cada afio, mas de 300 personas

mueren en las carreteras en accidentes en los que la velocidad fue un factor concurrente”.

Uno de los problemas a los que se enfrenta la Unién Europea en el ambito del trafico,
segun reflejo su dltimo informe, es el incumplimiento de los limites de velocidad establecidos,
por ello ha instado a todos los estados miembros hacer cumplir el cédigo de la circulacion,
construir y mantener las infraestructuras y realizar campanas de educacién y sensibilizacion

para reducir la accidentalidad viaria.

Cada ano, mas de un millén de conductores circulan a velocidades superiores a la
permitida, un hecho que en ocasiones acaba en un simple susto pero que en otras las
consecuencias son letales no sélo para los ocupantes del vehiculo que no ha respetado los
limites de velocidad, sino para terceras personas que compartian la via en el momento del

SucCeso.

A continuacion, se enumeran varias razones por las cuales es imprescindible, ademas

de obligatorio, cumplir los limites de velocidad:

26 DGT. La Velocidad. Catalogo general de publicaciones oficiales: http://publicacionesoficiales.boe.es
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* Un aumento del 5% en la velocidad provoca aproximadamente un incremento del
10% en los accidentes que causan traumatismos y del 20% en los accidentes con victimas

mortales.

* A partir de 80 Km/h es practicamente imposible que un peatén salve la vida en un

atropello. A una velocidad de 30km/h, el riesgo de muerte del peatén se reduce a 10%.

* Llevar una velocidad adecuada podria evitar una cuarta parte de los muertos en

accidente de trafico.

* A 120 km/h se necesita una distancia supetior a un campo de futbol para detener
el vehiculo que conducimos. Esta distancia no solo depende del vehiculo, sino de las

condiciones psicofisicas del conductor.

* Bl exceso de velocidad no solo incide en la seguridad vial, también tiene una
influencia negativa sobre el medio ambiente, la calidad de vida y el consumo de

combustible.?’
1.6. ACCIDENTE DE TRAFICO

Baker lo define como #n suceso eventual, producido con ocasion del trafico, en el gue interviene
alguna unidad de circulacion y como resultado del cual se produce muerte o lesiones en las personas o dasios
en las cosas, por su parte Mufliz Gofii lo define como cualguier evento como resultado del cnal el

vehiculo queda de manera anormal, dentro o fuera de la carretera o produzca lesiones en las personas o darios.

La orden INT/2223/2014, de 27 de octubre, *por la que se regula la comunicacién
de la informacion al Registro Nacional de Victimas de Accidentes de Trafico establece que

los accidentes de trafico con victimas deben reunir las circunstancias siguientes:

a) Producirse, o tener su origen, en una de las vias o terrenos objeto de la legislacion sobre

trafico, circulaciéon de vehiculos a motor y seguridad vial.
b) Resultar a consecuencia de los mismos una o varias personas fallecidas o heridas.

¢) Estar implicado, al menos, un vehiculo en movimiento.

27DGT nota de prensa 2017http:/ /www.dgt.es/es/prensa/notas-de-prensa/2017/20170821-velocidad-causa-
300-muertes-anio-accidentes-trafico.shtml

28 Orden INT/2223/2014, de 27 de octubre, por la que se regula la comunicacién de la informacién al Registro
Nacional de Victimas de Accidentes de Trafico. Publicada BOE num. 289 de 29-11-2014. Pag. 12.
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Debemos tener en cuenta que el accidente de circulacién es un suceso fortuito pues
de lo contrario, si fuese intencionado no seria un accidente sino un delito doloso (homicidio,

lesiones).

Sin embargo, los especialistas de la materia descubrieron hace ya algun tiempo que
en absoluto los accidentes son inevitables, impredecibles y dependientes de la suerte, mas
bien, en la mayoria de los casos, siguen unos parametros de distribucién, en
consecuencia, los accidentes se deben a algun fallo que podria evitarse e incluso de

cierta forma predecirse.”
1.7. SINIESTRALIDAD VIAL

Carreras propone redefinir conceptos que han quedado anticuado debido a los
nuevos tiempos, a los avances del trafico y sus normas, asi, el término accidente de trafico
serfa incorrecto para describir estos hechos, pues como se ha mencionado anteriormente se
debe mas a una negligencia en cierto modo evitable que al azar. Para ello sugiere cambiar el

término a “siniestro vial” o “siniestros del trafico” con ciertas peculiaridades:

Infraccién vial: cuando influye el factor humano y se producen dafios, lesiones o

fallecidos (delitos de lesiones y homicidio imprudente)

Accidente de trafico: Se debe a factores ajenos al humano, por ejemplo, la caida de

un arbol.

Agresion vial: Cuando hay una intencion de herir, dafiar o matar (delito de lesiones,

homicidio o dafios).”
1.8. PROBLEMATICA SOCIAL

El aspecto mas importante que presenta los accidentes de trafico, no es otro que su
resultado, es decir, las consecuencias que tiene durante su producciéon (muertes, lesiones en
las personas o dafios materiales), pues no existe un bien mas importante que deba protegerse
que la vida y la integridad fisica de las personas, y los accidentes, aunque sean de forma

involuntaria lesionan estos bienes.

2 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ GONZALEZ ]. M. (2016): “Criminologfa Vial”.
Criminologfa y justicia editorial., pag. 16 y 17.

30 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ GONZALEZ ]. M. (2016): “Criminologfa Vial”.
Criminologfa y justicia editorial., pag. 18 y 19.
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Todas las victimas, registradas

Fuente: Publicaciones DGT. Principales cifras de siniestralidad vial. Espana 2016

Cualquier ciudadano puede consultar los datos estadisticos en cuanto a victimas de

accidentes de trafico a través del enlace http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/estadisticas-

e-indicadores/publicaciones/anuario-estadistico-accidentes/

Al observar detenidamente estos datos, nos podemos hacer una idea de
las consecuencias tan graves que conlleva esta problematica a nivel social, teniendo en cuenta
que entre accidentes en via urbana como interurbana ha habido 1.810 muertos y 140.390

heridos (leves y graves).”

3 DGT Principales cifras de siniestralidad vial en Espafia 2016.


http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/estadisticas-e-indicadores/publicaciones/anuario-estadistico-accidentes/
http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/estadisticas-e-indicadores/publicaciones/anuario-estadistico-accidentes/
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Ademas del nimero de victimas resefiadas, hay que tener en cuenta no solo las
personas que por desgracia la padecen, las cuales pueden perder la vida o quedar marcadas
con alguna minusvalfa, sino también, a los familiares y allegados que dia a dfa sufren las
consecuencias (perder a un ser querido, tenerles que realizar cuidados de por vida por estar
incapacitado para desenvolverse en la vida ...) y se ven afectadas psicoloégicamente con
independencia de la cuantia econémica por la reposicion del dano que judicialmente se lleve
a cabo, pues no existe indemnizacién que pueda sufragar la pérdida de un ser querido ni

eliminar el sentimiento de dolor con el que seguiran viviendo.
1.9. PROBLEMATICA MUNDIAL

La siniestralidad vial es un problema a nivel mundial, cada afno mueren cerca de 1,3
millones de personas en las carreteras del mundo entero, y entre 20 y 50 millones padecen
traumatismos no mortales. Los accidentes de transito son una de las principales causas de

muerte en todos los grupos etarios, y la primera entre personas de entre 15y 29 afios.

Entre los datos que recoge el dltimo informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial en 2015 y las estadisticas sanitarias mundiales de la OMS aparecen los

siguientes:

1. Los traumatismos por accidente de trafico son un problema de salud publica a nivel

mundial.

2. Los usuarios vulnerables de la via representan la mitad de todas las muertes por accidente

de trafico a nivel mundial.
3. El control de velocidad reduce los traumatismos por accidente de trafico.

4. La conduccion bajo los efectos del alcohol aumenta el riesgo de sufrir accidentes.
La OMS recomienda una tasa no supetior a 0,05 g/dl para la poblacién general y 0,02 g/dl

para noveles.
5. El uso de casco puede reducir el riesgo de muertes por accidente de trafico.

6. El uso de los cinturones de seguridad reduce el riesgo de muerte entre los ocupantes de

los asientos traseros y delanteros.

7. El uso de sistemas de retencion infantiles reduce de forma considerada el riesgo de

traumatismo graves entre los nifios.
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8. El acceso a una atenciéon de emergencia eficaz y oportuna tras un accidente de transito

salva vidas y reduce el riesgo de discapacidad entre los lesionados.

9. Los vehiculos que se venden en el 80% de los paises no cumplen las normas basicas de

seguridad.
10. Una estructura vial insegura aumenta el riesgo de sufrir accidentes. 32

No obstante, segun los datos de la DGT 2016, a nivel europeo Espafia se situa
entre los paises con las tasas mas bajas de fallecidos por millén de habitantes en
accidente de trafico, ocupando la 5% posicion en el ranking de paises con las cifras
mas bajas de siniestralidad, con cifras mejores que paises como Alemania, Francia, Italia

o Finlandia.*
1.10. COSTES ECONOMICOS

Los accidentes de trafico constituyen uno de los principales problemas en los paises
desarrollados. En Espafia mueren cada afio miles de personas en accidentes de trafico, en
1989 tuvo su mayor repunte alcanzando la cifra de 9.344 fallecidos y en el ano 2016 se ha
conseguido descender hasta 1.810, no obstante, desde la DGT se trabaja para alcanzar la cifra

utopica de 0 fallecidos en accidentes de trafico.

Los gobiernos son los encargados en Espafa de disefiar las politicas mas apropiadas
para reducir la siniestralidad en las carreteras, esta politica como cualquiera otra, supone unos
costes que debe ser sufragado con los presupuestos publicos y la inversion privada, a cambio,
se espera que produzcan como beneficio la disminuciéon del nimero de accidentes y de

personas fallecidas y heridas.

Los costes asociados a las victimas de los accidentes son los que mas interés merecen
e incluye los costes médicos y la pérdida de produccion a lo largo del periodo de baja laboral
o, en el caso de los fallecidos o de los incapacitados totales, a lo largo de la vida laboral que
quedaba por delante y que se ha visto truncada por el accidente. Teniendo en cuenta que, los
accidentes de trafico tienen gran incidencia en un sector de poblacién joven a los cuales le
restan por delante aun muchos afnos de produccién ademas de los gastos que se han invertido
en formacién y educacion, la siniestralidad vial provoca grandes pérdidas en la sociedad, pues,
por una parte, la persona deja de producir y por otra, la sociedad le indemniza por lo que el

individuo ha dejado de percibir.

32 OMS. 2015: Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2075.
3 DGT. Las principales cifras de siniestralidad vial. Esparia 2016.
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Otros estudios identifican tres categorias de costes: los costes directo (costes
médicos, coste de reparacion y costes administrativos), costes indirectos (el valor de la
capacidad de produccion perdida por la muerte o incapacidad) y los costes humanos (el
valor de la calidad de vida perdida y sufrimiento infligido). Estos ultimos son los mas dificil
de valorar existiendo tres métodos: el método de las indemnizaciones (basado en las
indemnizaciones medias pagadas por las compafifas aseguradoras a las victimas de accidentes
o a sus familiares); el método del capital humano (basado en calcular las pérdidas productivas
y, en ocasiones, afiadir un cierto porcentaje a los costes resultantes para con ello representar
el dolor y el sufrimiento humano asociado a los accidentes de circulacién); y el método de la
disposicion al pago (basado en encuestas en donde se pregunta a los entrevistados qué
cantidad de dinero estarfan dispuestos a pagar para beneficiarse de una determinada

reduccion en el riesgo de sufrir un accidente).

En el afio 2008 FITSA llev6 a cabo otro estudio asociado a los costes econémicos
vinculados a los accidentes de trafico, segin esta investigacion “los costes econémicos totales
que la sociedad espafiola soporta como consecuencia de los siniestros de circulaciéon son
insostenibles. En Espafa estos costes totales se estiman en 13.000 y 17.600 millones de euros
anuales. Segun los calculos de la Fundacion FITSA, el coste para la sociedad de un fallecido
en un siniestro de circulaciéon en HEspafia asciende a aproximadamente 860.000 euros,

mientras que el de un lesionado por accidente de trafico a 10.400 euros”.**

En el afio 2011 la Direccién General de Trafico en colaboracion con la Universidad
de Murcia, estimo los costes asociados a los accidentes de trafico con victimas, utilizando el
método de disposicién al pago. Como resultado un fallecido supondtia un coste de 1,4
millones de €, incluyéndose dentro de este coste los costes directos e indirectos (gastos
médicos, administrativos...) y el precio actuarialmente justo asociado a las primas que estaria
dispuesta a pagar la sociedad por disminuir el riesgo de morir en un accidente de trafico,
conocido como el valor de una vida estadistica. De la misma forma se han calculado los
costes asociados a un herido hospitalizado, 219.000 € y un herido no hospitalizado, 6.100 €.
Estas valoraciones se han actualizado a 1 de enero de 2016 tomando como referencia la
variaciéon nominal del Producto Interior Bruto (PIB) per capita de forma que un fallecido
supuso un coste de 1.445.962 €, un herido hospitalizado un coste de 226.190 € y un herido
no hospitalizado 6.300 €. Segun el estudio los costes directos e indirectos asociados con

estos accidentes y el resultado de los mismos asociados a las victimas de accidentes de trafico,

3 Fundacién Instituto Tecnoldgico para la Seguridad del Automévil —FITSA—. (2008): E/ valor de la seguridad
vial. Conocer los costes de los accidentes de trdfico para invertir mds en su prevencion.
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en el afio 2016, se cifran en al menos 5.552 millones de €, pero si exploramos otros sistemas
de informacién podrian alcanzar los 10.269 millones de euros. Teniendo en cuenta que el
PIB a precios de mercado en 2015 fue 1.075.639 millones de €, el porcentaje del PIB que
representan estos costes es como minimo un 0,5%, aunque es mas que razonable asumir el
1%, que se obtiene analizando conjuntamente las fuentes de informacion de los sectores

transporte y salud.”
1.11. TOLERANCIA CERO

El drama de los accidentes de trafico deja cada afio miles de fallecidos y cientos de
miles de heridos en nuestras carreteras obligando al Gobierno a intervenir mediante politicas
viales que reduzcan estas cifras. Desde principios de este siglo, tomando conciencia de este
grave problema, el Gobierno empez6 a utilizar el concepto de tolerancia cero, con ello se
pretende trasmitir mano dura para aquellos conductores que ponen en riesgos al resto de
usuarios con acciones peligrosas como conducir a velocidades altas o habiendo consumido
alcohol o drogas. Para tratar de solventar esta preocupacion, se realizan campafias
publicitarias, se instaurd el carnet por puntos y posteriormente se ampli6 el catilogo de

delitos relacionados con las principales causas de los accidentes de trafico.

Mas adelante analizaremos las cifras de accidentes en los dltimos afios y veremos si
las politicas viales han sido eficaces o si por el contrario no han acertado y requieren un

nuevo enfoque criminolégico.
1.12. CRIMINOLOGIA VIAL

La criminologfa vial se nutre de multiples ciencias y disciplinas (sociologfa, psicologia,
derecho penal, derecho procesal, politica criminal, victimologia vial...), se encarga por un
lado del estudio del delincuente vial y su tratamiento resocializador, y por otro, intenta

restituir a la victima a su estado original antes del siniestro.

Carreras la define como una disciplina criminolégica encaminada al estudio y
prevencion de los delitos contra la seguridad vial, y a la resolucion de todo conflicto que surja
tras un siniestro vial; actuando sobre los comportamientos delictivos o desviados dentro de
las vias, a la restitucion de la victima a su estado original; haciendo hincapié en las formas de

control social, tanto formal e informal y a la reaccién social que causan los siniestros viales.

Su objetivo principal es el estudio e investigacion de los fenémenos viales, en primer

lugar, para evitar los siniestros viales y los delitos contra la seguridad vial; en segundo lugar,

% DGT. Las principales cifras 2016, pag.163.
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una vez producido el siniestro, conseguir que el conductor pueda volver a conducir con todas
las garantias y no llegue a ser un peligro para la circulacién; por ultimo, intentar que la victima

retorne a su vida normal antes del siniestro, tarea dificil de conseguir.™
1.13. DELINCUENTE VIAL

Uno de los objetivos de la criminologfa es la prevencion delictiva. Para lograr este
objetivo se debe elaborar un perfil del delincuente vial y asi actuar sobre este grupo de riesgo.
No obstante, hay que dejar claro que en el trafico viario todo conductor esta préximo a la
situacion delictiva, cualquiera es un delincuente potencial; la linea entre delito o no es muy

proxima, la cual se puede cruzar en cualquier instate”’.

Carreras establece un perfil del delincuente vial basindose en numerosos datos

estadisticos y sociodemograficos:
* Son mayormente hombres.
* Solteros.

* De 22 a 35 afios, aunque estudios recientes dan otro intervalo de edad de 35 a 45

afos.
* Con mas de 5 anos de antigiedad del permiso de conducir.
* Estudios inferiores a universitarios.

e Las infracciones mas cometidas son circular sin permiso de conduccién y conducir

con una tasa de alcohol superior a la establecida.®®

1.14. COROLARIO

- La siniestralidad vial se configura como un problema no solo en nuestro Pafs sino a nivel
mundial, siendo una de las principales causas de defuncién en el mundo y la primera entre

los jovenes (15-29 afios).

- Los factores que intervienen en el trafico son tres: el factor humano, el factor, vehiculo
y el factor via y su entorno. De ellos, el factor humano es el de mayor incidencia en los

accidentes de trafico.

36 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ ...ob.cit. pags. 10-15.
37 GUNTHER Kaiser. (1978). Estudios de psicologia criminal: delincuencia del trdfico y prevencion general. EA. Espasa.
38 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ ...ob.cit., pag. 35.
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- Entre los factores que mas contribuyen en los accidentes mortales o graves estan la
Conduccion distraida o desatenta 32%, la velocidad inadecuada 26%, el cansancio o suefio

12%, el alcohol 12% y las drogas 11%.
- Ocasionan un elevado problema social y econémico.

- Dada la magnitud y extension del problema ha surgido una nueva disciplina la “Seguridad

vial” cuyo fin es prevenir estos delitos, reinsertar al delincuente y restaurar a la victima.

- Establecer perfiles de delincuentes viales ayuda a actuar sobre el colectivo de riesgo y

prevenir futuras conductas delictivas.

- Los Gobiernos son los encargados de disefiar Politicas para reducir las cifras de
siniestralidad. Para desempefiar esta labor se deberia contar con expertos en la materia, entre

ellos criminélogos.
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2. DERECHO PENAL

En este apartado se estudiara la evolucion que ha sufrido nuestro coédigo penal a lo
largo de la historia fruto de la expansion del derecho penal como consecuencia de la aparicion

de nuevos peligros en nuestra sociedad.
2.1. ANTECEDENTES LEGISLATIVOS

La legislaciéon espafiola en materia de seguridad vial tuvo wun caracter
predominantemente administrativo hasta mediados del S. XIX, su funcién por entonces,
estaba mas encaminada a la proteccién de los caminos para evitar que sufrieran dafios, que,

a la proteccion del trafico en si, prevaleciendo lo administrativo a lo penal.”

En el momento histérico en que aparecen los primeros automéviles, en Espafia
estaba en vigor el codigo penal de 1870%, en ¢l no aparece ningtn delito especifico en materia
de seguridad vial sin embargo podia aplicarse ciertos articulos del codigo para delitos o faltas

cometidas por un automovil.

Como consecuencia de la modernizacion de las condiciones de vida, principalmente
por desarrollo automovilismo, aparece la primera referencia a los automoéviles en el Cédigo
penal de 1928 concretamente en la Seccién segundad, del Capitulo primero, del Titulo IX,
de su Libro II. Dicho titulo lleva por nombre “Delitos contra la seguridad colectiva” y en la
seccion indicada, se configura un amplio catalogo de delitos de peligro, que abarca no sélo a
la circulaciéon rodada sino otras manifestaciones del maquinismo y de la técnica.
Posteriormente, se aprobaron otros c6digos penales en 1932% y 1944% pero sin preceptos
especificos a la seguridad vial. Serfa la Ley de 9 de mayo de 1950, sobre uso y circulacion
de vehiculos a2 motot* | 1a que introduce por primera vez los delitos contra la seguridad
del trafico (actualmente delitos contra la seguridad vial), recogiéndose algunos hechos

gravemente atentatorios para la seguridad vial. Algunos autores la denominaron la Ley penal

3 BELTRAN BALLESTER, E. 1975. Las obstaculizaciones al trafico. Examen del art.340 bis b) del Cédigo
Penal Espafiol, en: COBO DEL ROSAL, M. (dit.), Delitos contra la seguridad del trafico y su prevencion, Valencia,
1975, pag. 16.

40 Publicado como Ley de 17 de junio de 1870, en la Gaceta de Madrid, N.° 245 (suplemento), de 31 de agosto
de 1870.

4 CONDE-PUMPIDO FERREIRO, C. 1979. El tratamiento penal de la conduccién peligrosa en la legalidad
vigente. En: Revista de Derecho de la Circulacién, num.1, pags. 3 y 4.

42 Publicado por la Ley en la Gaceta de Madrid Num. 310, de 5 de noviembre de 1932, pags. 818-856.
4 https:/ /www.boe.es/datos/pdfs/BOE/1945/013/A00427-00472.pdf.
4 Publicada en el BOE nim. 130, de 10 de mayo de 1950, pag. 2039.
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del Automovil,” y configuré la delincuencia sobre el trifico en una doble orientacién, por
un lado, la de resultado, propia del cédigo penal y por otro la de peligro, por semejante Ley.
Mas adelante, se unificarfa en un solo texto (Ley 122/1962 de 24 de diciembre sobre uso y

circulaciéon de vehiculos 2 motor*’) toda la normativa relativa al trafico.

Con la Ley 3/1967, de 8 de abril, sobre modificacion de determinados atticulos del
Cédigo Penal y de Ley de Enjuiciamiento Criminal®’, se incluye en el Libro II, titulo V,
capitulo II, Seccién 1% los denominados “delitos contra la seguridad del trafico
vislumbrandose cierta semejanza a los recogidos actualmente en el capitulo IV del titulo XVII
del CP de 1995, agrupando conductas como la conduccion bajo influencia de bebidas
alcoholicas o drogas, la conduccién temeraria poniendo en concreto peligro la vida o salud
de las personas o bines, la conduccién sin haber obtenido el correspondiente permiso, la
obstaculizaciéon o no restablecimiento de la seguridad del trafico y la norma concursal
especifica para estos delitos, ninguno de ellos, salvo obstaculizacién del trafico creando un
grave riesgo para la circulacion, conllevan penas privativas de libertad. A la postre, el cdédigo
penal padeci6 varias reformas como la LO 8/1983 de 25 junio®, la LO 3/1989 de 21 junio®
y la LO 17/94, de 23 diciembre que sitvieron para agravar las penas de multas, despenalizar
la conduccién temeraria cuando crease un concreto peligro en los bienes e incluir el

ciclomotot en estos delitos.

2.2. LEY ORGANICA 10/1995, DE 23 DE NOVIEMBRE, DEL CODIGO
PENAL.50

Con el nuevo Cdédigo Penal, los delitos contra la seguridad del trafico aparecen
regulados en el Capitulo IV, del Titulo XVII (de los delitos contra la seguridad colectiva),
perteneciente al Libro II, que comprenden los articulos del 379 al 385. Mantiene una
regulaciéon similar al anterior texto penal, abarcando la conduccién bajo la influencia de
bebidas alcoholicas, drogas toxicas, estupefacientes o sustancias psicotropicas con igual
redaccion; el delito de conduccion con temeridad manifiesta poniendo en concreto peligro

la vida o salud de las personas; las obstaculizaciones o no restablecimiento de la seguridad de

4 CUELLO CALON, E. 1950. La /ey penal del antomdvil. Barcelona.

46 Publicada en el B.O.E. nim. 310, de 27 de diciembre de 1962, pags. 18.305 a 18.312.
47 Publicado en B.O.E. num. 86, de 11 de abril de 1967, pags. 4776 a 4789.

“8 Publicada en el B.O.E. nim. 152, de 27 de julio de 1983, pags. 17909 a 17.919.

4 Publicado en B.O.E nim. 148, de 22 de junio de 1989, paginas 19351 a 19358.

50 Publicado en B.O.E nim. 281, de 24/11/1995.
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la circulacién, cuando existiese la obligacion de hacerlo; el delito de conducciéon con
consciente desprecio por la vida o salud de los demas, que seguia manteniendo dos
modalidades (peligro abstracto y peligro concreto); la norma concursal, siendo el texto
bastante continuista® donde su principal novedad fue la polémica introduccién del delito de
desobediencia en el supuesto de negativa a las practicas de la prueba de alcoholemia (art.380

CP).

Este codigo ha sufrido diversas reformas, pero la mas destacada en el ambito de la
seguridad vial fue la Ley Organica 15/07 de 30 de noviembre™, que referencia en su
exposicion de motivos la intencién de incrementar la severidad punitiva y definir con
mayor rigor todos los delitos contra la seguridad del trafico en aras del loable fin de
disminuir los altos indices de siniestralidad en la seguridad vial y evitar que ciertas conductas
de violencia vial quedaran impunes. >’ Entre las modificaciones més relevante destaca Mufioz
Ruiz las siguientes: ** la perdida de vigencia del permiso o licencia cuando la privacion del
derecho a conducir vehiculos a motor y ciclomotores sea superior a dos afos, cambio de
rabrica de “Delitos contra la Seguridad del Trafico”, pasa a denominarse “De los Delitos
contra la Seguridad Vial”, se amplia el contenido del articulo 379 CP, se introduce el delito
de conduccion sin tener el correspondiente permiso asi como los que hubieran sido privados,
judicial o administrativamente, se alter6 la numeraciéon de alguno de ellos y se incorpora la

pena de trabajos en beneficio de la comunidad como pena conjunta con la pena de multa.

Por su parte la reforma de La Ley Organica 5/2010, de 23 de junio > tuvo como
finalidad, segtn el apartado XXV de la Exposicion de Motivos del Proyecto, la bisqueda de
una mayor proporcionalidad en la respuesta juridico penal a determinadas conductas de
peligro abstracto, con lo cual, se consideré conveniente reformar los art. 379 y 384, en un
triple sentido. En primer lugar, se reduce la gravedad de las penas y se equipara la pena de
prision prevista para ambos delitos, al entender que no existe razon de fondo que justifique
la diferencia en la respuesta punitiva. En segundo lugar, se elimina la actual disyuntiva entre

la pena de prision y la de multa y trabajos en beneficio de la comunidad, estableciéndose los

51 Vid a: TAMARIT SUMALLA, J. M. (19906). Comentarios al nuevo cddigo penal. Pamplona pag. 1686 y ss.
MUNOZ CONDE, F (1999): Derecho Penal. Parte Especial. Valencia, pags. 649 y 650. MORILLAS CUEVA, L.
y SUAREZ LOPEZ, J.: “E/ delito...”, cit., pags. 560 y 561.

52 Publicado en B.O.E. num. 288, de 1 de diciembre de 2007, paginas 49505 a 49509.

5 ESTRELLA RUIZ, M. La reforma de los delitos contra la seguridad vial y especial referencia al comiso del
vehiculo. En: Revista de Jurisprudencia. ISSN1888-4881. Afio 8, num. 4, oct. 2012, pags. 1-4.

5 MUNOZ RUIZ, J. 2013. E/ delito de conduccion temeraria. . .pags. 58.
5 Publicada en B.O.E. num. 152, de 23 de junio de 2010, pags. 54811 a 54883.
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tres tipos de penas como alternativas. De este modo se concede un mayor grado de arbitrio
al Juez a la hora de decidir sobre la imposicién de cualquiera de las tres penas previstas,
permitiendo reservar la pena de prisiéon, como la de mayor gravedad, para supuestos
excepcionales. En tercer lugar, se ha afiadido un articulo ex novo, el 385 ter, ahora en los
supuestos de imposicion de la pena de prision, trataindose de los delitos contenidos en los
articulos 379, 383, 384 y 385, se concede a los jueces la facultad excepcional de rebajarla en
grado atendiendo a la menor entidad del riesgo y a las demas circunstancias del hecho

enjuiciado.

Aunque esta ultima reforma ha querido corregir el incremento punitivo, desde hace
afios la formula elegida para luchar contra la siniestralidad vial ha sido la de “mas

penas y mas delitos.”
2.3. EXPANSION DEL DERECHO PENAL

Cada sociedad define sus bienes juridicos en un momento y lugar dado, al objeto de
ordenar la vida social protegiendo aquellos bienes considerados importantes. No obstante,
la sociedad evoluciona y se ve obligada a proteger nuevos bienes y sancionar ataques a estos.
Asi, en las dltimas décadas se viene produciendo un fenémeno denominado “Expansion del
Derecho Penal” que consiste en un aumento de los ambitos sociales objeto de
intervencion penal, inflacion de leyes penales y un endurecimiento de las sanciones
como respuesta a la demanda social por la aparicién de un sentimiento de inseguridad

subjetiva ante los nuevos peligros fruto de la sociedad de riesgo en que vivimos.

Este término, sociedad de riesgo, fue acufiado por el sociélogo Ulrich Beck™ en 1986,
segin su tesis, la sociedad estd sufriendo un cambio motivado por un proceso de
modernizacion caracterizado porque las actividades industriales y econémicas ligadas a las
nuevas tecnologias se han generalizado, son la base de nuestro progreso econémico, pero
asociadas a ellas aparecen unos nuevos peligros que afectan masivamente a la poblacién y
que son dificilmente previsibles, no pudiendo anticiparnos a ellos, en consecuencia, el
ciudadano se siente amenazado. En definitiva, como respuesta a esa sociedad de riesgo el
Derecho Penal se utiliza para defender la sociedad moderna de los nuevos peligros que ha

emergido en la nueva era post-industrial.

56 GONZALEZ COLLANTES, T. 2011. Seguridad vial, reformas penales y reeducacién, en: ORTS
BERENGUER, E. (coord.), Prevencion y Control de la Siniestralidad, Valencia, pag. 210.

STBECK, U. 1998. La sociedad del riesgo. Hacia una nueva modernidad. Paidés, Barcelona. Otra obra de referencia a
este autor es KORSTAN]JE, M. 2010. Resefia de "La sociedad del riesgo: hacia una nueva modernidad" de
Beck, Ulrich. Economia, Sociedad y Territorio. Pags. 275-281.
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Segiin Mendoza Buergo™ existen una serie de indicadores que caracterizan a las

sociedades de riesgo:

a) Los nuevos peligros son artificiales (creados por la actividad del hombre como
consecuencia de la evolucién tecnolégica) en lugar de peligros naturales de épocas

anteriores, son de dificil anticipacién y afectan a grandes colectivos.

b) Las actividades que generan estos riegos suelen entrecruzarse unas con otras de

manera que resulta dificil su control y posterior atribucién de responsabilidades.

c) Crece un sentimiento generalizado de inseguridad, en ocasiones injustificado
impulsado por la cobertura mediatica, pero que también se filtra en cada uno de
nosotros, porque todavia el ser humano es incapaz de controlar estas actividades tan
modernas y tecnificadas (el miedo del ser humano ante lo moderno, ante lo que no
puede controlar). Como consecuencia de ello, los ciudadanos demandan a los

Poderes Publicos mayor seguridad y acciones preventivas frente al riesgo.

En esta sociedad del riesgo, aumenta la exigencia de que el derecho penal
intervenga y tutele nuestras libertades para asi minimizar nuestro temor. De esta

forma, el Estado se ve en la tesitura de transformarse en previsor de estos riesgos™.

A raiz de ello, se demandan politicas publicas que hagan frente a los problemas que
derivan de esta sociedad de riesgo para asi controlar estos riesgos y reducir los temores, de
este modo, Diez Ripollés destaca una serie de rasgos fundamentales que deben de tener la

Politica Criminal en esta sociedad de riesgo™:

En primer lugar, existe una notoria ampliacion de los ambitos sociales objeto de
intervencién penal, incidiendo sobre nuevos problemas sociales o sobre aquellos ya
existentes cuya vulnerabilidad se habria potenciado. En segundo lugar, se transforma el
blanco de la nueva Politica Criminal, que concentraria sus esfuerzos en perseguir la
criminalidad de los poderosos. En tercer lugar, destaca la preferencia concedida a la
intervencioén penal en perjuicio de otros mecanismos de control social, existiendo una fe
ciega en que el derecho penal resolvera estos problemas, basandonos sencillamente en la

mayor intensidad de su respuesta punitiva, de esta manera, la politica criminal actual propone

¥ MENDOZA BUERGO, B. 2001. E/ derecho penal en la sociedad de riesgo. Civitas, Madrid, pags. 27 y ss.

% MENDOZA BUERGO. (2003). 71-74, 78-79; SILVA SANCHEZ. (2001). 26-30, 32- 50; GRACIA
MARTIN. (2003). 62-65.

o DIEZ RIPOLLES, J. L. 2005. De la sociedad del riesgo a la seguridad ciudadana: un debate
desenfocado. Revista Electronica de Ciencia Penal y Criminologia. “La politica criminal en la encrucijada”. pag. 4.
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someter nuevos campos al control del Derecho Penal (campos que antes no estaban
legislados o correspondian a otras ramas), frente al Derecho Administrativo, y con ello se
cuestiona el principio de minima intervencion y el de fragmentariedad o subsidiariedad del
derecho. Por dltimo, se plantea la necesidad de acomodar los contenidos del derecho penal
y procesal penal a las especiales dificultades que plantea la persecuciéon de esta nueva

criminalidad.

Una vez formulada las cuestiones mas relevantes de la politica criminal para hacer
frente a los riesgos derivado de nuestra sociedad actual, habria que transformarla en norma,

en este sentido, resulta un Derecho Penal renovador con las siguientes notas caracteristicas’":

- Se incrementa la criminalizacién de conductas por el aumento de nuevos bienes

juridicos de naturaleza colectiva y se agrava las ya incriminadas.

- Predominan los delitos de actividad en detrimento de los delitos de resultado.
Dado el temor a que ciertas conductas puedan lesionar bienes juridicos colectivos, adquieren
relevancia los delitos de peligro sin necesidad de ocasionar un resultado material lesivo.
Dentro de esta tendencia, cobran mas importancia los delitos de peligro abstracto frente a
los delitos de peligro concreto y se consolidan los delitos de obstrucciéon de funciones de

control, que, por una parte, eran perseguidos por el derecho administrativo sancionador.

- Se anticipa del momento en que procede la intervencién penal: se penan
conductas que eran recogidas anteriormente en normativa administrativa, civil o mercantil,
se generaliza el castigo de actos preparatorios especificamente delimitados, se autonomiza la
puniciéon de la asociacion delictiva, cuando no se integra ésta dentro de las modalidades de

autoria y participacion, se establece una correlacion estadistica entre conducta y resultado...

- Tantos las garantias penales y procesales como el sistema de imputacion de
responsabilidades sufren modificaciones importantes: el principio de seguridad juridica
padece cierto detrimento debido al uso frecuente de leyes penales en blanco y a la menor
precision de la descripcidn de los tipos; se hace una interpretacion generosa de la lesividad
real o potencial de ciertos comportamientos, como en la punicién de determinadas tenencias
o en el castigo de apologias; se considera razonable una cierta flexibilizacion de los requisitos
de la causalidad o de la culpabilidad; se aproximan, hasta llegar a veces a neutralizarse, las
diferencias entre autoria y participacion, entre tentativa y consumacion; se revaloriza el

principio de disponibilidad del proceso, mediante la acreditacién del principio de

6t DIEZ RIPOLLES, J. 1. 2005. De la sociedad del riesgo a la seguridad ciudadana...ob. cit. pag. 5.
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oportunidad procesal y de las conformidades entre las partes; la agilidad y celeridad del
procedimiento son objetivos lo suficientemente importantes como para conducir a una

significativa reduccién de las posibilidades de defensa del acusado.; etc.

No obstante, actualmente se plantea un debate sobre la adecuacién o no de la
expansion del Derecho Penal en la sociedad de riesgo actual al objeto de hacer frente a las
nuevas realidades. A lo largo de estos afios la doctrina ha ido perfilindose en torno a dos
discursos ideologicos, de un lado las tendencias modernizadoras y, de otro, las tendencias de

resistencia a la modernizacién:®

Dentro de las tendencias de modernizacion del Derecho Penal existen dos lineas

diferentes:

Una primera que estima que el Derecho Penal es un instrumento necesario y
adecuado para hacer frente a los nuevos riesgos de la sociedad moderna y que acepta la
posible flexibilizacion de los criterios de imputacién y garantias penales-procesales. Entre sus

representantes puede citarse a Schiinemann en Alemania y a Gracia Martin en Espana.

Y, una segunda, que, aun admitiendo la intervencién punitiva para combatir dichos
nuevos riesgos, defiende que ello es posible sin que el Derecho Penal sufra menoscabo
alguno en sus criterios de imputacion y garantias. Entre sus destacada Corcoy Bidasolo, para
quien la dependencia entre Derecho y sociedad, implica que frente a una “modernizacion”
de la sociedad, el Derecho Penal debe de realizar esfuerzos para asumir los nuevos problemas

sociales y no inhibirse frente a ellos.”

Las tendencias de resistencia a la modernizacién del Derecho Penal atnan aquellas
lineas doctrinales que niegan su capacidad para hacer frente a los nuevos retos surgidos de la
sociedad moderna® . Dentro de ésta se distinguen varias posturas, pero todas ellas tienen en

comun la reduccién al minimo de los limites del Derecho Penal.

Por un lado, se encuentra la Escuela de Frankfurt en Alemania, (Derecho Penal
minimo) cuyo maximo exponente es Hassemer. Para esta escuela el Derecho Penal debe
reducir su objeto de proteccion al Derecho Penal tradicional, nuclear o basico, mediante el

que se tutelarfan, exclusivamente, los bienes juridicos individuales mas importantes. Por lo

02 JIMENEZ DIAZ, M. J. 2014. Sociedad del riesgo e intervencion penal. Revista Electrinica de Ciencia Penal y
Criminologia. Num. 16-08, pags. 5y ss. ISSN 1695-0194.

0 JIMENEZ DIAZ, M. J. 2014. Sociedad del riesgo e intervencion penal... ob.cit., pag. 13y ss.

¢ MARTINEZ-BUJAN PEREZ, C. Algunas reflexciones sobre la moderna teoria del “Big Crunch’ en la seleccion de bienes
Juridico-penales (Especial referencia al dmbito econdmico). Anuario Facultad de Derecho Universidad de la Corufia,
2003, nam. 7, pags. 953 y ss.)
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que respecta a los bienes juridicos universales, deben ser precisados del mejor modo posible
y funcionalizados desde el punto de vista de los bienes juridicos individuales. Sin embargo,
s{ reconoce la necesidad de arbitrar mecanismo para hacer frente a los nuevos riesgos por
ello propone crear un nuevo Derecho de Intervencion para evitar la desnaturalizacion del
Derecho penal clasico y, a su vez, satisfacer las necesidades de la sociedad del riesgo. Se
tratarfa de un ordenamiento sancionador que estarfa ubicado entre el Derecho Penal y el
Derecho Sancionatorio Administrativo, entre el Derecho Civil y el Derecho Publico, con un
nivel de garantfas procesales inferior al del Derecho Penal, pero también con menos

intensidad en las sanciones que pudieran imponerse a los individuos.®

En Espana destaca Silva Sanchez, para este autor, lo deseable serfa reconducir al
Derecho Administrativo Sancionador la mayorfa de los nuevos objetivos de control social
que dimanan de la sociedad del riesgo, no obstante, como parece algo irrealizable, propone
estructurar dos clases de derecho penal (modelo dual). El primero serfa el derecho penal
clasico (comporta la pena de prision), que se encargaria de proteger los bienes juridicos
tradicionales y en donde seguirfan rigiendo los habituales y rigurosos criterios de imputacion
y garantfas del presunto delincuente. El segundo surgiria un nuevo derecho penal de segunda
velocidad, Derecho Penal accesorio, que se ocuparia especificamente de esas perturbaciones
sociales modernas que emergen de la sociedad del riesgo, en el que se integrarfan los “delitos
de acumulacién o peligro presunto”. Dado que este nivel, no podria utilizar penas privativas
de libertad (tan solo se impondrian penas pecuniarias y privativas de derechos), dichos
principios y reglas podrian experimentar una flexibilizacién proporcionada a la menor

intensidad de la sancion.®
2.4. DELITOS DE PELIGRO.

El cédigo penal define delito como aquellas acciones u omisiones dolosas o
imprudentes penadas por la Ley”. Otra definicion mais amplia es aquella
conducta tipica, antijuridica, imputable, culpable, sometida a una sancién penal y a
veces a condiciones objetivas de punibilidad®. Por tanto, se puede decir que el delito es

un comportamiento que se desvia de los parametros de convivencia social, no obstante, no

65 JIMENEZ DIAZ, M. J. (2014). Sociedad del riesgo e intervencién penal. ... ob.cit., pags. 7
6 JIMENEZ DIAZ, M. J. (2014). Sociedad del riesgo e intervencion penal... ob.cit., pag. 10 y ss.
67 Ley Organica 10/1995, de 23 de noviembre, del Cédigo Penal art. 10.

% Definicion de delito en Wikipedia.
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todas las conductas desviadas son delitos, puesto que solo lo seran aquellas que asi vengan

reflejadas en la norma penal.

El delito es un hecho que hace dafio a la sociedad y ésta se determina en base a al
bien juridico definido. Tradicionalmente el Derecho Penal protegia las lesiones a los
derechos fundamentales de las personas y libertades publicas, también conocido como
Derecho Clasico, sin embargo, con el paso del tiempo y la apariciéon de nuevos riesgos
derivados del proceso de industrializacion y evolucién tecnolégica surgen otros intereses
igual de importantes que merecen ser protegidos, y asi, surgen los delitos de peligro que
castigan aquellos comportamientos que ponen en peligro bienes juridicos
produciéndose un adelantamiento de la barrera penal a momentos previos a la lesion,
conocido como Derecho de Autor, cuestion defendida por un sector doctrinal
argumentando que produce un beneficio social y atacada por otros que lo consideran una

intromision a los derechos individuales de los ciudadanos.

A la hora de establecer una ordenacién de los delitos encontramos diversas
clasificaciones en funcién de los autores o de lo que se quiere proteger. Asi, atendiendo a la
casualidad del delito se pueden catalogar como delitos de lesién (produce un dafio material
a un bien juridico, se relaciona con los delitos de resultado) y delitos de peligro (cuando es
probable que la conducta tipica ocasione un resultado lesivo). A su vez, los delitos de peligro

se dividen en dos categorias: delitos de peligro concreto y peligro abstracto.

La diferencia entre los delitos de peligro y los delitos de lesion estriba en el
grado de afeccion del bien juridico tutelado, de esta manera, en los delitos de lesion la
conducta tipica produce un efecto que supone un menoscabo o destruccion del
correspondiente bien juridico, por el contrario, en los delitos de peligro la conducta implica
una amenaza de produccién de tal efecto lesivo, es decir, no se producido una lesién o

menoscabo pero en otras circunstancias si podra haber ocurrido ese petjuicio.

La posicion doctrinal mayoritaria, refiere que los delitos de peligro abstracto castigan
aquellas conductas peligrosas pero que no ponen en concreto peligro el bien juridico, es
decir, el peligro no se hace efectivo. LLa conducta peligrosa se determina a través de aquellos
comportamientos tipicamente peligrosos para el bien juridico. La peligrosidad de la acciéon
tipica no es un elemento del tipo sino la razén de la existencia del precepto, por tanto, no es

necesario probar si se produce un concreto peligro ni siquiera confirmar la peligrosidad

0 MENDOZA BUERGO, B, 2001. Limites Dogmticos y Politicos Criminales de los delitos de Peligro Abstracto, Ed.,
Comares, Granada, pag. 10.
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general de la conducta en el caso individual, ya que el peligro viene deducido a través de
pardmetros de peligrosidad preestablecidos de modo general por el legislador.” Por otro lado,
los delitos de peligro concreto exige ademas de la conducta tipica, la produccién de una
objetiva situacién de peligro que ha de ser constatada en el caso concreto por el Juez.”" El
peligro es un elemento del tipo y se exige, en consecuencia, para que pueda hablarse de

realizacion tipica, la demostracién de que se produjo efectivamente la situacion de peligro.

2.5. DUALIDAD ENTRE SANCION PENAL Y SANCION
ADMINISTRATIVA.

El trafico viario constituye una actividad de riesgo trascendental para la sociedad, el
factor humano, junto con otros factores son desencadenantes de numerosos accidentes de
trafico que supone un elevado coste econémico y humano en las sociedades industrializadas.
Todo esto justifica una amplia regulacion tanto en el Derecho Administrativo Sancionador
como en el Derecho Penal, y en ocasiones puede suceder que los mismos hechos se

encuentren tipificadas en ambos 6rdenes sancionadores.

En efecto, la regulacién del trafico vial en si; se realiza en el marco del Derecho
Administrativo, en su actividad reguladora, apunta Torres Fernandez, la Administracion
puede definir infracciones e imponer sanciones para los hechos que perturban gravemente
el trafico y su ordenacion, incrementando de este modo el margen de riesgo por encima del
permitido, y que se considera como socialmente aceptable y asumible”. Algunas de estas
conductas se consideran un peligro intolerable, entendiéndose que deben ser merecedoras
de una sancién penal, por tanto, puede ocurrir que unos mismo hechos puedan constituir
simultaineamente infraccion administrativa e ilicito penal, si asi se recogen en ambas
normativas.” Por ello, junto a los actuales delitos contra la seguridad vial (379 a 385 ter del
coédigo penal vigente), coexisten una amplia regulaciéon administrativa en relaciéon a dichas
infracciones, recogidas principalmente en el Reglamento General de Circulaciéon aprobado
por RD 1428/2003 de 21 de noviembre, en el texto refundido de la Ley sobre Trafico,

Circulaciéon de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial aprobado por el Real Decreto Legislativo

" MENDOZA BUERGO, B., Limites dogmdticos. . .ob.cit. pag. 20.
T MENDOZA BUERGO, B., Limites dogmaticos. . .ob. cit. pag. 24.

2’ TORRES FERNANDEZ, M. E. Reflexiones sobre algunos efectos administrativos del carnet por puntos”,
en: Morillas Cueva, L. (coord.), Delincuencia. . ., cit., p. 97

73 En este sentido, Orts Berenguer sefiala en relacion a la circulacién de vehiculos que su uso inmoderado e
incorrecto en particular, representa un riesgo para los bienes mencionados, y por ello se sancionan los
comportamientos que aumentan ese riesgo mas alla de lo tolerado, como ilicitos administrativos o como delitos,
ORTS BERENGUER, E.: “Delitos contra la seguridad colectiva (y III): Delitos contra la seguridad vial”, en
AAVYV, Derecho Penal Parte Especial, Valencia, 2011, pag. 629.
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6/2015 de 30 de octubre, y el Reglamento General de Conductores aprobado por Real
Decreto 818/2009 de 8 de mayo.

De lo recogido en estas normas puede observarse que las infracciones descritas en
ambas son bastante similares, donde existen elementos en comun, apreciandose en algunos
casos un claro solapamiento, y en otros, la normativa penal afiade algin elemento para
concretar la diferencia entre ambas infracciones. Estas coincidencias en la redaccion obligan
a averiguar donde radica la diferencia entre el supuesto de hecho de cada delito y el de su
correlativa infraccién administrativa.” De esta forma, a grandes rasgos se puede afirmar que
el ambito penal se reserva para las conductas antisociales mas graves y que presenta un mayor
riesgo, o un peligro concreto, como por ejemplo cuando: el conductor de un vehiculo a
motor excede el doble de la tasa de alcohol (peligro hipotético ex ante), la conduccion
temeraria manifiesta que presenta un concreto peligro (peligro concreto), la alteracion de la
seguridad vial que produce un riesgo grande y concreto etc. sin embargo, también existen
figuras delictivas donde no se puede vislumbrar ese peligro concreto, como es la negativa a
someterse a la prueba de alcohol o drogas o el carecer de permiso de conducir, de acuerdo
con esto ultimo, se argumenta que estamos ante delitos formales o de desobediencia, en los
que se prescinde de la peligrosidad real para los bienes juridicos protegidos (vida o salud de
las personas), pues se tipifican comportamientos caracterizados por la mera infraccion de

estandares de riesgo o destinados a proteger el orden administrativo’>.

Ello puede tener, en opinién de Mird Llinares, dos consecuencias fundamentales: la
primera e inmediata, la desnaturalizacion de la distincién entre injusto penal e injusto
administrativo; la segunda, mediata, la pérdida de fuerza del Derecho Penal y de su sancion,

la pena de prisién como sistema de motivacion social cuando su uso se generalice en exceso.’

Con todo lo expuesto, podemos concluir, que se ha configurado un debate sobre si
debe intervenir o no el Derecho Penal en esta materia o si por el contrario recae la

competencia en el ambito sancionador administrativo’’, habiendo argumentos en uno y otro

4 ALASTUEY DOBON, C. y ESCUCHURI AISA, E. 2011. Tlicito penal e ilicito administrativo en materia de
trafico y seguridad vial, en: Estudios Penales y Criminologicos, vol. XXXI, pags. 16 y 17.

5 TRAPERO BARREALES, M. A. Los delitos contra la seguridad vial. ;Una reforma de ida y vuelta?, Valencia,
2011, pégs... 31 ss.; MIRO LLINARES, F.: E/ wmoderno’ Derecho penal vial..., ob. cit., pag. 13 y nota 42 en la
misma pagina. Afirma este autor que los dos primeros delitos citados en el texto suponen la criminalizacién de
determinados comportamientos a los que se atribuye ex ante una peligrosidad estadistica, mientras que los
segundos responden al aseguramiento de la efectividad de la politica vial.

76 MIRO LLINARES, F. El moderno Derecho Penal Vial y la penalizacién de la ... ob.cit, pag. 160.
7 CORDOBA RODA, J. 1978. Aspectos Politico-criminales de los delitos de trifico, RDP, nam. 1-4, pag. 19.
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sentido tan extensos que no es objeto de esta investigacion, no obstante, s{ voy a resumirlo

en los aspectos mas esenciales para poder distinguirlos de forma clara.

Por un lado, una parte del sector (opcion restrictiva) muestra su rechazo a que
participe el Derecho Penal en la proteccion de estos bienes, asi, entre estos autores
podemos destacar a Quintano Ripollés, quien entendia que no resultaba correcto sobrepasar
el terreno del Derecho Administrativo en esta materia y abogaba fervientemente por volver
a la tendencia anterior, esto es a lo administrativo’™. En la misma linea se pronunciaba
Rodriguez Ramos al considerar que el delito de conduccion bajo la influencia de bebidas
alcoholicas, drogas o estupefacientes deberfa degradarse a su original naturaleza de puro
injusto administrativo”. En este sentido, aunque no de forma tan clara, expone Morillas
Cuevas que la presencia en el codigo penal de las conductas tipicas relativas al trafico viario
es discutible al presentar mas inconvenientes que ventajas. De igual manera, en esta direccion

se muestran, Suarez Lopez®, Ganzenmiiller C., Escudero F., Frigola J. * y Peters.”

Por otro lado, otro sector (opcién amplia) muestra su conformidad con la
intervencion del Derecho Penal en materia vial, asi, para Olmedo Cardenete no puede
discutirse la necesidad de intervenir con el objeto de prevenir aquellos comportamientos que
mas gravemente atentan contra la seguridad de las personas en la circulacion vial, que de por
s{ ya es una actividad arriesgada. Dentro de este grupo se incluye a Welzel, quien abogaba
por un creciente incremento de los delitos del trafico cuando se pusiera en peligro el bien

juridico protegido.” También Cerezo Mir era partidario de incorporar materias viales al

8 QUINTANO RIPOLLES, A. 1967. Tratado de la parte especial del Derecho Penal, T. TV, GIMBERNAT
ORDEIG, E. (coord.), Madrid, pag. 480.

7 RODRIGUEZ RAMOS Luis, en prélogo a GOMEZ PAVON Pilar, E/ Delito de Conduccion bajo la influencia
de Bebidas alcobdlicas, Drogas Tdxicas o Estupefacientes, ob.cit., pag. 9. Reafirma su opinién, més recientemente, en:
Delitos contra la seguridad del trafico, ob.cit., esp., pag. 879. En el mismo sentido, SERRANO GOMEZ A,
SERRANO MAILLO A, Derecho Penal, ob.cit., esp., pag. 738.

80 MORILLAS CUEVA L/SUAREZ LOPEZ ], E/ Délito de Conduccion Temeraria en el Cidigo Penal de 1995, ob.cit.,
pag. 570.

81 GANZENMULLER C, ESCUDERO F, FRIGOLA J, Delitos contra la Seguridad del Trifico. 1os delitos cometidos
con ocasion de la conduccion de vebiculos a motor, pags. 47-49.

82 PETERS, K. (1959). Grundfragen der Strafrechtsreform. Padetborn, pag. 33.

8 WELZEL, H. 1961. Fabrlissingkeit und 1V erkebrsdelikte, Zur Dogmatik der fahrladssingen Delikte, Karlsruhe,
pags. 5y ss.
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Cédigo Penal, incluso, hasta el punto de afiadir otras infracciones de peligro abstracto.* De

igual forma cabe citar a Beristain Ipifia en este raciocinio. *

De otro lado, se encuentra una posicion intermedia (opcién moderada), en la que
el Derecho penal debe intervenir, pero reduciéndolo su 4mbito de actuacion.*® En
este sentido Carmona Salgado *' plantea una distincion respecto de la técnica de tipificacion
en relacién con la gravedad de la lesion o puesta en peligro del bien juridico para determinar
el area del ordenamiento que se deberfa hacer cargo. Asi, realiza una distincién entre los
delitos de peligro (concreto y abstracto), para el cual, se debe limitar para el area
administrativa los de peligro abstracto y reservarse para el ambito penal los de peligro
concreto, abarcando aquellos casos de mayor relevancia dado el cardcter subsidiario y nltima ratio

1.88

del derecho penal.”™ También destaca en esta opcion Aras¥ y Baulmann %,

Por dltimo, no podemos finalizar sin mencionar la tesis unitaria que defiende que
tanto la infraccién penal como la infracciéon administrativa serfan sustancialmente idénticas,
ya que ambas son manifestaciones de la potestad punitiva del Estado, el cual, a través del
contrato social, tutela bienes juridicos. Ambos fenémenos parten de la misma naturaleza, se

acepte o0 no sin matices la tesis cuantitativa.”

En la actualidad, esta tendencia a la modernizaciéon del Derecho Penal, se plasma en
las sucesivas reformas en materia vial donde se ha producido un aumento de la severidad de

las penas, se han afiadido penas alternativas acumulativamente, se han creado nuevos delitos

8 CEREZO MIR ]. 1982. Problemas Fundamentales del Derecho Penal, Madrid, Editorial Tecnos, pag. 275. ISBN:
9788430908974.

85 BERISTAIN IPINA, A. 1979. Objetivacion y finalismo en los accidentes de trdfico. Cuestiones penales y criminoligicas.
Madrid, pag. 132.

8 ORTS BERENGUER, E. 2006. La reforma del tratamiento penal de la Seguridad Vial, en: AA.VV., La
Reforma del Codigo Penal tras 10 arios de Vigencia, Navarra, Editorial Thomson-Aranzadi., pags. 106-107. ISBN:
9788483550823

87 CARMONA SALGADO, C. Deélitos contra la Seguridad del Trdfico, en: COBO DEL ROSAL M. (COORD.),
Derecho Penal Espariol, PE., Madrid, 2005, pag. 797. Igualmente, vid. GOPPINGER Hans, 1975. Criminologia.
Instituto Editorial Reus, Madrid, pag. 506.

8 CARMONA SALGADO, C., Delitos contra la Seguridad del Trafico, en: Derecho Penal Espaiiol, ob.cit., pag.
795. En el mismo sentido, MORILLAS CUEVA Lorenzo, Delitos contra la segnridad del tréfico: una preocupada
reflexcion global, ob.cit., esp., pags. 434-435. En parecido sentido vid. CORDOBA RODA, J. 1978. Aspectos
Politico-criminales de los delitos de trafico, En: RDP, nim. 1-4, pag. 299.

8 BUENO ARUS, F. 1984. La conduccién bajo influencia de bebidas alcohdlicas en el Codigo Penal Espaiiol,
en: Boletin del Ministerio de Justicia, num. 1366, pags. 15-17.

% BAUMANN, J. (1961). Die Verkehrsfabrdung als Ordnunggswidrigkest, Dogma und Praxis in Folgenlose
Verkebrsfiahrdung als Massemerscheinung, ibreBekdmpfung als Aufagabe fiir Gesetzgebung. Polizei and Justiz, Boppard,
pag. 179.

TGOMEZ TOMILLO, M. - SANZ RUBIALES, 1. 2013. Derecho Administrativo Sancionador. Parte General. Teoria
General y Prictica del Derecho Penal Administrativo, ob. cit. Pags. 91-114.
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e incluso han regresados otros que estuvieron presentes en anteriores codigos penales y se
eliminaron de los mismos *. Ello, como argumentan autores como Tamarit no ha tenido
como consecuencia una reducciéon del fenémeno, algo que ya se habfa pronosticado desde
diversos sectores académicos y profesionales.” Por ello, muchos son los autores que han
puesto en cuestion la utilizacion del codigo penal como principal instrumento para prevenir
este tipo de delitos, por lo que surge la duda, de si su utilizacién como instrumento preventivo

cumple o no su funcion.

2.6. COROLARIO

<" Con el paso del tiempo, los avances tecnologicos y las nuevas actividades industriales han
emergido en la sociedad nuevos peligros que afectan a la colectividad y que son dificiles de

prever.

- Como respuesta a esta sociedad de riesgo el Estado ha utilizado el Derecho penal
como instrumento para combatirlos, fenémeno conocido como “expansiéon del Derecho

Penal”

b

sin embargo, se ha criticado por un sector doctrinal al entender vulnerado los
principios informadores del propio DP como los “principios de subsidiariedad y ultima
ratio”.

- Esta tendencia a la modernizacion del Derecho penal, se plasma en las sucesivas reformas
en materia vial donde se ha producido un aumento de la severidad de las penas, se han
afiadido penas alternativas acumulativamente, se han creado nuevos delitos, pasando de

utilizar el Derecho Penal para castigar delitos de resultado a incluir delitos de peligros.

- A consecuencia del adelantamiento de la barrera penal, se han tipificados en el Codigo
Penal comportamientos recogidos en infracciones de trafico al objeto de castigar conductas
peligrosas que pueden originar graves dafios para bienes juridicos personales. Esto ha

originado diversas criticas, al entender que no existe una diferencia material entre lo que

merece un reproche penal o uno administrativo y que la sancién por peligro estadistico o

presunto esta justificada para el ambito administrativo, pero no para el penal.

92 VARONA, D. 2008. El después de la sentencia: El papel reeducador de la justicia, V Foro contra la violencia vial.,
pags. 3y ss.

93 TAMARIT, J. 2007. Politica criminal con bases empiricas en Espafia. En: Po/itica. Criminal, 3, pag. 7y ss.
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3. ANALISIS ESTADISTICOS

En este tercer apartado se analizan los delitos contra la seguridad vial (recogidos en
los art. 379 a 385 de nuestro vigente codigo penal y que segin el INE son los que mas se
cometieron en el afio 2016 con un 23,8% de incidencias™) desde un punto de vista
estadisticos, relacionandolo con varios factores presentes en nuestra realidad social al objeto
de comprender la creciente preocupacion que ha llevado a los legisladores a adelantar las

barreras del derecho penal sobre todo con la reforma del afio 2007.

Total ¢ 1365.202
Contra la seguridad vial | ! 86.879

Hurtos ¥ ! 55.282

Lesiones | | 55.272
Robos @ 28.758

Amenazas 0 17.827
Defraudaciones M 17.736
Quebrantamiento de condena M 15.144

Estafas W 12.402

Contra la salud publica ™ 11.996
Daflos N 7.838
Falsedades documentales § 7.577

Atentados contra la autoridad # 7.154

Contra los derechos y deberes familiares # 6.929

Fuente: INE

Para este analisis se dividira el capitulo tercero en varios apartados donde se recogeran
los principales datos a tener en cuenta en la produccién de un siniestro vial (cifras de
accidentes, victimas, fallecidos...) para ello, se acudira a diversos anuarios estadisticos de

fuentes oficiales y se confeccionaran tablas y graficas para una mejor comprension.

Posteriormente, se dedicara otro aparatado al estudio de varios factores presentes en
los accidentes de trafico y que son relevantes en el estudio de los delitos contra la seguridad

vial como son la velocidad, el consumo de alcohol y drogas.

A continuacién, se extraen datos y estadisticas relacionadas con los delitos contra la
seguridad vial desde el ambito policial, judicial, y penal, al objeto de mostrar las evoluciones

de las personas detenidas e investigadas por estos delitos, las diligencias instruidas, asi como

% La Estadistica de Condenados: Adultos y la Estadistica de Condenados: Menores, se elaboran a partir de la
informacién del Registro Central de Penados y del Registro Central de Sentencias de Responsabilidad Penal de
los Menores respectivamente, ambos de titularidad del Ministerio de Justicia.
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las penas impuestas. También se va a examinar individualmente cada delito contra la
seguridad vial confrontando estos resultados con el conjunto de todos ellos, presentando de

forma grafica la ponderaciéon que cada uno de ellos tiene en relacion a los demas.

3.1. ESTADISTICAS DE ACCIDENTES DE TRAFICO

Evolucion de fallecidos en los accidentes de trafico desde 1960-2016
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Fuente: Anuario estadistico del ministerio del interior 2016, pdg. 696.

La evolucién de las cifras de fallecidos por accidente de trafico con victimas muestra
periodos diferenciados: en las décadas de los afnos 60, 70 y 80 se observa un crecimiento,
estos datos son verdaderamente desproporcionados en la actualidad, pero por entonces se
consideraba normales y que era el precio que debia pagar la sociedad por asumir esta
modernizacion. En el ano 1989 se produjo el pico maximo de mortalidad por accidente de
trafico en Espafia con 9.344 fallecidos, estos siniestros viales representaban un problema de
salud publica al experimentar el incremento mas elevado en tasas de mortalidad.” A partir
de los 90 se observa un periodo de descenso, de forma que en cuatro afios se produce una
reduccion del 33%. Entre 1995 y 2003 no se observa una tendencia definida (£5%) y a partir
del afio 2004 hasta el 2013 se vuelve a producir un periodo de descenso continuado
alcanzando el valor minimo de la serie histérica con 1680 fallecidos. A partir de este afio se
observa cierta estabilizacion en cuanto al numero de victimas mortales se refiere, no obstante,

en el afio 2016 se ha incrementado un 7% respecto al afio anterior documentandose un total

1.810 fallecidos.

95 MONTORO GONZALEZ, L., BANULLS EGEDA, R. y TEJERO JIMENO, P. 1995. Los accidentes de
trafico como problema de salud puablica. En: Cuadernos de la Guardia Civil: La Guardia Civil en defensa de la vida,
N.° 12, pags. 66 a 67.
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Con estos datos podriamos decir, que las politicas legislativas en materia de seguridad
vial dieron sus frutos y se ha conseguido reducir el nimero de fallecidos, pero estarfamos
obviando otras variables, pues como hemos descrito en el primer capitulo, en los accidentes
de trafico influyen tres factores (humano, via y el vehiculo). Teniendo en cuenta que al
principio de la serie histérica los elementos de seguridad activa y pasiva de los vehiculos, asi
como el estado de las carreteras no eran los que actualmente existen, pues con el trascurso
del tiempo y especialmente en los tltimos afios han experimentado una mejora notablemente,
serfa injusto atribuirles todo el mérito ya que solo se estarfa teniendo en cuenta las cifras de
fallecidos y no de accidentes. Del mismo modo, habria que tener en cuenta el crecimiento
del parque automovilistico, pues cuanto mayor es el numero de vehiculos que comparten las
vias publicas, mayor es la probabilidad de sufrir algtin siniestro, por consiguiente, es necesario

mostrar las cifras de letalidad de los accidentes de traficos.

Evolucion de la letalidad (n.° de fallecidos / n.° de victimas x 100) en los accidentes

de trafico con victimas. Espafia, 1993-2016
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Fuente: DGT Principales cifras de siniestralidad. Espaiia 2016. Pdg. 27.

A continuacién, se expone una serie histérica de nimeros de fallecidos, heridos
(eves y graves) y de accidentes con victimas para luego poder analizarla y extraer
informacién. De este modo, tenemos mas datos para poder evaluar si las medidas legislativas
elaboradas han sido o no eficaz y sobre todo necesaria en la politica criminal operada sobre
los delitos de peligro abstracto, pues como hemos mencionado anteriormente, si solo
tenemos en cuenta el nimero de fallecidos, estarfamos obviando otros factores, ya que en la
serie, se observa como la tendencia general a excepcién de los ultimos afios es a la

disminucién de fallecidos, sin embargo esto no quiere decir que también lo hagan los
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accidentes de trafico, sino que debido a las mejoras de seguridad se ha disminuido la letalidad

disminuyendo la tasa de mortalidad y aumentando la de heridos.

Afos Accidentes con victimas | Total Heridos Heridos Muertos
(heridos y muertos) leves graves
1993 79.925 123.571 80.365 36.828 6.378
1994 78.474 119.331 79.725 33.991 5.615
1995 83.586 127.183 85.833 35.599 5.751
1996 85.588 129.640 90.258 33.899 5.483
1997 86.067 130.851 91.332 33.915 5.604
1998 97.570 147.334 106.713 34.664 5.957
1999 97.811 148.632 111.011 31.883 5.738
2000 101.799 155.557 122.017 27.764 5.776
2001 100.393 155.116 123.033 26.566 5517
2002 98.433 152.264 120.761 26.156 5.347
2003 99.987 156.034 124.330 26.305 5.399
2004 94.009 143.124 116.578 21.805 4.741
2005 91.187 137.251 110.950 21.859 4.442
2006 99.797 147.554 122.068 21.382 4.104
2007 100.508 146.344 123.226 19.295 3.823
2008 93.161 134.047 114.459 16.488 3.100
2009 88.251 127.680 111.043 13.923 2.714
2010 85.503 122.823 108.350 11.995 2478
2011 8§3.027 117.687 104.280 11.347 2.060
2012 8§3.115 117.793 105.446 10.444 1.903
2013 89.519 126.400 114.634 10.086 1.680
2014 91.570 128.320 117.058 9.574 1.688
2015 97.756 136.144 124.960 9.495 1.689
2016 102.362 140.390 130.635 9.755 1.810

Tabla elaborada a partir de los annarios de accidentes de la DGT y anuario del 2016 Mir™

Como se puede observar, la tendencia es a disminuir los nimeros de fallecidos
y heridos graves a excepcion de los ultimos afios (marcados en amarillo). En cuanto a
los heridos leves y al numero de accidentes se advierte una oscilacién a lo largo de este siglo,
no obstante, si no fijamos en los afios anteriores al 2007, momento en que se produjo la

reforma de los delitos contra la seguridad vial de mas calado en lo que llevamos de siglo se

% El computo de muertos se realiza a 30 dias. Desde 1993 a 2010, el cémputo de fallecidos se realiza a 30 dias
como resultado de la aplicacién de los factores correctores deducidos del seguimiento real de una muestra
representativa de heridos hospitalizados A partir de 2011 se utiliza una nueva metodologfa utilizando las bases
de datos de mortalidad disponibles para el calculo de fallecidos a 30 dfas.

A partir del afio 2014 los heridos graves pasan a denominarse heridos hospitalizados y los heridos leves, heridos
no hospitalizados.
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refiere, la tendencia era decreciente con la salvedad del afio 2006 que se invirtié esta
inclinacién, comenzando de nuevo a descender en el afio 2010 y siguientes hasta el afio 2014
donde repunta de nuevo. También hay que marcar como nota destacada, el aumento del
numero de accidentes que ha tenido lugar en los ultimos dos afios incrementandose el
nimero de victimas respecto al afio 2011 donde se habia logrado llegar al minimo de esta

serie historica.

Evolucion del nimero de muertos en accidentes de circulacidén
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Fuente: Anuario estadistico 2010 del Ministerio de Interior. Anexo sobre accidente de circulacion con victima, pag. 3.
Si sélo tuviésemos en cuenta el nimero de fallecidos, como hace la DGT en estas
graficas, puede observarse un perfodo alcista (1983-1989) lo que propicia en el marco de las
politicas publicas espafiola, la creacién de la Comisiéon Nacional de Seguridad Vial, como
antecedente del actual Consejo Superior de Trafico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible
(se presentarfa en 1979 un Programa Nacional de Seguridad Vial para el afio 1980, que pasaria

a convertirse, a partir del afio 1989, en un Plan de caracter anual).

En el afio 1989 se produce el maximo histérico de muertos, lo que lleva a la
elaboracion de la ley de trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial”, a la vez
que se realizaban actuaciones diversas recogidas en el programa del Plan Nacional de

Seguridad Vial, ante la necesidad de reducir las tasas de accidentes y victimas en carretera,”

97 Ley 18/1989, de 25 de julio, de Bases sobte Trafico, Citculacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

%8 MINGORANCE SANCHEZ, J. A. 2017. La seguridad vial en el ordenamiento penal: justificacién y critica.
En: Revista de Derecho UNED, num. 20, pag. 5.
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con el proposito de promover la seguridad de la circulacion y la prevencion de accidentes
debido a los tragicos indices de siniestralidad. A partir de estas medidas se reducen las cifras

de fallecidos en accidentes de circulacion.

Posteriormente, se elaboran distintas reglamentos y leyes con un descenso leve de
estos valores donde cada afio aun seguian cobrandose la vida de mas de 5.000 personas en
accidentes de circulaciéon. Después, con la aparicion del reglamento general de circulacion y
otras normativas hay un descenso de indices mortales y finalmente con la entrada del carnet

por puntos en 2006 se mejoraron las cifras hasta alcanzar en 2013 el minimo histérico.

De esta grafica se pueden extraer varias conclusiones: la primera, el descenso que se
produce en el nimero de fallecido desde la aparicion de la ley de trafico, en segundo lugar,
tanto el reglamento general de circulacion como otras estrategias en seguridad vial
destacando la insercion del carnet por puntos, influyeron positivamente en la reduccion de
estos valores, en tercer lugar, aunque en el grafico no aparece las cifras posteriores, se siguen
reduciéndose hasta el 2013, destacando a parte de las normativas ya mencionadas, la ley
18/2009 y la agravacién de las sanciones. Finalmente, se distingue un repunte en las cifras de

mortalidad lo que ha propiciado para algunos la hora de un nuevo cambio.

A continuacién, expondré varios datos interesantes para el tema de nuestra
investigacion. En primer lugar, en al afio 1999 se cambi6 la tasa de alcohol en aire espirado
desde 0,4 mg/l a 0,25 mg/ly en el afio 2012 se planteé modificar la normativa y reducir la
tasa a cero, aunque finalmente no prosperd, aun asi, en los afilos posteriores no hubo un
descenso considerable de la tasa de mortalidad estando todavia por encima de los 5.000

fallecidos.

En el afio 2003, se produce un endurecimiento de las penas en los delitos contra la
seguridad del trafico del codigo penal percibiéndose una reducciéon tanto de la mortalidad
como de los accidentes de trafico, no obstante, se debe tener en cuenta que junto a esta
reforma penal coexisten otras medidas en el ambito administrativo que ya se ha resefiado y
por tanto es dificil atribuitle qué porcentaje de mérito tiene en la prevencion de accidentes

mortales.

Igualmente, en el ano 2007, se produce una de las ultimas reformas mas puntera en
cuanto a delitos contra la seguridad vial se refiere endureciendo las penas y ampliando el
catalogo de delitos. Puede visualizarse la tendencia decreciente que se inicié en el afio 2003,
sin embargo, hay que cuestionar, al menos en cuanto a estas cifras sefialadas, la conveniencia

la de la misma, pues ya habia una decadencia en el nimero de muertos truncada tinicamente
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en el afio anterior a la reforma del 2007 si atendemos al numero de accidentes de trafico.
Igual que pasa con la anterior reforma, ésta también coexiste con otras politicas viales que
tuvo lugar en esa época, siendo imposible otorgarle unas cifras cuantitativas de provecho al
precepto penal respecto al administrativo acentuado por la tendencia decreciente que se habia
iniciado.

EVOLUCION DEL NUMERO DE MUERTOS EN ACCIDENTES DE CIRCULACION
Y PRINCIPALES MEDIDAS DE SEGURIDAD VIAL
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Fuente: DGT, Annario estadistico de accidente del 2009. Pdg. 43.



Grado en Criminologia. UVA

En definitiva, estos datos no son concluyente para determinar el grado de influencia
que tuvo las reformas del coédigo penal en materia de seguridad vial pues participan diversos
factores en las cifras indicadas que bien no se ha tenido presente o bien no se han
individualizado para poder compararlas correctamente. Asi, como se ha destacado
anteriormente, no se consideraron las mejoras de las carreteras y de los sistemas de seguridad
de vehiculos, tampoco se ha tenido en cuenta la variacion del parque de vehiculos (pag. 13)
y el aumento de desplazamientos, variables que aumenta la probabilidad de accidentes, y lo
mas importante, no hay datos estadisticos que comparen de forma directa, los accidentes de

trafico con el consumo de alcohol o drogas, asi como la conduccién a altas velocidades.

3.2. FACTORES CONCURRENTES

A continuacién, se inserta una tabla con datos que se ha podido extraer de las
estadisticas de la DGT con el fin de poder comparar los valores medidos en las mismas
condiciones. Una de las dificultades que me he encontrado, ha sido poder localizar datos de
mediciones en semejante contexto de un aflo para otro, pues en las estadisticas, hay afios en
que se mide distintas variables (el consumo de alcohol en una muestra de fallecidos, el
consumo de alcohol en controles preventivos, consumo de alcohol en infracciones, consumo
de alcohol en accidentes de trafico... asi como la velocidad inadecuada en accidentes de
trafico, infracciones o en muestras de fallecidos, heridos...) y no coinciden las condiciones
en que las variables fueron medidas. Atn mas dificil fue la busqueda de datos relacionados
con el consumo de drogas, pues a principio del 2000 no aparecen datos y posteriormente
con los programas DRUIG 2008, DRUIG 2013 y EDAP 2015 se han encontrado referencia,
aunque difiere de la prevalencia del consumo de sustancias psicoactivas en conductores

espanoles tomadas del Instituto Nacional de Toxicologfa.

Por ultimo, en cuanto a las estadisticas mostradas, hay que tener en cuenta que
cuando los conductores implicados en accidente resultan fallecidos o heridos de gravedad, el

test de alcohol en aire espirado es imposible o muy dificil de realizar.

Con todo ello he agrupado como indice de medida, la velocidad inadecuada, asi como
positivos de alcohol en accidentes de trafico ya que, en ambas magnitudes, la he podido
encontrar en casi todas las estadisticas anuales. Posteriormente afiadiré algunas graficas sobre

estos factores, pero en periodos determinados para finalizar el analisis.
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Elaboracion propia a partir de los datos DGT

Factores concurrentes en accidente de trifico
Aido Velocidad inadecuada Positivos en alcohol
2001 15%
2002 15%
2003 15% 6,73%
2004 15% (29%)
2005 16% (24%) 5,49%
2006 15% (27%) 6,73%
2007 14% (29%) 6,54%
2008 14% (28%) 5,92%
2009 13% (31%) 5,56%
2010 13% (27%) 5,5%
2011 12% (24%) 5,5%
2012 11% (23,5%) 5,6%
2013 10% (22%) 5,1%
2014 10% (21%) 4,8%
2015 9% (20) 4,5%
2016 9,5% (17,5%) (25%)

Tabla de elaboracion propia a partir de los datos de las principales cifras de siniestralidad en Espaia de la DGT.

Entre paréntesis, el porcentaje de accidentes mortales.
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3.2.1. Velocidad

La tendencia, como puede visualizarse en la tabla, es a la disminucién de este factor
con el paso del tiempo. No obstante, los fallecidos en accidente en donde la velocidad fue

un factor concurrente aumentaron en 2006, 2007 y 20009.

Velocidad inadecuada en accidentes de trafico

estuvo presente

2.010 2.012 2.014

% accidentes donde la velocidad inadecuada

Gridfica elaboracion propia. Fuente DGT
3.2.2. Alcohol y drogas
Respecto al alcohol puede observase similar tendencia, hay un leve incremento al

inicio de la serie y con el trascurso del tiempo su influencia en los accidentes de trafico ha

ido en descenso.

Positivos en alcohol en accidentes de trafico
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Grdfica elaboracion propia. Fuente DGT

En referencia a las drogas, no he podido extraer valores comparables, asi que se
analizaran a continuacién, pero desde otro punto de vista, no como serie histérica donde se

correlaciona el consumo de drogas en la conducciéon con los accidentes de trafico.
3.3. JUSTIFICACION DE LAS REFORMAS

En este apartado voy a recopilar los datos referentes al afio de las reformas penales
del 2003, 2007 y 2010 asi como los afios anterior y posterior a cada una de ellas, ademas,

afiadiré el ultimo afio del que se disponen datos para ver la tendencia actual.

Comenzamos por comparar el nimero de accidentes que ha tenido lugar en estos
afios mediante una grafica de barra, pues asi se consigue una mejor visualizaciéon de este
fenémeno y posteriormente se hara los mismo con las cifras de victimas, incluyendo tantos

aquellas calificadas como leves, graves y fallecidas.

Por dltimo, atendiendo a estas graficas y el resto de datos que ya han sido aportado,
realizaré una valoracion de las reformas penales en cuanto al crédito obtenido en la seguridad

vial.

Numero de accidentes
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Gridfico de elaboracion propia. Fuente DGT
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Evolucion de las victimas en accidentes de trafico
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Gridfico de elaboracion propia. Fuente DGT

3.3.1. Reforma del Cédigo Penal del 2003

Conductores fallecidos a los que se le ha realizado analisis toxicolégico

65,0%

55,0%

45,0%

35,0% -

25,0%

15,0%

5,0%

56,6%

347%  347%

32,0%
30,8% ’ 31,0% 31,0%
30,2% 28,8% 29,9% 30,0%

-=- % de conductores analizados
—— % de conductores tasa superior a 0,3 g/l

2001 2002 2003 2004 2005

2006 2007 2008 2009 2010

Fuente: Principales cifras de siniestralidad del 2011, pdg. 43.
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Controles realizados por la agrupacién de Trafico de la Guardia Civil
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Fuente: Principales cifras de siniestralidad 2011, pag. 43.

De los datos analizados se observa que no supuso ninguna mejora en cuanto a
porcentajes de accidentes de trafico en el que estaba presente la velocidad en la conduccion

llegando a incrementarse en un 1% en el anio 2005.

Respecto al factor consumo de alcohol en el conductor hay una disminucién en los
aflos siguientes, pero de nuevo en 20006 se alcanza la misma tasa. Sin embargo, si nos fijamos
en el nimero de fallecidos que dieron positivo en alcoholemia si se aprecia una reduccién

del porcentaje, esto puede apreciarse mejor en las dos graficas siguientes.

En cuanto a controles preventivos de alcoholemia se ha producido una reduccion en
el numero de positivos aun cuando se ha aumentado el numero de controles, en este aspecto
se ha conseguido el objetivo de “prevenir” aunque también hay que sefialar la participacion

que ha tenido las demas politicas viales en este descenso.
3.3.2. Reforma del Cédigo Penal del 2007.

La LO 15/2007 centré la atencion en la velocidad, el alcohol y la conduccién sin
permiso de conducir. La justificacion de esta seleccion de factores fue doble: por un lado, se
tuvo en cuenta los datos estadisticos sobre siniestralidad vial, constatado el elevado indice de
siniestros asociados a la velocidad (inadecuada) y al consumo de alcohol. Por otro lado, se
considerd necesario reforzar la eficacia del permiso por puntos, mediante la intervencion
penal y se introdujo el delito de conduccién sin permiso extendiéndose su ambito de

aplicacién a otros supuestos sin la autorizacion administrativa: cuando se ha privado del
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permiso, temporal o definitivamente, por decision judicial o cuando el sujeto no ha obtenido

nunca el permiso o la licencia de conduccion.

Si observamos la grafica expuesta al inicio de este apartado, esta reforma continua
con la linea decadente de victimas y accidentes de trafico. Sin embargo, la cuestién aqui es
determinar cual fue el motivo de ella, pues si obedece a la cifra de fallecidos, ya hubo una
reduccion considerable desde el afio 2.003 (5.399) al 2007 (3.823). Si por el contrario se basé
en el nimero de accidentes, si puede visualizarse un aumento tanto en el afio 2006 como en
el 2007 alcanzando las cifras del afio 2003, raz6n por la cual el legislador podria haber optado
por esta politica criminal escogiendo el Derecho penal como herramienta, cuando existia la
posibilidad de continuar con una politica alternativa, sustentada en el Derecho
administrativo, mds con la sancién de la Ley 17/2005 (regula el permiso y la licencia de
conduccion por puntos), que servia para concienciar y disuadir a los conductores de cometer

infracciones mas graves.

En referencia a los factores de velocidad inadecuada y positivos en alcoholemia
asociados a los accidentes de trafico se advierte una disminuciéon de su influencia en los
siniestros viales, sin embargo, repunta el indice de consumo de alcohol en conductores
fallecidos en accidentes de trafico. Tras la reforma, segun la tabla elaborada, la influencia del
alcohol y la velocidad en los accidentes de trafico fue en descenso. No obstante, en la grafica
mostrada mas arriba donde se relaciona el nimero de fallecidos con tasas superiores a 0,3
g/1, evidencia que la reforma no supuso ninguna mejora en cuanto a cifras de mortalidad, sin
embargo, si continud la linea descendente en cuanto a factor disuasorio puesto que aun
habiendo un aumento en el nimero de pruebas de controles aleatorios se mantuvo en

descenso el nimero de pruebas positivas.

Segun otros estudios realizado” se observa que el descenso del consumo de alcohol
es progresivo en las tres ediciones del estudio, mientras que para el resto de sustancias en el
afio 2013 se observé una disminucién respecto a 2008, que no ha continuado en la dltima
edicion de 2015 donde la tendencia del consumo de drogas es al alza, sin llegar a los niveles

de 2008.

Conductores fallecidos a los que se le ha realizado analisis toxicolégico

% Vid DRUID 2008, 2013 Y EDAP 2015. Los resultados obtenidos en los afios 2008-9 y 2013 se basan en los
criterios de positividad establecidos en su momento para los estudios epidemiolégicos incluidos dentro del
proyecto europeo DRUID, en tanto que el EDAP’15 utiliza los criterios actualmente vigentes en la norma
espafiola, que trascriben el principio de tolerancia cero. Por tanto, los valores de prevalencia de consumo
utilizados para la comparacion difieren de los mostrados en las estadisticas anteriores.
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Evoluciéon de la prevalencia de consumo de sustancias psicoactivas en conductores

espafnoles. Espafia, 2004-2014 (%). Conductores fallecidos.
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Evolucién del consumo de alcohol, drogas v farmacos en la conduccién (afios 2008,
2013 y 2015)
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Alguna Alcoha Drogas Firmacos Asolo Dsolo Fsolo A+D F+D A+D+F  A+F
sustanda
IDP\U D-2008 | 14,05 661 901 073 492 693 017 151 039 0,18 0
IDRU D-2013| 934 416 579 029 341 487 009 072 018 001 0
HED/\PQOI 5 809 1 68 663 040 131 605 015 033 022 004 0

A=Alcohal; D=Drogas; F=Fdrmacos.

Fuente: DG, principales cifras de siniestralidad en Espaiia 2015, pdg. 145.

En la grafica de prevalencia de consumo de sustancias psicoactiva en conductores
fallecidos puede apreciarse un aumento del consumo de psicofairmacos manteniéndose
estable el consumo de drogas ilegales. Esta ultima habia disminuido en el afio antetior a la
reforma incrementandose levemente durante el afio de la reforma y siguiendo en aumento
posteriormente. En cuanto a los fallecidos con tasas de alcohol >0.3 g/1, baja al afio siguiente
pero luego vuelve a ascender manteniéndose en valores iguales o superiores a los valores que
habian antes de la reforma penal. Por tanto, se pone en entredicho la eficacia de ésta ultima

reforma penal en la prevencion de los riesgos asociados a la velocidad, el alcohol y las drogas.
3.3.3. Reforma Cédigo Penal del 2010.

Esta reforma buscé mitigar el rigor punitivo de los delitos tipificados en los arts. 379,
383, 384 y 385 CP e introdujo una cldusula de atenuacién atendiendo a la entidad del riesgo
causado y demds circunstancias. Por tanto, parece que el legislador reconoce un exceso en su
anterior regulaciéon y busca una mayor proporcionalidad en la respuesta juridico penal a

determinadas conductas de peligro abstracto.

Las estadisticas muestran un descenso del nimero de fallecidos en siniestros viales,
asf como la menor influencia del alcohol y la velocidad en los accidentes de trafico. Parece
légico que logrado el objetivo de concienciar a los conductores acerca de los riesgos de la
velocidad, el consumo de alcohol y de drogas, de la necesidad de obtener un permiso o
licencia y mantener su vigencia como prueba de la capacitaciéon y preparacion para realizar

esta actividad, ya se puede prescindir, o como minimo, mitigar la dureza de la pena de prision,
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a corto plazo al menos la pena mas eficaz del sistema, manteniendo el resto de penas

alternativas para no bajar la guardia en la prevencion de la siniestralidad vial.

3.4. ESTADISTICAS JUDICIALES
Evolucién de las diligencias previas y urgentes.

Diligencias previas/utgentes

Afios Art. 379.1 | Art. 379.2 | Art. 380 | Art. 381 | Art.383 Art.384 Art. 385 | Total
2004 - 38.919 1.641 91 2015 1.770 44.436
2005 - 30.246 1.888 178 954 1.187 34.453
2006 - 34.373 1.514 100 670 1.037 37.697
2007 - 39.798 1.329 138 1.155 1.506 43.923
2008 789 53.750 1.221 125 1.337 29.548 985 87.755
2009 1.542 56.138 2.673 285 2.277 46.753 890 110.558
2010 805 71.181 2.901 402 1.977 32.405 740 110411
2011 1.063 84.352 3.058 313 2.087 49.267 510 140.650
2012 1.003 73.778 2.799 315 2.087 37.993 535 118.186
2013 1.021 72.430 2587 318 2.070 36.017 411 114.854
2014 752 69.340 2.384 204 1.884 33.883 396 108.843
2015 818 61.346 2.310 190 1.550 31.231 482 97.927
2016 902 61.177 2.658 204 1.583 31.262 417 98.203

Elaboracion propia a partir datos Fiscalia General del Estado

Las cifras marcadas en amarillo corresponderian a otro articulado del cédigo penal
en esas fechas, sin embargo, se han mantenido con la numeracién actual para visualizar mejor

la comparativa de infracciones penales.

No se disponen de datos anteriores al 2004, no obstante, se observa una disminucion
respecto a este afo en el 2005 y en el 2006, con la excepcidn para este tltimo de los delitos

por conducir bajo la influencia de alcohol/drogas.

En el 2008 se amplia notablemente respecto al afio previo los delitos del art 379.2 y
los del art 383 del CP, en el resto de delitos su numero desciende y aparecen las primeras

cifras de delitos del art 379.1 y 384 CP.

En cémputo general, los delitos contra la seguridad vial siguen una proyeccion
ascendente hasta el afo 2011 descendiendo en los siguientes afios. Esto se debe a la
ampliacion del catalogo de delitos que tuvo lugar con la reforma penal del 2007 y que necesita

de un periodo de conocimiento por parte de la poblacion para empezar a percibir su eficacia.

Grafica evolucién diligencias instruidas por delitos contra seguridad vial.




Grado en Criminologia. UVA

Art. 379.1
Art.383

160000

,_.
B
&)
Q
(-
o

ja
N

100000
80000

60000

"
Y]
-
[ -
L)
(1]
—
3
~
L7
o
-
[ V)
-t
Q.
v
O
Q
<
()]
un
(]

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Afo

Elaboracion propia. Fuente Memorias Fiscalia.

En esta grafica se percibe con claridad cuales son los delitos contra la seguridad vial
mas frecuentes, correspondiendo a los delitos del art 379.2 y 384 CP. El primero de ellos
aumento tras la reforma del 2007 al establecerse una tasa objetiva para determinar este delito
y el segundo, se introdujo como nuevo tipo delictivo en la misma reforma, pues se recogia

anteriormente como infraccidén administrativa.

En su conjunto se estima un aumento notorio a partir del afio 2007 en comparacion

a los afios anteriores.
3.5. ESTADISTICAS PENITENCIARIAS

Se expone en este apartado, por un lado, los datos (segun la estadistica del Registro
Central de Penados) del nimero de personas condenadas por delitos contra la seguridad vial
entre los afios 2007 y 2015. Por otro lado, la poblacién reclusa segun el tipo delictivo,
representandose en una grafica para visualizar la distinta proporcién existentes entre los
delitos. Y finalmente, al objeto de tener conciencia de la magnitud de los delitos contra la
seguridad vial, se plasma una tabla comparativa del nimero de condenados en el ano 2015

(los ultimos datos publicados en la web del CGPJ) segin la tipologia delictiva.

Evolucién condenados por delitos contra seguridad vial

Afo Condenados

2007 53.269

2008 110.286
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2009 123.793
2010 79.111
2011 82.906
2012 106.368
2013 101.271
2014 96.698
2015 89.445

Elaboracion propia. Fuente: INE

Grafica de la evolucién de condenados por DCSV (2007-2015)

CONDENADOS

Elaboracion propia. Fuente: INE
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Como se observa en esta grafica, a partir del ano 2008, se produce un incremento

notorio de las condenas por delitos contra la seguridad vial, justificada por la ampliacion de

los delitos en materia de seguridad vial a consecuencia de la reforma de la LO del 15/2007.

Este ascenso alcanza su climax en 2009 descendiendo a la postre, si bien, hubo un repunte

en el afio 2012, no llegd a las cifras del ano 2007.

Tabla tipologia delictiva de la poblacién reclusa penada. Ley organica 10/1995, de 23

de noviembre, del cédigo penal. Total Nacional

Delitos 2003 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Howicidio 1.629 2576 2.719 3.022 3.157 3.113 3.589 3.707 3.846 3.892 3.812
Lesiones 1.313 2.294 2.540 3.020 3.268 3.374 2.597 2.690 2.748 2.602 2466
Libertad 263 516 650 664 626 645 902 851 766 711 700

Libertad sexnal 1.833 3.016 3313 3.617 3.699 3572 3.017 3.087 3.135 3.104 3.198
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Honor 3 7 10 10 19 22 1 7 0 0 3
Violencia de 3.901 3.937 3.943 3.846 3.942
género
Familia 53 960 1.302 1.536 1.495 1.663 179 231 230 213 186
Patrimonio 20.203 | 20.860 | 22.354 | 23.015 | 22.799 | 22302 | 20.762 | 20.927 | 20.627 | 20.186 | 19.551
Salud Piiblica 11.856 | 13397 | 14.772 | 16.312 | 16.227 | 14.903 | 14520 | 13.808 | 13.066 | 11.913 10.744
95 275 604 1.039 1224 1.405 1211 1.416 1.396 1.290 1117
Falsedades 298 597 625 742 743 688 903 826 865 845 807
Adm.Priblica 35 39 62 69 73 72 188 203 284 288 269
Adm. Justicia 151 785 1.080 1.218 1.303 1.444 745 754 746 832 755
Orden priblico 696 1.235 1.386 1.719 1.677 1.664 2.108 2.264 2225 1.977 1.875
Resto 353 1.290 1.522 1.748 1682 1.510 820 766 740 616 620

(72
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Elaboracion propia. Fuente: Anuarios Estadisticos del Ministerio del Interior

Evolucién numero de reclusos por delitos contra la seguridad vial.

Delitos contra la seguridad vial

95

1.416 1396

1.290

1217

2.003 2.007 2.008 2.009 2.010 2.011 2.012 2.013 2.014 2.015
ANO

Grdfica elaboracion propia. Fuente: Anuarios Ministerio del Interior.

Evolucién del nimero de reclusos segin el tipo delictivo
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DELITOS

2003 m 2007 W 2008 m 2009 m2010 m2011 2012 * 2013 = 2014 m 2015 ™ 2016

Elaboracion propia. Fuente: Anuarios del Ministerio del Interior
De la grafica puede apreciarse que los delitos contra la seguridad vial no son los que

mas poblacion reclusa aporta a los centros penitenciarios.

Tabla nimero de condenados por tipologfa de delitos. Condenados
Total 288.756
1. Homicidio y sus formas 1.355
1.1. Homicidio 463

1.2. Asesinato 264

1.3. Homicidio por imprudencia 628

3. Lesiones 37.082
6. Contra la libertad 12.821
6.2. De las amenazas 10.427
6.3. De las coacciones y detenciones ilegales 2.394

7. Torturas e integridad moral 3.995
7.1. Trato degradante y violencia 3.921
7.2. Tortura 69

7.3. Otros 5

8. Contra la libertad ¢ indemmnidad sexuales 2515
12. Contra las relaciones familiares 7.089
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12.3. Contra los derechos y deberes familiares 7.071
12.3.1. Quebrantamiento de los deberes de custodia 56
12.3.2. Sustraccion de menores 32
12.3.3. Abandono de familia 6.983
12.99. Otros delitos contra las relaciones familiares 18
13. Contra el patrimonio y orden socioecondmico 74.790
13.1. De los hurtos 20.611
13.2. De los robos 29499
13.2.1. Robo con violencia 8.187
13.2.2. Robo con fuersa 21312
13.4. Robo y burto vebiculos de motor 2.038
13.5. De la usurpacion 3.278
13.6. De las defrandaciones 10.202
13.6.1. Estafas 6.904
13.6.2 BIS. Apropiacion indebida 2.702
13.6.3. Defraudaciones de fluido eléctrico 596
13.9. Daiios +.854
13.14. De la receptacion y el blanqueo de capitales 2733
13.99. Otros delitos contra el patrimonio y orden socioecondmico 1.575
102.164

17. Contra la seguridad colectiva

17.3. Contra la salnd izib/ifﬂ 12415

17.99. Otros delitos contra la seguridad colectiva 304
18. De las falsedades 7453
18.2. Falsedades documentales 7.093
18.2.1. Falsificacién documentos piiblicos 6.501
18.2.2. Falsificacion documentos privados 414
18.2.3. Falsificacion de certificados 81
18.2.4. Falsificacion de tarjetas de crédito 97
18.99. Otros delitos de las falsedades 360
19. Contra la Administracion Priblica 1.591
19.3. Desobediencia y denegacion auxilio 1.188
19.99. Otros delitos contra la Administracidn Piiblica 403

20. Contra la Administracion de Justicia 19.140
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20.5. Acusacién y denuncia falsa 3.591
20.5.1. Acusacién denuncias falsas 560
20.5.2. Simulacion del delito 3.031
20.8. Quebrantamiento de condena 14.499
20.99. Otros delitos contra la Administracion de Justicia 1.050
22. Contra el orden piiblico 13.745
22.2. Atentados contra la antoridad 11.882
22.2.1. Atentados contra la antoridad 6.619
22.2.2. Resistencia y desobediencia 5.263
22.99. Otros delitos contra el orden piiblico 1.863
Resto de delitos 5.016

Fuente: CGP]

Es de sefialar que el numero de condenados por delitos contra la seguridad vial

representa el 31% del total de condenas situandose como el principal tipo delictivo que mas

condenas produce.

Seguin la Memoria Fiscal del 2016 se ha formulado 79.463 escritos de acusaciéon

por los delitos de los arts. 379 a 385 CP, que suponen el 29% del total de los 272.456

presentados en todo tipo de procesos, siendo dictadas 80.831 sentencias condenatorias, el

32% de las 246.937 dictadas por los Tribunales por toda clase de delitos.

Afios Victimas de Parque Diligencias previas y Poblacion reclusa
accidentes automovilistico urgentes por DCSV penada por DCSV
2003 156.034 25.169.452 s/d s/d
2004 143.124 26.432.641 44.436
2005 137.251 27.657.276 34.453
2006 147.554 29.054.061 37.697
2007 146.344 30.318.457 43.923 275
2008 134.047 30.969.224 87.755 604
2009 127.680 30.855.969 110.558 1.039
2010 122.823 31.086.035 110411 1.224
2011 117.687 31.269.081 140.650 1.405
2012 117.793 31.203.203 118.186 1.211
2013 126.400 30.916.836 114.854 1416

100 Memoria Fiscal 2016, pag. 575.
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2014 128.320 30.976.047 108.843 1.396
2015 136.144 31.389.683 97.927 1.290
2016 7140.390 32.106.520 98.203 1.117

Elaboracion propia. Fuente: Mir, Fiscalia General, DGIP

Entre las distintas variables que se han expuesto puede observarse que desde el afio
2003 el nimero de victimas ha ido en descenso, salvo en el afio 2006, que sin embargo si lo
hizo el numero de fallecido. En el afio 2013 hay un punto de inflexién y cambia esta

tendencia, aunque el nimero de fallecido asciende de forma muy leve.

En contrapartida el parque automovilistico ha ido en constante crecimiento y aun asf
los accidentes se han ido reduciendo, sin embargo, se realizaron varias reformas en los DCSV
recogidos en el codigo penal, sobre toda la O 15/2007 que endureci6 las penas y amplié el
catalogo de DCSV. En consecuencia, se increment6 de forma patente el numero de
diligencias hasta el afio 2011""" manteniéndose en descenso hasta la actualidad. No obstante,
los dltimos datos de diligencias instruidas que se han publicado muestran que ain queda

mucho por alcanzar los valores del 2007 siendo aproximadamente mas del doble.

En cuanto al nimero de personas encerradas por este delito, destaca dos aspectos
relevantes. El primero de ellos es el bajo nimero de reclusos en relacion a los datos aportados
por diligencias instruidas y por numero de condenas. Esto significa que la inmensa mayorfa
acaban cumpliendo una pena alternativa, ya sea multa o trabajos en beneficio de la
comunidad. En segundo lugar, también se aprecia un aumento del numero de reclusos (406%
respecto al afio 2007) y si atendemos a las cifras de condenados se ha incrementado en un
60 % respecto al ano 2007 y si aludimos a los datos de diligencias instruidas se ha acrecentado

en mas del doble respecto al 2007.

3.6. COROLARIO

/ Atendiendo a las cifras de fallecidos en accidentes de circulacién no se entiende si Ia\
tendencia era decreciente porqué se ampli6 el catidlogo de delitos contra la seguridad vial
cuando se estaba trabajando con diversos programas y estrategias en seguridad vial que

parecfan seguir una linea adecuada.

- Durante el periodo objeto de estudio, han coexistidos politicas de seguridad vial tanto en

el ambito administrativo como en el penal, siendo dificil sefialar el grado de eficiencia que ha

Qﬂdo cada una en la reduccién de victimas por accidentes viales, no obstante, si podemoy

101 En el aflo 2011 se instruye un 320% respecto al 2007
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atribuir a la reforma penal el incremento en los delitos contra la seguridad vial que se produjo

a raiz de la reforma del 2007.

- Por otro lado, las estadisticas de fallecidos y victimas que aporta la DGT, no deben ser
consideradas para tener en cuenta la eficacia de estas reformas, pues solo miden las victimas
de siniestros viales sin tener en cuenta otros factores presentes en los mismos, como son las
causas de los siniestros, el crecimiento del parque automovilistico, el numero de

desplazamientos, etc.

- Si nos fijamos en el factor velocidad, se evidencia una disminucién del mismo en su
participacion en accidentes de trafico, sin embargo, si se produce un aumento cuando se trata
de accidentes mortales aun incluso después de la reforma del 2007, por lo que deberfa

plantearse si la reforma fue eficaz o no.

- Si consideramos el factor consumo de alcohol, destaca un leve descenso en su influencia
para los accidentes de trafico mientras que en los analisis forenses realizados a fallecidos en
accidentes de trafico muestran una estabilizacion en las cifras hasta el 2012 donde se alcanza
valores aun superiores al 2003 y al 2007 decayendo hasta la actualidad. De ello se desprende
que, atendiendo a estos indicadores, la reforma del 2007 no se justifica puesto que su
influencia en los siniestros viales era cada vez menor y después de la reforma no mejoré las

cifras asociados a fallecidos.

- En cuanto al consumo de drogas en conductores los estudios DRUD y EDAP muestran
un descenso del ano 2008 al 2013 y un leve aumento en 2015 pero sin llegar al nivel del 2008.
En los datos ofrecidos por el Instituto Nacional de Toxicologia y Ciencias forenses en
conductores fallecidos se contempla un ligero incremento en los afios posteriores a la
reforma, situandose en 2011 y 2013 por encima del maximo logrado antes de la reforma del

2007.

- Las diligencias instruidas previa y urgentes, asi como el nimero de reclusos por delitos
contra la seguridad vial ha ido en notorio aumento hasta el afio 2011, reflejando la mayor
intervencion del derecho penal en materia de seguridad vial. De este modo, mientras que el
nimero de victimas mortales producidas en siniestros viales han disminuido, el nimero de
reclusos penados por delitos que afectan a la seguridad vial ha ido en aumento,
estableciéndose una relacién poco cabal que lleva nuevamente a resumir, que el legislador,

en vez de observar estas estadisticas y optar por mecanismos que parecia ser eficaces en la

reduccion de victimas por accidentes de circulacion, ha preferido usar el Derecho penal como

instrumento de control social.
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- A partir del 2013 hay un punto de inflexion significativo, cambia levemente esta tendencia,
no solo por aumentar el nimero de victimas sino también de fallecidos, a la par, descienden
el numero de condenas por delitos contra la seguridad vial, aunque siguen siendo muy
elevadas y tanto las diligencias urgentes tramitadas en juzgados de instrucciéon como los
escritos de acusacion formulados por el Ministerio Fiscal se sitian en la primera posicion

respecto al resto de delitos.

- En mi opinidn, se debe continuar trabajando en las politicas de seguridad vial con el fin
de reducir el fenémeno de la accidentologia vial a la vez que se reduce el numero de delitos
contra la seguridad. Los datos estadisticos globales del afio 20161%2 ponen de manifiesto que
en este ejercicio se han formulado por el Ministerio Fiscal 79.463 escritos de acusacion por
los delitos de los arts. 379 a 385 CP, que suponen el 29 % del total de los 272.456 presentados
en todo tipo de procesos, siendo dictadas 80.831 sentencias condenatorias, el 32 % de las
246.937 dictadas por los Tribunales por toda clase de delitos. Este afio se ha roto la tendencia
en descenso que habia tenido lugar en los ultimos afios interpretando como una
predisposicion a la estabilizacion. Estas tasas tan elevadas, sitian a esta clase de delitos en la
cabeza siendo indicador de la magnitud y relevancia que supone en la politica criminal de

nuestro Paifs, de ahi la importancia de trabajar con herramientas que puedan prevenir y

reducir estos delitos respetando siempre los principios informadores del derecho penal.

102 Memoria Fiscal del 2017 pag. 575.
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4. POLITICA CRIMINAL

En este apartado se definira el concepto de politica criminal y la problematica que
surge cuando los Partidos Politicos se dejan llevar por los grupos de presion convirtiendo a
la politica criminal en una politica electoralista. Seguidamente, se repasan los dos fines que
tienen la politica criminal, por un lado, la Justicia y su teoria de la retribuciéon y por otro lado
la de prevencién-utilidad social con las teorfas de prevencion general y especial. A
continuacion, se trata las politicas especificas en materia de seguridad vial y se adaptara una
famosa teorfa criminolégica a los delitos contra la seguridad vial continuando por visualizar
las lineas marcadas en las estrategias de seguridad vial tanto nacional como europea haciendo
balance de lo conseguido hasta el momento. Después, se daran unas pautas para prevenir los
delitos contra la seguridad vial, estableciendo tres niveles de prevencion, el primero centrado
en la raiz del problema para erradicarlo antes que se produzcan, el segundo para intervenir
en aquellos grupos de riesgos que reinciden en la comisién de estos delitos, y el tercero para
actuar sobre los condenados, en este ultimo nivel cobra importancia tanto el informe forense
del criminélogo como los TASEVAL. Por dltimo, se marcan unas directrices para prevenir

los delitos contra la seguridad vial.
4.1. CONCEPTO

La Politica Criminal es dificil definirla como ciencia por dos razones: primero, por
ser un conjunto de saberes cientificos muy proximos a otras disciplinas
(fundamentalmente al derecho penal y a la criminologia, pero también a la historia del
derecho, a la ciencia penal, la ciencia politica...) por esta causa no se puede hablar de politica
criminal como conjunto bien definido de conocimientos estandar, y en segundo lugar, por
tener un contenido variable, no quiere decir que con ello sea subjetiva o discrecional, sino
que los medios o fines dependen de las valoraciones sociales dominantes en el momento y
lugar. Asi, por ejemplo, no se puede abordar igual el problema de la seguridad vial en el siglo
XIX que en el siglo XXI, pues este problema ha emergido a raiz de la industrializacién y
evoluciéon tecnolégica. Por tanto, es valorativa en este sentido, pero no en cuanto a que se

pueda formular un juicio sobre las leyes, subjetivo e imputable.

La primera definicién de la que se tiene cuenta la propone un penalista aleman
llamado Feuerbach, en su “manual de derecho penal” de 1803, la definfa como /a sabiduria
legislativa del estado. Puede parecer una definicion plastica y poco técnica, pero por lo menos
si reflejaba la cercanfa de la politica criminal a la teorfa de la legislacion, a la forma sabia y

correcta de hacer las leyes, que era un campo que ya se venia desarrollando por aquellos afios
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a partir de otras obras importantes como “La ciencia de la legislaciéon” de Filagieri y también

“Los tratados de legislacion civil” de Bentham.

Tiempo después, en el S.XX, todavia esas definiciones se mantendran y el penalista
espanol Jiménez de Asua dira: que la politica criminal no es una rama cientifica autébnoma,
sino que es un método de trabajo, o mds exactamente un arte de legislar en cada momento, segin las
necesidades del pueblo, tomando de la Criminologia y de los pensamientos cientificos lo que en ese momento

sirve, convirtiéndolo en accion legislativa.

Sin embargo, fue la escuela alemana la que ofrecio a finales del S.XIX definiciones ya
puramente técnicas, concibiendo como responsable de esta primera definicién y

acercamiento cientifico a Fran Von Liszt'”

, en su obra “La idea del fin en el Derecho
Penal”. Fran Von Liszt es considerado el padre del moderno Derecho Penal y Politica
Criminal. En esa obra, programa de la universidad de Marburgo, conferencia que ley6 al
inicio del curso académico, definié la politica criminal como e/ conjunto sistematico de principios
[fundados sobre la investigacion empirica de las cansas del delito y de los efectos de la pena, de conformidad con

los cuales el estado tiende a dirigir la lucha contra el delito por medio de la pena, y de otras instituciones

emparentadas.

El mérito o reconocimiento de Fran Von Liszt fue el de conferir individualidad
cientifica a la Politica Criminal, como un conjunto sistematizado de principios, y ante
todo aplicables en la realidad social. Su aportaciéon fue combinar por primera vez, la
concepcion formal del delito como puro quebrantamiento de la norma, con la realidad
sociologica en la que acontece ese delito o quebrantamiento de la norma. La dogmatica penal
no lo habfa hecho hasta el momento y Von Liszt llama a hacer una gran ciencia penal
fundiendo la Criminologia, el Derecho Penal y 1a Politica Criminal, que constituyen
los tres pilares de la Ciencia Total del Derecho Penal, agrupando a todas las disciplinas
encargada de estudiar el fenémeno de la delincuencia, su causa y regulaciéon. Concretamente,

€n ese con]unto:

104 se define como “ciencia

- La criminologia siguiendo a Garcia de Pablo Molina
empirica e interdisciplinaria, que se ocupa del estudio del crimen, de la persona del infractor,
la victima y el control social del comportamiento delictivo, y trata de suministrar una

informacioén valida, contrastada, sobre la génesis, dinamica y variables principales del crimen

103vid. VON LISZT, F. 1995. La Idea del Fin en ¢l Derecho Penal, Programa de la Universidad de Marburgo 1882,
traducido por Carlos Pérez del Valle, Granada, Editorial Comares, pag. 95.

104 Vid. GARCIA-PABLOS DE MOLINA, A. 2009. Tratady de Criminologia. Valencia, Tirant Lo Blanch, tercera
edicién, pag. 47.
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(contemplado éste como problema individual y como problema social), asi como sobre los
programas de prevencion eficaz del mismo y técnicas de intervencion positiva en el hombre
delincuente”. Por tanto, se encargaria de estudiar las causas de aparicion del delito siendo su
tarea principal suministrar informacién valida, contrastada y eficaz, sobre el fenémeno
criminal. L.a Criminologia aportara a la Politica Criminal esa informacién relevante y
contrastada sobre los distintos aspectos de la criminalidad que requieran de una solucién por

parte de los poderes publicos. Se relaciona pues con la realidad social.

- La politica criminal actuarfa como un puente entre ambas (derecho penal y

criminologifa), comunicando sus respectivas informaciones. La Politica Criminal, toma en
consideracién la informaciéon suministrada por la Criminologia y dentro de las diferentes
opciones que haya marcado aquélla, elaborara la correspondiente propuesta en el ambito
decisorio para intentar solucionar el conflicto en el marco criminal o criminégeno. Critica el

derecho vigente y propone /ege ferenda.

- El derecho penal o la dogmatica juridico penal, se encargarfa del estudio

sistematico del derecho positivo (disposiciones legales escritas y vigentes en el Estado.) Esta
disciplina elevara el correspondiente criterio al respectivo principio o precepto juridico con

vigencia general.

/ En resumen, la criminologfa estudia empiricamente el fenémeno del delito, s&
causas, el delincuente, la victima y los resultados de las distintas formas de control social; a
continuacion, la politica criminal recibe esos datos con los que elabora estrategias politico-
criminales de lucha contra el delito que pone a disposicién del legislador; y por dltimo, el

derecho penal, absorbe ese material criminolégico y esas propuestas cientificas y las convierte

\eg disposiciones vinculantes y coactivas, mediante el lenguaje del derecho. /

Un ejemplo de la relacion existente entre las disciplinas es la siguiente: la Estadistica
Criminal (disciplina criminolégica) ha demostrado que gran parte de las muertes y lesiones
imprudentes provocadas en el ambito del trafico rodado encuentran su causa en el hecho de
que es frecuente que muchos de estos autores temerarios conduzcan bajo los efectos de
bebidas alcohdlicas u otras drogas téxicas. De igual modo, estudios de Psicologfa Criminal
(otra disciplina criminolégica) han puesto de manifiesto que se puede lograr una inhibicién
del consumo de alcohol de los conductores a través de campafias de informacion en los
medios de comunicacién (fundamentalmente, prensa escrita, radio y television), por medio
de sanciones administrativas para los infractores e incluso mediante la tipificacién como
conducta criminal, sancionada con pena, de la conduccién bajo los efectos de bebidas

alcoholicas. Luego los poderes publicos deciden si toman en consideracion una o varias de
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estas medidas, y bajo qué condiciones deben establecerse. Asi, la Politica Criminal en esta
materia utiliza como forma de prevencion la publicidad para concienciar a los ciudadanos de
la importancia de conducir moderadamente y de los perniciosos efectos de la ingestion de
estas sustancias en el trafico rodado. También se ha estimado oportuno crear, dentro de la
correspondiente legislacion en materia de trafico rodado, infracciones y sanciones
administrativas para aquéllos que violen esta prohibiciéon de conducir superando unas
determinadas tasas de alcoholemia. Finalmente, el legislador ha tomado en consideracion
estos criterios y ha creado, para los supuestos mas graves, figuras delictivas relacionadas con
la conduccién bajo estas circunstancias toxifrénicas, o incluso, para evitar la impunidad de
quienes no se someten a las correspondientes pruebas para determinar el grado de
intoxicacion etilica, ha decidido castigar bajo pena la negativa a someterse a éstas. Cémo han
de diferenciarse estos delitos de las correspondientes infracciones administrativas, cuales son
los presupuestos necesarios para que se entienda que se ha consumado la conducta delictiva,
cuales son las garantfas individuales que no puede transgredir el poder punitivo, son

cuestiones que tienen que resolverse en el marco del Derecho Penal.'”

De la misma opinién es GARCIA-PABLOS quien manifiesta que “Criminologia,
Politica criminal y Derecho Penal representan tres momentos inescindibles de la respuesta social
al problema del crimen: el momento explicativo-empirico (Criminologia), el decisional (Politica

criminal) y €l instrumental (Derecho Penal).” '

La Politica Criminal se entiende como el sector de la politica relacionado con la forma
de atender la delincuencia, designa el planteamiento que, desde el ambito publico (desde el
propio Estado), se establece para estudiar y hacer frente al fenémeno criminal. Es decir, se
trata de un ambito de decisiones, de criterios, de argumentaciones que se postulan en el plano
tedrico o practico para dar respuesta al fenomeno de la criminalidad. Atendiendo a este
sentido politico, por tanto, la Politica Criminal se define como aquel conjunto de medidas y
criterios de caracter juridico, social, educativo, econémico y de indole similar, establecidos
por los poderes publicos para prevenir y reaccionar frente al fendmeno criminal, con el fin

de mantener bajo limites tolerables los indices de criminalidad en una determinada sociedad.

La Politica Criminal se relaciona con el derecho penal desde una doble vertiente. Por
un lado, estudia las orientaciones politicas, socioldgicas, éticas o de cualquier otra indole que

se encuentran en cada institucion del vigente Derecho Penal. Y, por otro lado, aporta criterios

105 BORJA JIMENEZ, E. 2011. Curso de politica criminal. Valencia, Tirant Lo Blanch Segunda edicién, pag. 63.

106 GARCIA-PABLOS DE MOLINA, A. 2005. Introduccién al Derecho Penal. Madrid, Editorial Universitatia
Ramén Areces., pag. 767.
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teoricos, de justicia, de eficacia o de utilidad que van dirigidos al legislador para que lleve a
cabo las correspondientes reformas de las leyes penales de forma racional, satisfaciendo los
objetivos de hacer frente al fenémeno criminal salvaguardando al maximo las libertades y

garantias de los ciudadanos. '

4.2. PROBLEMAS DE POLITIZACION CRIMINAL

Como hemos visto, las Politicas Pablicas competen primordialmente a los politicos,
tanto al poder ejecutivo (Gobierno y Administraciones) como al poder legislativo
(Parlamento). La tarea de convertir los conocimientos empiricos de la criminologia en
normas juridicas corresponde formalmente al poder legislativo, de ella emanan las leyes,
también participa el Gobierno mediante la elaboraciéon de Decreto-Ley o Real Decreto-Ley,
(norma con fuerza de ley, emanada del Gobierno en el ejercicio de una facultad originaria
que le es otorgada directamente por el art. 86 de la Constitucion). Sin embargo, antes de
iniciarse el proceso constitucionalmente establecido para la iniciativa legislativa, se ha
producido un complejo fenémeno social, pues, en estas decisiones también participan otros
actores de forma indirecta, me refiero al conjunto de la sociedad a través de los medios de
comunicacion, los partidos politicos, las distintas concepciones religiosas o ideolégicas, etc.,
que crean movimientos y grupos de presion a favor o en contra de determinadas opciones
politico-criminales que a veces tienen mas peso en las decisiones politicas que los propios
conocimientos criminolégicos. Esto plantea el problema de convertir la Politica Criminal en
una Politica electoralista (a veces manipuladas por los medios de comunicacion), asi, con el
fin de agradar las peticiones del electorado se legisla atendiendo mas a las encuestas
electorales que a la justicia, la eficacia, la proteccion de los bienes juridicos y las
investigaciones criminolégicas, prometiendo soluciones a los problemas de la criminalidad y

su control que no son factibles o incluso pueden ser contraproducente.'”

Diez Ripollés distingue 5 fases dentro del complejo fenémeno social previo a la
iniciativa legislativa de los poderes publicos.

En la primera fase, fruto del paso del tiempo que genera cambios en la sociedad se
comienza a percibir un desajuste entre la realidad social y la situacion juridica encargada de

solucionarlo y surgen opiniones para adaptar el Derecho Penal a las nuevas condiciones.

107 BORJA JIMENEZ, E. 2011. Curso de politica criminal.. .ob.cit., pag. 19 y ss.

108 WINFRIED HASSEMER y MUNOZ CONDE, F. 2012. Introduccién a la criminologia y a la politica criminal.
Valencia, Tirant Lo Blanch, pag. 20 y 21.
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En la segunda fase aparece un sentimiento general de inseguridad en la sociedad, pero
sin una fundamentacién precisa, generado por casos llamativos que destacan los medios de
comunicaciéon provocando una preocupacion en la ciudadania por la falta de adecuacion

entre el sistema juridico y la realidad social.

La tercera fase es donde los medios de comunicacion juegan un papel relevante en la
formacion de opinidn publica. Una vez que se ha captado la atencién del problema que han
podido fomentar ellos mismos, comienzan a darle visibilidad, reagrupan casos, establecen

vinculos entre ellos y se da la sensacion de encontrarse ante una oleada de criminalidad.

En la cuarta fase cobran protagonismo los grupos de presion, aunque estos han
podido entrar en escena anteriormente, sin embargo, ahora es cuando recopilan informacion,

investigan y formulan propuestas para reconducir en una determinada direccion.

Una vez que el problema se ha hecho relevante, es cuando se inicia la discusion
parlamentaria, donde el mayor problema es tratar de calmar la sensacion de inseguridad social
mediante la creacion de normas. Esta tltima etapa se caracteriza por un oscurantismo donde
los informes técnicos no son vinculantes, tienen vetado pronunciamientos juridicos politicos

y se carece de un adecuado control.

Ripollés, propone el desarrollo de una teorfa de la legislacién penal donde, aparte de
los principios informadores del derecho (legalidad, culpabilidad, intervencién minima, no bis
in {dem, presunciéon de inocencia, in dubio pro reo, proporcionalidad...), entren en escena

otros ligados a la correccion de una concreta decision legislativa:

e El principio in dubio pro libertate, parecido en la creacién del Derecho al principio
in dubio pro reo vigente en el ambito procesal de aplicaciéon del Derecho. Implica la
renuncia a penar comportamientos si hay dudas respecto a su lesividad social, al respeto
del principio de intervencién minima o de cualesquiera otros principios estructurales;
debe regir desde luego en las decisiones de penalizar, pero también a la hora de

deslegitimar el mantenimiento de decisiones previas de penalizacion.

e El principio de tolerancia, que supone aceptar un cierto nivel de conflictividad social
sin una consecuente reaccioén de las instancias de control juridico-penal, pese a no haber
dudas sobre la lesividad del comportamiento, sobre la concurrencia del principio de

intervencién minima... etc.
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e El principio de ponderaciéon de dafos y ventajas, a través del cual se valoran los
efectos dafiosos adicionales o complementarios que produce una decision de penalizar

o despenalizar, que en ocasiones pueden ser de mayor entidad que los beneficios.

e El principio de practicidad procesal, que prohibe intervenir penalmente sobre

conductas que no son accesibles a las condiciones operativas del proceso penal.

e El principio de abstenciéon de tareas de ingenieria social, por el que no deben
determinar la decision legislativa, ni las consecuencias que la despenalizaciéon pueda
producir sobre el cédigo moral de la sociedad, ni los efectos que la penalizaciéon pueda

originar en la modificaciéon de comportamientos no desviados.

Podemos agrupar en cuatro los criterios la legitimacién de las decisiones de la
legislacion penal, sin embargo, cada cual acarrea también inconvenientes como vemos a

continuacion.

El criterio ideal se fundamenta en un determinado modelo de sociedad sin
cuestionarse los cambios sociales y opiniones. Las decisiones penales se vinculan a las
opiniones que tendrfa un ciudadano normal de nuestra sociedad. El problema radica en la
amplia variedad que existe en la sociedad en cuanto a grupos y estratos sociales, ademas, se
ha comprobado que tales arquetipos se corresponden con los valores mas tradicionales de la

sociedad.

El segundo lo forma el criterio de los expertos a través de datos obtenidos de la
investigaciéon empirica-social analizando la realidad social y las consecuencias de su

investigacion. No obstante, contradice el postulado de una sociedad pluralista.

El criterio constitucionalista establece que el legislador debe tener en cuenta todos
los principios, garantias, derechos... establecidas en la Constitucioén, en contrapartida se
ignora la complejidad y mutabilidad de las actuales sociedades y la pluralidad de frentes
sociales a los que debe atender la politica criminal, por ello, se podria decir que aunque la
Constitucion delimite el campo de juego, el reglamento de juego debe quedar en manos de
la legislacion, a fin de poder establecer reformas constitucionales en un momento dado para

atender a la evolucién de las concepciones sociales.

El criterio configurado por las convicciones generales, también denominado
democratico, es el mas importante para Ripollés, pues se tiene en cuenta la pluralidad de las

sociedades, donde las mayorias deben determinar toda decisiéon de politica legislativa
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criminal. La mayoria debe ser cualificada, ha de penarse lo que casi todos piensen que debe

ser delictivo y no lo que cada grupo de presion crea que debe criminalizarse.'”
4.2.1. Influencia de los medios de comunicacion

¢Cémo serfa el mecanismo de introducir una noticia en el todo social y su
consecuente introducciéon a la agenda politica? Primero, se presenta un determinado
acontecimiento como problema, por ejemplo, un accidente de autobus cuyo conductor lo
hacia bajo los efectos del alcohol y/o presencia de drogas, trasladando las peticiones de
individuos o sectores sociales (asociaciones de victimas, MASS MEDIA...) hacia el cuerpo
social, transfiriendo la relevancia de un tema presente en su agenda hacia las demas agendas
(publicas o politica). Como segunda medida, se produce un conflicto social alarmados por la
sensacion de inseguridad creada. Y, por fin, los medios demandan o legitiman respuestas para

un tema que destacan como digno de la accién de las autoridades politicas'".

A consecuencia de la ya mencionada sociedad de riesgo en la que vivimos y el
sentimiento generalizado de inseguridad, en ocasiones injustificado pero impulsado por la
cobertura medidtica, pero que también se filtra en cada uno de nosotros, porque todavia el
ser humano es incapaz de controlar estas actividades tan modernas y tecnificadas (el miedo
del ser humano ante lo moderno, ante lo que no puede controlar), la sociedad demanda la
intervencion del derecho penal para tutelar nuestras libertades y apaciguar nuestro temor.
Entonces, la politica criminal actual propone someter nuevos campos al control del derecho
penal (campos que antes no estaban legislados o correspondfan a otras ramas), existiendo
una fe ciega en que el Derecho Penal resolvera estos problemas, basandonos sencillamente
en la mayor intensidad de su respuesta punitiva, frente al Derecho Administrativo, y con ello
se cuestiona el principio de minima intervencion y el de fragmentariedad o subsidiariedad del
Derecho Penal. En este contexto, el individuo comun, establece una cierta relacion directa
entre seguridad y mejora penal, pero esto ultimo sélo parece ser posible para ese individuo,
si es acompanado con leyes penales mas duras. Asi, el ciudadano, llega al convencimiento de

que todo se soluciona con un Coédigo Penal mas riguroso.111

19 DIEZ RIPOLLES J. L. 2013. Politica Criminal y Derecho Penal. Valencia, Tirant Lo Blanch, segunda edicion,
pag. 22 - 28.

110 Vid MIRO LLINARES, FERNANDO, (2010): “E/ Moderno Derecho penal vial y Penalizacion de la conduccion sin
permisa”, en OLMEDO CARDENETE, MIGUEL/ARANGUEZ SANCHEZ, CARLOS (Eds) Proteccion penal
de la Seguridad vial, Ed. Alea Blanca, Granada, pag. 150-156.

11 BARQUIN SANZ, J. (2002) “El Cédigo penal de 1995, cinco afios después. Relacién general de las
Jornadas”, en GONZALEZ RUS, ].J. (Cootdinador) El Cédigo Penal de 1995, cinco afios después -Jornadas
de Derecho penal-, Ed. Servicios de Publicaciones, Universalidad de Cérdoba, Cérdoba, pags. 93-95.
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Sin embargo, los instrumentos de los que se sirve la Politica Criminal no son sélo
penales, ni su foco exclusivamente las instituciones penales, sino que como se enmarcan en
la politica general del estado, también ha de jugar con instituciones sociales, educativas,
econémicas o culturales, especialmente en un marco como el actual, de una sociedad
multicultural, compleja, con minorias. Todo ello exige articular un discurso juridico general
y no parcial. No obstante, no siempre o no necesariamente, la politica criminal debe recurrir
al Derecho Penal para combatir la criminalidad toda vez que debe ser consciente que existen
otras formas de prevenir la delincuencia, con politicas orientadas al aspecto socio-cultural,
tendiente a una mayor inclusion de las clases desfavorecidas; con una justa politica social,
como mejor arma para prevencion delictiva, abarcando otros sectores como el Derecho
Administrativo Sancionador, el Derecho Procesal o el Derecho Civil'(responsabilidad
derivada de un delito), deduciéndose que la Politica Criminal tiene como instrumentos para

combatir la delincuencia a todo un Derecho sancionador.'?

Siempre se ha dicho que la mejor Politica Criminal es una buena Politica Social
(econdémica, educativa, etc.). Y en el aspecto represivo, tiene que tener en cuenta que junto a
criterios de justicia, de proporcionalidad, de responsabilidad individual, etc., también deben
ponderarse otras razones de utilidad y necesidad del castigo, porque no siempre la sancién
mas grave es la mas adecuada y caben, por ejemplo, para muchos delitos sanciones
alternativas a la pena de prisién, menos gravosas para el condenado y que pueden beneficiar
también a las victimas del delito, como las sanciones econdmicas, el trabajo comunitario o el

resarcimiento del dafio ocasionado.'
4.3. FINES DE LA POLITICA CRIMINAL

Los dos grandes criterios que deben inspirar la Politica criminal a la hora de adoptar
decisiones sobre el control de la criminalidad, la creacién de nuevas figuras delictivas o la
eleccién de las medidas mas adecuadas son, por un lado, la idea Justicia y, por otro, la de
utilidad. Principios como el de proporcionalidad entre la gravedad de la pena y la gravedad
del delito, o de individualizacién de la responsabilidad penal, son criterios de Justicia; pero
también debe tenerse en cuenta la eficacia, la incidencia en la opinién publica de las

decisiones, el funcionamiento de los érganos de la Administraciéon de Justicia, y el costo de

112 HASSEMER WINFRIED/ MUNOZ CONDE, F. 2012. Introduccion a la criminologia y a la politica criminal....ob.
cit. pag. 21.

113 SANCHEZ-OSTIZ, P. 2012. Fundamentos de Politica criminal. Un retorno a los principios. Madrid. Ed Marcial
Pons. pag. 35.

14 WINFRIED HASSEMER y MUNOZ CONDE, F. 2012. Introduccién a la criminologéa .. .ob.cit., pag. 21
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la misma y de las sanciones penales y su aplicacion; es decir, criterios de utilidad que no tienen
por qué ser contrarios a los de Justicia, sino un complemento necesario de los mismos que

debe ponderarse a la hora de adoptar las correspondientes decisiones de Politica criminal.

El debate de los fines de la pena ha sido el centro y el corazén de la discusion de la
doctrina penal desde hace siglos, ha mirado siempre a la polémica clasica entre dos valores
superiores del derecho, la Justicia y la Utilidad. Desde el punto de vista de la justicia la pena
consiste en infringir al delincuente un mal proporcionado a la gravedad del hecho y a su
culpabilidad, para que expie su culpa. Desde la perspectiva de la utilidad, la pena sirve para
prevenir la comision de delitos en el futuro, por parte del delincuente o de toda la sociedad,
y por tanto la pena es util en la medida que es auténticamente preventiva. Estos dos valores
estan presentes en distintas proporciones en las diversas teorfas que desde finales del siglo

XVIII se han formulado sobre los fines de la pena.
4.3.1. Teorias retributivas

Son las teorfas que histéricamente surgieron en primer lugar. Conectan con el modelo
del derecho penal del antiguo régimen y empezaron a ser fuertemente contestadas a partir

del siglo XVIII y de la filosoffa de la Ilustracion.

Para estas teotias, el delito es un mal y, mediante la retribucién que conlleva la pena,
se impone otro mal a la persona responsable para afirmar el Derecho. No es relevante que la
pena sea util o no, simplemente se trata de que el mal no debe quedar sin castigo la misién
que cumple la pena es lograr la retribucion del delincuente, devolver el equilibrio al sistema
mediante la imposicion de un mal equivalente al mal causado. Su definicién se mide por el
valor de la justicia de manera exclusiva, es decir, es indiferente como de util resulte esta pena
para la proteccion del delincuente o de la sociedad, porque sencillamente la pena responde a
la justicia y por eso se las llama también “teorias de la justicia”, y por tltimo, también se las
conoce como teorfas absolutas, porque frente a las teorfas relativas que miran a los fines
sociales y a la utilidad de la sociedad, valores que varfan en un momento y en un tiempo
concreto, ésta sin embargo atienden so6lo a la justicia, y la justicia es un valor invariable y

absoluto.
4.3.2. Teorias de la prevencion

El fin de la pena segun las teorfas preventivas o de la prevencién, es proteger al
delincuente y a la sociedad, para evitar que cometa delito en el futuro, para prevenir la
delincuencia. Se las conoce también como teorias relativas, porque frente a la justicia que es

un valor absoluto, éstas atienden a valores sociales variables en el tiempo y en el espacio.
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Existen dos orientaciones: prevencion especial o individual y prevencién general.

La prevencion general se refiere a medidas de disuasion que afectan a todos los
conductores, mientras que la disuasion especifica apunta al efecto del castigo en los
infractores individuales. La disuasion especifica asume que el castigo seguro, rapido y severo
aumenta la percepcion de una persona a ser castigada si cometiese un delito contra la

seguridad vial y ello lo aparta de repetir tales comportamientos ilegales.

La disuasion especifica, cuando afecta a los infractores en el ambito vial, implica una
variedad de sanciones como la pena de prisién, multas, trabajo en beneficio de la comunidad
(TASEVAL), retirada del permiso de conduccion y otros programas formativos en seguridad

vial.

Con la prevenciéon general negativa se intenta conseguir que los individuos se
abstengan de cometer delitos por temor a las consecuencias penales. Puede favorecerse este
logro a través de la habituacion, la formaciéon normativa y la disuasion. Mediante la
habituacién de las normas y sanciones las personas automatizan una serie de
comportamientos dentro de la legalidad normativa sin tener que pensar sobre ello, por
ejemplo, cuando nos detenemos automaticamente al ver un semaforo en rojo. Con la
formacién normativa se consigue el efecto educador que las normas penales tienen a largo
plazo y la disuasion se alcanza a través de tres elementos clasicos de la Escuela Clasica: la
certeza, la prontitud y la dureza de las penas. Los dos primeros dependen de la eficacia policial
y de la rapidez del procedimiento judicial, mientras que el ultimo lo determina el cédigo

penal.115

4.3.2.1. Prevencion especial

La pena se focaliza en el delincuente y aspira a que ¢l no vuelva a delinquir, es una
prevencion especial o individual. Se habla de prevencién especial positiva, cuando la
prevencion del delincuente se busca a través de su reinsercion social o resocializacion, y nos
referimos a prevencion especial negativa, cuando la evitaciéon de delitos por parte de ese
delincuente se busca mediante su neutralizacion, su apartamiento de la sociedad, su custodia

en centros penitenciarios y su inocuizacion.

4.3.2.2. Prevencion general

115 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ ...ob.cit. pig. 54 y ss.
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Las teorfas de la prevencion general descansan, no en el efecto retributivo ni tampoco
en el efecto resocializador, sino precisamente en la finalidad intimidatoria que pueden tener
sobre la generalidad de los ciudadanos. La pena funciona como una amenaza legal, con efecto
ejemplarizante y disuasorio, que se proyecta sobre toda la poblacién como posibles
delincuentes potenciales. En la actualidad, las teorfas preventivo-generales tienen un doble

aspecto:

La prevenciéon general en sentido negativo, es decir la pena se pone para intimidar a
la poblacién y por tanto persigue una estrategia de terror penal. Sin embargo, frente a esta
perspectiva, los criminélogos y las ciencias psiquiatricas advierten que lo que
auténticamente intimida o frena al delincuente que tiene resuelto en su cabeza el
plan delictivo y que esta determinado a delinquir, no es tanto la gravedad de la pena
o las medidas legislativas de agravamiento de la pena; el verdadero freno a sus deseos
delictivos es el miedo o la certeza de que se perseguira su crimen y que ingresara en
prision. Por tanto, desde estos sectores de las ciencias penales se reclama menos punitivismo
y mas medios para perseguir los delitos, porque ello es lo que auténticamente previene la

delincuencia.

En sentido positivo, la prevencion general es una de las orientaciones dominantes en
la doctrina penal y que ademas encaja bien en la moderna orientaciéon de la politica criminal
de una sociedad del riesgo como la actual. En este marco social, ante la imposibilidad de
controlar todas las fuentes de peligro, se utiliza el derecho penal para enviar mensajes con un
caracter o perfil simbdlico, y en este sentido por tanto la prevencion general es la finalidad

de la pena que mejor cumple esta finalidad.

Atendiendo a nuestro tema de estudio, se podria pensar que la reforma del afio 2007
endureci6 las penas con el fin de conseguir el efecto intimidatorio que defiende las teorias de
prevencion general negativa, sin embargo, las estadisticas analizada en el capitulo tercero
muestran que tras la reforma aumentd progresivamente el nimero de DCSV hasta el afio
2012 descendiendo levemente hasta estabilizarse. Por tanto, a pesar de su endurecimiento,
las cifras actuales de DCSV doblan las correspondiente al afio 2007, deduciéndose un escaso

efecto intimidatorio de la norma penal.
4.3.3. Severidad, celeridad y certeza de la sancién

Como ya hemos referenciado a lo largo de este trabajo, en los ultimos afios, el c6digo
penal se ha utilizado como instrumento preventivo con la intencién de pretender reducir los

delitos contra la seguridad vial, apoyandose en la teoria de la prevencion general negativa
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entendiendo que las sanciones duras y severas tiene una funcién amenazante en la generalidad
de usuarios provocando que las personas se abstengan de cometer delitos contra la seguridad
vial.""® Entre los principales defensores de esta prevencion general negativa se hallan Becaria,

Feuerbach o Bentham y que lleg6 a su mixima expresion en el Antiguo Régimen.'"”

Sin embargo, los estudios criminolégicos'® han llegado a la conclusiéon que en
la prevencion general de los delitos intervienen tres variables: la severidad, celeridad

y certeza de la sancion'”

. De estas tres variables parece que los estudios dotan con mayor
efecto disuasorio a la certeza y celeridad del castigo, pues, por mucho que aumente la
dureza del castigo, si el ciudadano no percibe la probabilidad de poder ser castigado porque
el riesgo de deteccion sea bajo o bien el riesgo de aplicacion del castigo es minimo, no se

ejercera temor sobre el delincuente y esta variable no tendra ninguna incidencia real en la

evitacion del delito.

Por tanto, las estadisticas mostraron que tras la reforma del afio 2007 no
disminuy6 el nimero de delitos, sino todo lo contrario. En mi opinién, esto puede
deberse a varias cuestiones. En primer lugar, como habia comentado mas arriba, la normativa
penal debe ir acompafiada de una publicidad adecuada y una formacion en la ciudadania
para concienciar del grave problema que ha demandado la sociedad, asi, debe trascurrir varios
afios hasta que la normativa es interiorizada por el conjunto de la sociedad y logra alcanzar
su objetivo. En segundo lugar, por mucho que se agrave la pena, este no tendra efecto
disuasorio si no se acompana de un aumento en la certeza y celeridad del castigo, es decir, la

Administracién debe poner todos los mecanismos disponibles para perseguir estos delitos.

A mi juicio, un aumento del nimero de radares, as{ como dotaciéon de mas medios
materiales y humanos, junto a mayores controles por parte de las Fuerzas y Cuerpos de
Seguridad que tienen encomendadas la vigilancia y control del trafico unido a una sancién
administrativa rapida y eficaz, serfa suficiente para prevenir ciertos comportamientos
intolerables para nuestra sociedad sin necesidad de acudir al Derecho Penal y respetar asi los
principios de zntervencion minima y wultima ratio. Como ejemplo de esta hipétesis, planteo el

siguiente hecho, un conductor que circula a velocidad excesiva, sin permiso de conducir o

116 MTRO LLINARES, F. / BAUTISTA ORTUNO, R. 2013. ¢Por qué cumplimos las normas penales? Sobre
la disuasién en materia de seguridad vial. En: INDRET, 4. Pag. 6.

17 CASTRO MORENO A. 2008. E/ porgué y el para qué de las penas, Dykson, Madrid, pags. 36.

118 Vid. HIRSCH, A. / BOTTOMS, A. E./ BURNEY, E./ WIKSTROM, P. O. 1999. Criminal Deterrence and
Sentence Severiyt. University of Cambridge: Hart Publishing.

119 MARQUES DE BECARIA (1764/2004). De los delitos y las penas, Aguilar, Madrid.
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bajo la influencia del alcohol, es detectado en un control donde se le denuncia y
posteriormente el organismo competente le sanciona de forma rapida y eficaz (podria
consistir en multa y retirada de permiso de conducir), el conductor percibiria que hay gran
probabilidad que la sancién se le aplique, siendo suficiente para conseguir el efecto

preventivo deseado.

Como policia que soy, me veo obligado a apuntar ciertas ventajas e inconvenientes
que tenemos en la practica policial que pueden ayudar o perjudicar esta labor preventiva
pretendiendo corregir estos errores con el fin de lograr mayor incidencia en el efecto

preventivo.

En primer lugar, demando mayores medios humanos y materiales para poder
controlar las infracciones mas graves y con mayor repercusion en los accidentes de trafico.
Esto supone una mayor inversiéon del Estado, Comunidades Auténomas y de los
Ayuntamientos para dotar de mas agentes de autoridad encargados de la vigilancia del trafico
en los nucleos urbanos y carreteras, pero esto por si solo no tiene sentido sino viene ligado
a la dotaciéon de mas medios tecnoldgicos como pueden ser radares, etilémetros y otros
dispositivos que a través de una teléfono movil incorporado al vehiculo policial o mediante
uso de drones, realiza una lectura de la matricula avisando si tiene alguna incidencia (superar
velocidad permitida, vehiculo sustraido, dado de baja, sin seguro, sin ITV...). Una vez que
tenemos los medios necesarios, ya estamos capacitados para detectar mejor las infracciones
de trafico continuando con el siguiente paso que es realizar mayores numeros de controles.
Pero todavia no es suficiente para alcanzar mejores indices de prevencion, ain falta la
denuncia y la sancién. La denuncia debe notificarse en el acto para logra mejor el efecto de
correccion y educativo al conductor infractor; la sancién, como ya se habfa comentado, debe
ser rapida y certera. Con todo esto, ya se puede alcanzar mejores cotas en la prevencion pues,
el infractor observa que hay mayores controles preventivos y percibe que se esta persiguiendo
con mas rigor las infracciones de trafico, posteriormente, si es denunciado, puede comprobar
que la sancién fue rapida. Solamente queda anadir, que la normativa de seguridad vial
permite una sancién rapida distinguiéndose el procedimiento abreviado y el
ordinario, no obstante, si podria reformarse para afiadir como sancion la retirada del
permiso o agravar la detraccion de puntos, pues las infracciones mas peligrosas solo

detraen 6 puntos y como norma general no pude restarse mas de 8 puntos al dia.'”

120 Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre
Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. Art 64.4 Los conductores no perderan mas de
ocho puntos por acumulacién de infracciones en un solo dia, salvo que concurra alguna de las infracciones muy
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En resumen, mi impresiéon es que actualmente circulan muchos conductores sin
permiso, bajo la influencia del alcohol o con un exceso de velocidad entre otras infracciones,
pues piensan que el riesgo a ser descubierto es minimo. Con las anotaciones anteriores, estos
conductores percibiran un mayor control de las conductas infractoras y con una pena
adecuada, certera y rapida, como por ejemplo una multa, retirada del permiso de conducir y
curso de sensibilizacion, serfa adecuada para conquistar los fines perseguidos sin tener que
acudir al Derecho Penal, no obstante, estas mismas premisas son también validas en el
ambito penal, asi, si un conductor ha infringido la norma penal, es aconsejable un castigo
pronto y certero, en este aspecto cobra importancia los Juicios Rapidos por DCSV creados
a raiz de la ley 38/2002, de 24 de octubre, de reforma parcial de la Ley de Enjuiciamiento
Criminal, sobre procedimiento para el enjuiciamiento rapido e inmediato de determinados

delitos y faltas, y de modificaciéon del procedimiento abreviado.
4.4. POLITICAS EN SEGURIDAD VIAL

El vehiculo a2 motor ha sido uno de los inventos mis relevantes del S. XX, ha
condicionado nuestro modo de vida cotidiano dotandonos de numerosas ventajas,
ampliando las relaciones humanas y mejorando nuestra calidad de vida. Hoy en dia podemos
llegar antes al trabajo y también nos permite trabajar en zona mas alejada de nuestro domicilio
habitual, se utiliza como medio de turismo y de ocio al permitir desplazarnos a otros lugares
enriqueciendo asi las relaciones econémicas otorgando un mayor bienestar social, ademas de
otras muchas ventajas. Sin embargo, esta actividad también genera un riesgo potencial para

la integridad fisica y la vida de los usuarios de las vias, pues al ser vehiculos pesados que

graves a que se refieren los parrafos a), ¢), d), e), f), g), h) e i) del articulo 77, en cuyo caso perderan el numero
total de puntos que correspondan.

Art 77 infracciones muy graves

2) No respetar los limites de velocidad reglamentariamente establecidos o circular en un tramo a una
velocidad media superior a la reglamentariamente establecida, de acuerdo con lo recogido en el anexo IV.

c) Conducir con tasas de alcohol superiores a las que reglamentariamente se establezcan, o con
presencia en el organismo de drogas.

d) Incumplir la obligacién de todos los conductores de vehiculos, y de los demas usuarios de la via
cuando se hallen implicados en algin accidente de trafico o hayan cometido una infraccién, de someterse a las
pruebas que se establezcan para la deteccion de alcohol o de la presencia de drogas en el organismo.

e) Conduccion temeraria.
f) Circular en sentido contrario al establecido.
g) Participar en competiciones y carreras de vehiculos no autorizadas.

h) Conducir vehiculos que tengan instalados inhibidores de radares o cinemémetros o cualesquiera
otros mecanismos encaminados a interferir en el correcto funcionamiento de los sistemas de vigilancia del
trafico

i) Aumentar en mas del 50 por ciento los tiempos de conducciéon o minorar en mas del 50 por ciento
los tiempos de descanso establecidos en la legislacién sobre transporte terrestre.
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circulan a gran velocidad, sino se hace adecuadamente ocasionan accidentes, que como ya

vimos en las estadisticas del capitulo anterior, se cobran numerosas victimas.

Entre las causas mas habituales de los accidentes de trafico, segin la DGT se
encuentran la velocidad excesiva, las distracciones y las infracciones a las normas de

circulacion.

Como ya vimos en el capitulo anterior, hay una especial sensibilizacioén politica antes
las cifras de muertos en carreteras, dada la repercusion mediatica que los accidentes de trafico
tienen en la sociedad, no solo en nuestro Pafs, pues las estadisticas demuestran que no es
exclusivamente un problema local, sino que se extiende a nivel mundial. Todo ello ha
propiciado una amplia regulacion tanto desde la esfera administrativa como a través de un

aumento en la respuesta penal.

Dentro de las estrategias para reducir las victimas de accidentes de trafico, puede
citarse como politica social la innovacion y el desarrollo de la seguridad en automéviles, la
mejora de la red vial y en los sistemas de sefializacion. Estas medidas no afectan directamente

al comportamiento de los conductores y se centran en los factores via y vehiculo.

Como ya se ha expuesto, el factor humano esta implicado en la mayorfa de los
accidentes mortales, por eso, dentro de la prevencién, se pretende incidir en el
comportamiento del conductor para que tome conciencia de la importancia de llevar a cabo
la actividad de conducciéon de la forma mas adecuada posible, respetando las normas de
circulacion. Para ello, sera necesaria realizar actuaciones educativas y de formacion vial
desde la infancia, empezando por educar como peatones a los mas pequefio, posteriormente,
puede integrarse la educacion vial como conductor de pequefios vehiculos sin motor a través
de parques infantiles de trafico moviles en escuelas y continuar en etapas posteriores
incorporando programas de educacién vial en las asignaturas que se cursen anualmente y asi
sucesivamente, hasta llegar a ser una persona adulta, consciente de la importancia de sus
acciones en materia de trafico, circulacion y seguridad vial.. También, ha demostrado cierta
eficacia algunas campafias publicitarias, aunque a veces criticada por su dureza, se consigue
el objetivo de impactar en la sociedad para que la ciudadania sea consciente de los peligros
que genera la conduccion en ciertas condiciones. Desde esta nueva perspectiva, la educacion

en seguridad vial deja de tener como fin tnico la obtencién del requerido permiso.'”!

12t FOLGUERA MARTINEZ, V. y MOLES VICENT, R. M. 2008. Seguridad V'ial (Especial referencia a la reforma
operada en el Cddigo Penal mediante la 1.ey Orgdnica 15/2007, de 30 de noviembre). Valencia, Tirant Lo Blanch, pag. 461
y ss.
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Todavia dentro de la prevencion, se hallan las diversas campafias de vigilancia y
control que desarrollan las FCS como son los controles preventivos para detectar el
consumo de alcohol o la presencia de drogas, la vigilancia de la velocidad, el uso

reglamentario del caso, cinturén. ..

El siguiente peldafio dentro del mecanismo de publicos para reducir la siniestralidad
vial viene establecido por las sanciones a las infracciones de la normativa de trafico,
teniendo una doble funcién, no solo la preventiva. como hasta ahora se ha mencionado, sino
también la represiva. A tales efectos, destacan las denuncias presentadas por los agentes
correspondientes de infracciones como la conduccion sin los permisos legales oportunos,
conduccién sin cinturén de seguridad, a excesiva velocidad, conduccion sin respetar las
seflalizaciones  pertinentes, conduccién superando las tasas de alcoholemia
reglamentariamente establecidas, etc. Con esta actividad sancionadora se pretende por un
lado reprimir aquellas conductas peligrosas para el trifico rodado y por otro lado concienciar
a la ciudadania sobre las malas consecuencias que estos habitos tienen en el trafico rodado.
Un buen ejemplo de ello lo encontramos en aquellas medidas de vigilancia, control y sancion
de la utilizacién de vehiculos de motor habiendo ingerido alcohol u otras drogas toxicas. Se
ha incrementado las sanciones por la Autoridad competente con el fin de conseguir que los

ciudadanos se habitien a no coger el coche cuando salgan para tomar unas copas.

Otra de las medidas tomadas que mas éxito ha tenido fue la aprobacién de la Ley
17/2005 de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia de conduccién pot puntos
y se modifica el texto articulado de la ley sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y
seguridad vial, la cual establece un sistema de castigos y premios con perdida u otorgamiento
de puntos a los conductores, segin hayan perpetrado, o no, infracciones contra la seguridad
vial. Esta legislacion tiene por objeto tanto prevenir como reprimir los comportamientos mas
peligrosos en la circulacién de vehiculos. En cuanto al efecto preventivo se ha potenciado
por el resultado de la posibilidad de la extincién de la vigencia del permiso de conducir o
licencia por pérdida de todos los puntos correspondientes, lo cual, obliga al infractor a
obtener de nuevo el permiso o licencia de conduccién transcurrido un determinado periodo.
El efecto preventivo viene acompafiado de una finalidad reeducadora, pues se ofrece al
sancionado la posibilidad de recuperar un nimero determinado de puntos a través de la
realizacién de cursos de formacién en seguridad vial. De igual forma, también se podra
recuperar el permiso de conduccion o la licencia correspondiente a través de esos cursos de

formacion en seguridad vial.
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Un escalon superior en la lucha contra los atentados a la seguridad vial, viene
configurada por el cédigo penal, son auténticas medidas en POLITICA CRIMINAL. En este
campo podria haberse optado por mantener las clasicas figuras delictivas de lesiones y
homicidios por imprudencia o por el contrario crear de forma especifica, nuevas figuras
delictivas con la intencién de solucionar esta problematica. En el primer caso, se podria penar
aquellos conductores que por imprudencia cometen un accidente de trafico con resultado de
lesiones graves o de fallecidos, sin embargo, como inconveniente, no se recogeria en la norma
penal aquellas infracciones graves que ponen en riesgo a la seguridad de las personas cuando
no hay un menoscabo en la vida o seguridad de terceros, pues no podtia castigarse acciones
imprudentes que no se hayan consumado, ya que, uno de los elementos de la tentativa es el
animo del autor dirigido a realizar el resultado de la accién. Entonces, por la via de la
imprudencia no es posible castigar la conducciéon peligrosa por si sola sino sélo cuando
produzca algin resultado lesivo tipico y, como el conductor imprudente confia en que no va
a tener ningun accidente, la amenaza de pena asociada al delito imprudente no le hace mucho
efecto: no le puede disuadir suficientemente de causar accidentes, porque espera no tenetlos,
y no le disuade adecuadamente de conducir de forma peligrosa porque esta conducciéon no

es punible por si sola como delito imprudente'*

. Asi, quien conduce con su vehiculo de
forma alocada o bajo los efectos del alcohol o drogas por una zona destinada a la circulacion
de vehiculos o al transito de personas, dirige su conducta hacia un posible resultado fatal
contra otras personas, sin embargo, si no se produce un accidente con resultado de muerto
o herido grave, no podria castigarse por dicha accion, pues como acabamos de explicar, no

existe la tentativa por imprudencia y la unica solucién para no dejar impunes estos hechos es

incorporar nuevas figuras especificas en el cédigo penal que contemplen estas circunstancias.

De esta forma, la Ley Otganica 15/2007, de 30 de noviembre, que modifica el Cédigo
penal en materia de seguridad vial, incrementa las sanciones, especialmente la de privacion
del permiso de conducir, y amplia el abanico de comportamientos punibles. La reforma
pretendia incluir todas las conductas de violencia vial como conducir sin permiso de conducir
(o licencia) o con uno que haya perdido vigencia por determinadas circunstancias, la
conduccién con exceso notable de velocidad aun cuando no exista riesgo para la vida o
integridad fisica de las personas..., comportamientos que hasta este momento sélo podia ser
sancionado administrativamente, pues el fin era reducir los riesgos del trafico viario. Sin

embargo, como dichas infracciones no eran suficientes para disminuir el nimero de muertes

122 MIR PUIG, S. 2008. Seguridad vial y derecho penal. Andlisis de la 1.0 15/2007 que modifica el cidigo penal en materia
de seguridad vial. Valencia, Tirant Lo Blanch, pag. 16
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y lesiones graves producidas en nuestras carreteras, se acudio ya desde hace bastantes afios,
a la tipificaciéon penal de algunas conductas especialmente peligrosas con el fin de provocar
un efecto disuasorio en los ciudadanos, marcado por un notable caracter simbolico. Por
tanto, se usa la prevencion general negativa como efecto intimidatorio a fin de desalentar la
comision de conductas que entrafian cierto peligro en la conduccion, por otro lado y segin
la argumentacion recogida en la exposicion de motivos de esta ley, otros de los motivos para
incorporar estos delitos al nuevo cédigo penal fue la de evitar que ciertas conductas peligrosas
para la seguridad vial, causantes de numerosos siniestros viales y de una elevada tasa de
fallecidos al afio, pudiesen quedar impune, respondiendo al fin retributivo de la pena. En la
época actual, la seguridad del trafico, el respeto hacia las normas de circulacion, etc. se han
alzado como valores imprescindibles que debe ser tutelado por nuestros poderes publicos,

representando un caracter simbolico en nuestra sociedad. 123

Por ultimo, una vez que se ha cometido el delito, aun a pesar de los esfuerzos
preventivos desarrollados, entra en escenas el castigo que debe recibir el delincuente vial,
cobrando importancia la prevencion especial, frente a la general, aqui, la pena se focaliza en
el delincuente y aspira a que éste no vuelva a delinquir, es una prevenciéon especial o
individual. En un plano tedrico, en los circulos académicos, esta orientacién preventivo
especial positiva es dominante en la medida en que parece acogerse perfectamente al valor
de la dignidad y a los derechos humanos. En el ordenamiento espafiol, esta orientacion
ademas se encuentra con reconocimiento constitucional y legal. El articulo 25.2 de la
Constituciéon Espanola, establece que las penas privativas de libertad y las medidas de
seguridad, estaran orientadas hacia la reeducacion y la reinsercion social, y el articulo 1.1 de
la Ley Organica General Penitenciaria de 1979, dispone que las instituciones penitenciatias
tienen como fin primordial la reeducacion y la reinsercion social de los sentenciados a penas

y a medidas privativas de libertad.
4.5. TEORIA DE LA ACTIVIDAD RUTINARIA ADPATADA A LOS DCSV.

La Teorfa de la Actividad Rutinaria (TAR) es una de las principales teorias de la
“criminologfa ambiental” que fue desarrollada por los criminélogos Lawrence Cohen y
Marcus Felson en el afio 1997 y establece que para que un delito ocurra, deben estar presentes
3 elementos en el mismo espacio y tiempo, lo que se conoce como “tridngulo de la

criminalidad”.

123 BORJA JIMENEZ, E. 2011. Curso de politica criminal. Valencia, Tirant Lo Blanch Segunda edicion, pag. 213
y ss.
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- La primera condicién para que se dé el delito, es la existencia de un "objetivo
conveniente". Esta palabra fue escogida cuidadosamente, en lugar de otras como

"victima"; pues puede ser una persona, un objeto o un lugar.

- La segunda condiciéon que se tiene que dar es la ausencia de un guardian capaz, cuya

presencia, pueda disuadir que se lleve a cabo el delito;
- El elemento final es la presencia de un probable, y motivado, delincuente.

Teniendo en cuenta estas premisas y adaptandola a la fenomenologia vial, para que

se lleve a cabo un delito contra la seguridad vial tienen que concurrir los siguientes elementos:

1) La de una persona u objeto que representen un “objetivo apropiado”; o sea, una
posible victima o una cosa o bien propicio, por ejemplo. La victima serfa la seguridad vial en

términos generales.

2) La ausencia de guardianes capaces de prevenir las infracciones, como es el caso

de los Agentes encargados de la vigilancia del trafico, ciudadanos e incluso otros medios.

3) La presencia de un victimario (unidad de trafico), tanto con inclinaciones

criminales como con la habilidad para poner en practica tales inclinaciones.

Los tres elementos anteriores son necesarios para que el delito pueda producirse, si

faltase uno de ellos, el delito ya no tendria lugar.

La vida moderna ha provocado que ahora estos tres elementos tiendan a coincidir
con mas frecuencia que antes. Nuestra sociedad actual ha experimentado cambios
importantes en cuanto a actividades rutinarias de la vida cotidiana motivada por los
constantes desplazamientos de un lugar a otro, bien sea para ir a trabajar, a comprar, a llevar
a los hijos a la escuela, por ocio, turismo... Por ello, al estar mas tiempo interactuando con
el trafico (a esto hay que afiadirle que cada vez hay mas vehiculos circulando por las vias)
existe un aumento de las oportunidades y de las tendencias para poder cometer un delito

contra la seguridad vial.

Por ultimo, por lo que se refiere a las oportunidades para delinquir, probablemente
no puede aducirse que todas las personas expuestas a tentaciones delictivas semejantes estén
igualmente dispuestas a cometer delitos. Sin embargo, los estudios de criminologfa ambiental
informan que existe una relacion directa entre mayores oportunidades delictivas y mayor

delincuencia, y entre menores oportunidades delictivas y menor delincuencia '**

124 Entre ellos Barr y Pease, 1990; Brantingham y Brantingham, 1991, 1993; Clarke, 1993, 1994; Felson, 2002,
20006; Stangeland, Diez Ripollés y Duran, 1998.
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De la teorfa de las actividades rutinarias surge el “triangulo del delito o de la
criminalidad” en donde Gonzilez Gonzalez ha realizado una adaptacién al fendmeno vial

afiadiendo un tercer tridngulo al que ha llamado “Triangulo de la Criminalidad Vial”.

TRIANGULO DE LA CRIMINALIDAD VIAL
(GONZALEZ,).M. 2013)

VIGILANTE/GUARDIAN: AGENTES ENCARGADOS
DEL TRAFICO Y ELEMENTOS DE CONTROL

Fuente Blog del Observatorio criminoldgico de la segnridad vial'®

El triangulo basico estarfa formado por:

VICTIMA: ésta serfa la seguridad vial, entendiéndola como la proteccién de la

seguridad colectiva, en la que todos formamos parte de ella, ya sea de una manera u otra.

125 Sitio web, disponible en: http:
vial.html
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Considerandola como un derecho de todos los ciudadanos, vinculado a los derechos

fundamentales de la vida y la integridad fisica y psiquica de las personas.

Con la Ley Organica 15/2007 de 30 de noviembre, se da un paso mas en la proteccion
de la seguridad vial, incrementando el control sobre el riesgo tolerable y considerar a los
delitos contra la seguridad vial desde el peligro abstracto (no hace falta que se produzca lesion
o dafio, lo que se pena es la propia conducta en si) hasta el desprecio por la vida de los demas

en el trafico rodado.

VICTIMARIO: serfa cualquier unidad de trafico (normalmente el conductor de un
vehiculo). La diferencia de los DCSV con respecto a otros tipos de infracciones penales
radica en que son una clase “especial” de los que practicamente todo aquel que posee la
condicién de poder conducir un vehiculo a motor o ciclomotor, se convierte, por regla
general, en autor por lo menos una vez en su vida. En este tipo de conductas penales juega

un papel importante el llamado “comportamiento acratico” (Trasler), en el que la persona

reflexiona sobre los costes y beneficios de dos conductas alternativas (la correcta o la
infractora), concluyendo que una de ellas es preferible y aun asi se realiza la contraria, a veces

incluso sistematicamente (conductores reincidentes).

LUGAR: la via publica, ya sea urbana o interurbana.

Los controladores del triangulo basico:
VIGILANTE/GUARDIAN: serian los Agentes encargados de la vigilancia y

control del trafico y los elementos de control, estos elementos pueden ser las camaras que
vigilan el trafico, los radares fijos y cualquier otro elemento de control siempre y cuando este

especificado y los conductores sepan de su existencia.

CONTROLADOR: a parte de los agentes encargados de la vigilancia del trafico, el
mejor controlador del victimario es la “cultura vial”, ya que con ella evitarfamos delinquir en
este tipo de delitos y por ende llegar a estar involucrados en los siniestros
viales concienciandonos que de nuestro “error” pueden pasar consecuencias muy graves para

la seguridad colectiva.

RESPONSABLE: el titular de la via. La estructura, forma, sefializacion,

acondicionamiento influyen a la hora de poder cometer un delito (o siniestro vial).

Los controladores expuestos representan a las personas que pueden vigilar el
triangulo interior. La ausencia de alguna de estas figuras de control ofrece la oportunidad

para cometer el delito o conducta antisocial.
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Para concluir con este apartado, se ha visto desde el punto de vista criminolégico,
que los delitos contra la seguridad vial son el producto de una interaccion entre la persona y
el entorno fisico que les rodea. Mayormente, se ha hecho hincapié en las circunstancias
personales del conductor que le ha llevado a cometer una infracciéon penal en materia de
seguridad vial, obviando casi siempre a la circulaciéon que le rodea, escenario por el cual
ayuda a convertir las inclinaciones delictivas en accidén, mostrando algunas vias mas
oportunidades delictivas que otras, como por ejemplo, una carretera de varios carriles, anchos

y con trazo recto puede dar lugar a una mayor oportunidad para rebasar el limite de velocidad.

Entonces, si incidimos sobre estos elementos se puede evitar que prosperen estos
tipos delictivos al minimizar las oportunidades delictivas, por ejemplo, la presencia de mas
agentes de trafico realizando controles preventivos podrian disuadir al futuro delincuente al

valorar los costes-beneficios de una infraccion. 2
4.6. ORIENTACIONES DE SEGURIDAD VIAL DE LA UE PARA 2011-2020

La Seguridad Vial es una cuestiéon de primer orden, no sélo en Espafia, sino a nivel
europeo. En el ano 2009 fallecieron en la Unién Europea mas de 35.000 personas victimas
de accidentes de trafico y resultaron heridas mas de un millén y medio. El coste econémico

7

que supuso para la sociedad se estima en 130.000 millones de euros'” mais el dafio

incalculable que entrana la pérdida de una vida.

Aunque en Europa ya se han realizado varios programas destinados a mejorar la
seguridad vial, conviene destacar que, en junio de 2003, la Comisién adoptd su tercer
programa de accién europeo de seguridad vial (PASV), aunque se redujeron el numero de
fallecidos no se logré alcanzar el objetivo propuesto en 2010, demostrando que, a pesar de
los avances significativos realizados en materia de seguridad vial, es necesario proseguir y
consolidar los esfuerzos. Asi, siguiendo el camino ya emprendido, las actuales orientaciones
politicas sobre seguridad vial 2011-2020 tienen por objeto proporcionar un marco general de
gobernanza y objetivos ambiciosos para guiar las estrategias nacionales y locales. De acuerdo
con el principio de subsidiariedad, las acciones que se describen deben aplicarse al nivel mas

adecuado y utilizando los medios mas adecuados.

En el marco de estas orientaciones politicas, la Comisién considera que deben

emprenderse prioritariamente las tres acciones siguientes:

120 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ GONZALEZ J. M,, ...ob.cit. pig. 168 y ss.

127 De acuerdo con el valor de la esperanza de vida estadistica calculada por el estudio HEATCO (6°Programa
Marco de Investigacién y Desatrollo Tecnoldgico).
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— establecer un marco de cooperaciéon estructurado y coherente, basado en las
mejores practicas en todos los Estados miembros, como condicién necesaria para aplicar

con efectividad las orientaciones politicas de seguridad vial 2011-2020;

— adoptar una estrategia sobre lesiones y primeros auxilios para abordar la
necesidad urgente y creciente de reducir el nimero de heridos en accidentes de

circulacion;

— mejorar la seguridad de los usuarios mas vulnerables de la carretera, en
particular, de los motociclistas, cuyas estadisticas de accidentes son especialmente

preocupantes.

Con miras a alcanzar el objetivo de crear un espacio comun de seguridad vial, la
Comisién propone mantener el objetivo de reducir a la mitad el nimero total de victimas

mortales en las carreteras de la Unién Europea para 2020 a partir de 2010.

Se han determinado siete objetivos para la proxima década. Para cada uno de

ellos, se propondran acciones a nivel nacional y de la UE.

- Objetivo n°® 1: Mejora de la educacion y la formacion de los usuatios de la carretera.
- Objetivo n® 2: Mayor cumplimiento de las normas de circulacion.

- Objetivo n® 3: Mayor seguridad de las infraestructuras viatias.

- Objetivo n° 4: Vehiculos mas seguros.

- Objetivo n°® 5: Promocién del uso de las tecnologias modernas para aumentar la

seguridad vial.
- Objetivo n® 6: Mejora de los servicios de emergencia y atencion tras las lesiones.
- Objetivo n° 7: Proteccién de los usuarios més vulnerables de la carretera.'”
4.7. ESTRATEGIA SEGURIDAD VIAL 2011-2020. '*

En el afio 2003 Espana tenfa una tasa de accidentalidad de 128 fallecidos por millén
de poblacién frente a los 103 de la Unidn, situandose lejos de los paises con los mejores
resultados en seguridad vial. Como respuesta, se puso en marcha el Plan Estratégico de
Seguridad Vial 2005-2008 centrado en la mejora del cumplimiento de la norma y en la

coordinacion de actuaciones desde distintos ministerios, observandose una mejora de la

128 Comision Europea “Orientaciones Politicas Sobre Seguridad Vial 2011-2020”. Bruselas, 2010.

129 Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020 Resumen Ejecutivo. Direccién General de Trafico.
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seguridad vial, en parte por el cambio de comportamiento de los usuarios y por las mejoras
en las infraestructuras y la actualizacion del parque de vehiculos y de los sistemas de seguridad
de los mismos. Si bien, fue necesario seguir potenciando este trabajo y se desarroll6 la nueva

Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020.

ILa “Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020” establece las actuaciones de la
Administracion General del Estado, de las Administraciones de las Comunidades
Auténomas y de las Corporaciones Locales, en colaboracién con agentes privados, que se
consideran prioritarias en la mejora de la seguridad vial desde una perspectiva
multidisciplinar, promoviendo e impulsando, ademas, las actuaciones del resto de las

Administraciones publicas que tienen competencias en esta materia.

El Consejo de Ministros de 25 de febrero de 2011 acordé aprobar las lineas basicas
de la politica de seguridad vial para el periodo 2011-2020, tras su aprobacién por el Consejo
Superior de Seguridad Vial.

La Estrategia identifica un conjunto de objetivos concretos, cuantificables y

cientificos para alcanzar en el ano 2020. Los 13 objetivos establecidos son:
1. Bajar de la tasa de 37 fallecidos por millén de habitantes.
2. Reduccién del numero de heridos graves en un 35%.
3. Cero nifios fallecidos sin sistema de retencion infantil.

4. 25% menos de conductores de 18 a 24 afios fallecidos y heridos graves en fin de

semana.
5. 10% menos de conductores fallecidos mayores de 64 afios.
6. 30% de reduccién de fallecidos por atropello.
7.1.000.000 de ciclistas mas sin que se incremente su tasa de mortalidad.
8. Cero fallecidos en turismos en zona urbana.
9. 20% menos de fallecidos y heridos graves usuarios de motocicletas.
10. 30% menos de fallecidos por salida de la via en carretera convencional.
11. 30% menos de fallecidos en accidente in itinere.
12. Bajar del 1% los positivos de alcoholemia en los controles preventivos aleatorios.

13. Reducir un 50% el porcentaje de vehiculos ligeros que superan el limite de

velocidad en mas de 20 km/h.
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Para poder evaluar el estado en que se encuentran estos programas se analizaron los
datos obtenidos en la ejecucion de las estrategias de Seguridad Vial 2011-2020 mediante

informes de evaluacién del cumplimiento de dichas estrategias'’

Para lograr estos 13 objetivos se han proyectado 172 acciones. A fecha 31 de
diciembre del 2014 se han cumplido 5 de los 13 objetivos y se han ejecutados o han sido
abordadas en mayor o menor medida 145 acciones, lo que supone un 84% del total. Los
objetivos de la Estrategia que se han cumplido, aun cuando no ha finalizado el plazo de 2020,
son los siguientes: Bajar la tasa de fallecidos por accidente de trafico a 37 por millén de
habitantes, conseguir un 25% menos conductores de 18 a 24 afios fallecidos y heridos graves
en fin de semana, un 30% de reduccion de fallecidos por atropello, un 30% menos de
fallecidos por salida de via en carretera convencional y un 30% menos de fallecidos por

accidentes in itinere.

Cuadro resumen del estado de ejecucidn de las acciones a 31 de diciembre de 2014

EN EJECUCION SIN
PLAZOS (2011-2020) | TOTAL FINALIZADA EN EJECUCION SIN INICIAR
PERMANENTE INFORMACION

Corto plazo (2011-
2012) 65 8 12,31% 19 29,23% 27 41,54% 9 13,85% 2 3,08%
Corto y medio plazo

35 7 20,00% 11 31,43% 13 37,14% 4 11,43% 0 0,00%
(2011-2015)
Medio plazo (2013-

8 2 25,00% 3 37,50% 1 12,50% 2 25,00% 0 0,00%
2015)
Corto, medio y largo

47 7 14,89 16 34,04% 17 36,17% 4 8,51% 3 6,38%
plazo (2011-2020)
Medio y largo plazo

17 6 35,29% 5 29,41% 3 17,64% 2 11,76% 1 5,88%
(2013-2020)
Largo plazo (2016-

0 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
2020)
Total 172 30 17,44% 54 31,40% 61 35,46% 21 12,21% 6 3,49%

Fuente: Informe de evaluacion de la estrategia de seguridad val 20717-2020.

130 Informe de evaluacién del cumplimiento de la “estrategia de seguridad vial 2011-2020” de la direccién
general de trafico. Revision 2015. Disponible en:
http:/ /www.intetior.gob.es/documents/10180/2894648/ INFORME+EVALUACI%C3%93N+ESTRATE
GIA+SEGURIDAD+VIAL+2011-2016.pdf



POLITICA CRIMINAL Y DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

. Cifra basal . . : Cifra objetivo
Indicadores 2009 Cifra 2012 Cifra 2013 Cifra 2014 2020

1. Bajar la tasa de fallecidos a 37 por .
millén de habitantes 59 41 36 36 Inferior a 37

2. Reduccion del numero de heridos 13.923 10.444 10.086 0.574 5.050
graves en un 35%

3. Cero nifios fallecidos sin sistema
retencion infantil 12 K 4 2 0

4. 25% menos conductores de 18 a
24 fallecidos y heridos graves en 730 406 345 360 548
fin de semana

5. 10% menos de conductores
fallecidos mayores de 64 afios 203 202 182 213 183

6. 30% reduccién de fallecidos por 459 155 349 310 321
atropello

7. 1 millén de ciclistas més sin que
se incremente su tasa de 1,2 1,6 1,5 1,6 1,2
mortalidad

8. Cero fallecidos en turismos en 101 71 72 7 0
zona urbana

9. 20% menos de fallecidos y heridos 3473 2 760 2811 2.870 2778
graves usuarios de motocicleta

10. 30% menos de fallecidos por
salida de via en carretera 520 369 285 277 364
convencional

11. 30% menos de fallecidos en 170 100 100 99 119
itinere

12. Bajar del 1% los positivos en aire

irado en los controles No No disponible

esp 6,7% disponible. 4,1% " Inferior al 1%

preventivos aleatorios. DRUID, Estudio bienal

Estudio bienal

punto de corte 0,05 mg/I
12,3% 8,0% 6.2%
. . (autopista)
(autopista) (autopista) No 359
13. Reducir en 50% el % de vehiculos 6,9% (autovia) 4,3% (autovia) 3 l No disponible. i )
. . disponible. . (autovia)
ligeros que superan el limite de 15,8% 14,0% ) Estudio
- . Estudio o 7,9%
velocidad en mas de 20 km/hora (conv.90) (conv.90) I periodico
periddico {conv.90)
16,4% 10,8% 8 2%
(conv.100) (conv.100) (conv.100)

Fuente: Informe de evaluacion de la estrategia de seguridad val 2017-2020.

Por otro lado, los resultados de ejecucion de los siguientes 4 objetivos muestran una
tendencia positiva y se acercan a la cifra prevista para el afio 2020: Reduccion en un 30% de
heridos graves, ningun nifio fallecido sin sistema de retencién infantil, bajar en 1% los
positivos de alcoholemia en controles aleatorios y reducir en un 50% el porcentaje de

vehiculos ligeros que superan el limite de velocidad en mas de 20 km/h.

En el lado opuesto, con niveles de cumplimiento inferiores a lo previsto o de dificil
cumplimiento al final del periodo de la Estrategia en 2020, se sitian los 4 siguientes objetivos:
Reducir un 10% menos de conductores fallecidos mayores de 64 afios, conseguir un 20%

menos de fallecidos y heridos graves de usuarios de motocicletas, incrementar en 1 millén el
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Numero de ciclistas sin que aumente la mortalidad y conseguir cero fallecidos en turismo en

zona urbana."!

En 2016 se ha producido un repunte de la cifra de fallecidos por accidentes de
trafico, lo que augura nuevos cambios en la estrategia de seguridad vial. En este sentido,
durante la rueda de prensa de presentacion del balance de siniestralidad de 2016 que se
celebré en enero del 2017, el director general de Trafico, Gregorio Serrano, anuncié la

intencion de revisar la Estrategia de Seguridad, que incluirfa una reforma de la Ley de

Seguridad Vial y del Reglamento de Circulacién, y que esta reforma se llevaria a cabo dentro

de la Comisién de Seguridad Vial v Movilidad Sostenible del Congreso v en el Consejo

Superior de Trafico y Seguridad Vial. También se han presentado las novedades que la DGT

propone incluir en la Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020 para adaptarla a las
transformaciones que se estan produciendo en materia de movilidad y establecer de paso las

bases de la que sera la nueva Estrategia de Seguridad Vial 2021-2030.

La propuesta presentada cuenta con 19 areas tematicas que se desarrollaran en 39
objetivos estratégicos y en 154 acciones, 88 de ellas procedentes de la Estrategia original, 50

nuevas y 16 pendientes de valoracion.

La velocidad (tanto en vias urbanas como interurbanas), la reincidencia en alcohol
y/o drogas, el permiso por puntos, la formacién vial y la educacién vial a lo largo de la
vida, la conduccién auténoma, la seguridad en los vehiculos o la movilidad en la ciudad son
algunos de los elementos a estudiar y a revisar. Y para obtener el mayor consenso posible, se
constituiran 8 grupos de trabajo en el seno del Consejo Superior de Trafico en los que

participaran las instituciones y entidades mas vinculadas con la materia encargada a cada
grupo.
¢ Reincidentes y enfermedades limitativas de la conduccién. Alcohol y drogas.

e Vehiculos: conducciéon auténoma, seguridad de los vehiculos y nueva movilidad

motorizada.
¢ Nueva movilidad activa: Ciudad y restricciones medioambientales.
e Normas de circulacion.
e Permiso por puntos: infracciones y cursos.

e Velocidad.

131 Cumplimiento De La “Estrategia De Seguridad Vial 2011-2020” De La Direccién General De Trafico.
Revision Afio 2015.
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e Educacion vial a lo largo de la vida.
e Formacién de conductores.

4.8. PREVENCION DE LOS DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

La prevencion equivale a disuadir a los potenciales delincuentes viales con la amenaza
de un castigo guiandolo por el sendero adecuado para que cumplan la normativa establecida
en las leyes penales y de seguridad vial, en consecuencia, interviene diversos factores como
la eficacia preventiva de la norma, el proceso motivacional del infractor y otros instrumentos
no penales que pueden alterar el escenario criminal poniendo trabas y obstaculos al futuro

delincuente que hagan sopesar los costes frente a los beneficios de la accién criminal.

Se puede distinguir tres perspectivas en la prevencion del delito segtin se centre en la
estructura (cambio econémico y social), en la personalidad (se centra en el delincuente) o en

las circunstancias (interviene en situaciones que propician la delincuencia).'

4.8.1. Prevencion primaria

Son las acciones planteadas que buscan prevenir un problema predecible, proteger
un estado de salud o de funcionamiento adaptado ya existente y promover algun objetivo de

salud deseable.

Los programas de prevencion primaria se orientan en la raiz del conflicto para
neutralizarlo antes de que el problema se manifieste, primando la educaciéon, formacién y la
socializacién de los conductores y demas usuarios de las vias de modo que adquieran habitos

socio-viales responsables.

El punto de partida comienza por el conocimiento de los conductores de las medidas
generales de control de las conductas que trasgredan las normas, para asi inhibirles de

cometer cualquier conducta infractora.'”
4.8.2. Prevencion secundaria

La prevencion secundaria actua cuando y donde se exterioriza el conflicto criminal.
Opera en aquellos sectores que exhiben mayor riesgo de padecer o protagonizar el problema

criminal. Se plasma en la politica legislativa penal y en la accién policial.

132 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ GONZALEZ J. M. Criminologia ....ob.cit, pag.58 y 59.
133 CARRERAS ESPALLARDO J. A. y GONZALEZ GONZALEZ J. M. Criminologia vial.ob.cit, pag. 59 y ss.
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Como ejemplos de prevencion secundaria se encuentra los programas de prevencion
policial, de control de medios de comunicacién, ordenacion urbana y utilizacion del disefio

arquitectonico como instrumento de autoproteccion.

La prevencion secundaria esta dirigida a los infractores para que no vuelvan a cometer
las mismas u otras infracciones, pues parece ser que hay conductores que aun conociendo
las medidas de prevencion general y las consecuencias de no respetar las normas ain siguen
reincidiendo, se tratarfa de cambiar a estas personas que se encuentran en un grupo de

ricssgo.l34
4.8.3. Prevencion terciaria

La prevencion terciaria tiene como destinatario a la poblacion reclusa penada y su

meta es evitar la reincidencia.

La Memoria Fiscal 2017 sefiala que el ano 2016 se gestionaron 28.332 entradas por
penas y medidas alternativas a la prisiéon dictadas por delitos contra la seguridad vial, de las
que 27.954 lo fueron por trabajos en beneficio de la comunidad y 376 por programas de
educacion vial impuestos como condicion para conceder la suspension o sustitucion de penas
privativas de libertad. El nimero de programas de educacion vial es muy inferior al de TBC,
en mi opinion habria que hacer un esfuerzo para reeducar a los penados y que estos realizarin
de forma cuasi-obligatoria'”® un taller de seguridad vial (TASEVAL), con independencia de

la condena que le hayan impuesto."
4.9. PROSEVAL

Este programa se ha disefiado para intervenir con personas condenadas por delitos
de seguridad vial. Consta de una primera Fase educativa, en la que las personas participantes
asistiran al taller de seguridad vial TASEVAL"™ y una Fase terapéutica, con contenidos

psicoterapéuticos especificos.

13% Criminologfa vial ...ob cita. Pag. 62y 63.

135 En mi opinién, no puede imponerse estos programas de forma obligatoria, pues sin la voluntad del penado
carecerfa de efecto resocializador, por tanto, deben articularse estrategias para motivar al condenado a realizar
voluntariamente estos talleres.

136 Criminologfa vial ...ob cita. Pag. 63 y 64 y Memoria Fiscal 2017

137 TASEVAL es el taller de sensibilizacion en materia de seguridad Vial disefiado para el cumplimiento de la
pena en los casos de delitos contra la seguridad del trafico.

El objetivo de este taller es promover el cambio actitudinal y comportamental, asi como una mayor
concienciaciéon sobre la importancia del cumplimiento de las normas de trafico para reducir la tasa de
reincidencia de los usuarios por delitos contra la seguridad vial.

El TASEVAL ha demostrado ser una herramienta atil para el cumplimiento de TBC por delitos contra la
seguridad vial, presentando una elevada rentabilidad social, ya que garantiza su naturaleza reparadora y


http://www.institucionpenitenciaria.es/web/portal/PenasyMedidasAlternativas/Taseval.html
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Los objetivos de “PROSEVAL” son:

- Reconocer que la conducta infractora es responsabilidad del participante y
comprender que es un hecho prohibido y valorado negativamente por la sociedad.

- Desarrollar en las personas participantes una adecuada percepcion de riesgo en el
trafico.

- Capacitar para tomar decisiones adecuadas en el trafico.

- Reconocer las emociones que surgen en el trafico y aprender a controlar la
manifestacion de las mismas.

- Motivar a las personas participantes a mantener las nuevas conductas aprendidas y
adecuadas en el trafico.

- Ejercitar la manera de demorar gratificaciones relacionadas con la conducciéon

cuando sea necesatio.
Una vez finalizada la Fase Educativa, la Fase Terapéutica consta de tres fases:

e Fase de Iniciaciéon: donde se trabaja de manera individual con las personas
participantes para revisar lo aprendido en la Fase Educativa y motivar para el cambio en

la siguiente fase.

e Fase de Intervenciéon: donde se abordan, de manera progresiva, variables relevantes
en la conducta vial, como la toma de decisiones, la percepcion del riesgo, las emociones,
control de la conducta e impulsividad, la psicofisiologfa y seguridad del ser humano y las

habilidades sociales.

e Fase de Finalizacion: donde se evaltan los cambios realizados y se cierra la

intervenciéon enfatizando los objetivos prosociales mds importantes en cada caso.

El programa tiene una duracion total estimada de ocho meses y se realiza en formato

138

grupal
4.10. INFORME CRIMINOLOGICO FORENSE

Nuestra Constitucion establece en el art 25.2 Jas penas privativas de libertad y las medidas

de seguridad estarin orientadas hacia la reeducacion y reinsercion social y no podrin consistir en

preventiva, prevencién tanto a nivel primario (sensibilizacién a otros colectivos) como a nivel secundatio
(reflexién y cambio actitudinal y comportamental del penado)

Fuente: Web oficial de Instituciones Penitenciarias, disponible en:
http://www.institucionpenitenciaria.es /web/portal /PenasyMedidasAlternativas /Taseval.html

138 Secretaria General de Instituciones Penitenciaria, PROSEVAL, disponible en:
http://www.institucionpenitenciaria.es /web/portal /PenasyMedidasAlternativas/programas/proseval.html
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trabajos forzados. El condenado a pena de prision que estuviere cumpliendo la misma gozard de los derechos
Sfundamentales de este Capitulo, a excepcion de los que se vean expresamente limitados por el contenido del
fallo condenatorio, el sentido de la pena y la ley penitenciaria. En todo caso, tendrd derecho a un trabajo
remunerado y a los beneficios correspondientes de la Seguridad Social, asi como al acceso a la cultura y al

desarrollo integral de su personalidad.

Se antoja oportuno, hacer referencia al papel que debe jugar el criminélogo en la
prevencion de estos delitos, pues no en vano se tratan de los delitos mas juzgados en nuestros
tribunales y su aportacion sera fundamental para prevenir este tipo de delincuencia y ayudar

al delincuente vial ha resocializarse vialmente.

El informe criminolégico forense es aquel documento donde el crimindlogo expone
sus consideraciones tanto empiricas como teoricas acerca de un determinado delito, la
victima y su autor con el objetivo de aportar al tribunal una mejor comprension de los hechos
y de los factores criminégenos para poder condenar al reo, dentro de las distintas condenas

disponibles en el codigo penal, aquella que mejor le ayude a reinsertarse en la sociedad.

Su contenido minimo se regula en el art. 478 de la LECrim, y se debe basar en la

evidencia cientifica, para ello, podemos apoyarnos en el Modelo del Triple Riesgo Delictivo

139
>

de Santiago Redondo el cual, sugiere que la probabilidad de cometer un delito va a

depender de la confluencia de los siguientes factores:

- Factores humanos: son los riesgos propios de quienes actian de forma antisocial, se
tratan desde una perspectiva individual, centrandose en las caracteristicas personales y
en factores como la edad, género, pautas de crianza, deficiencias cognitivas, rasgos de

personalidad, sociobiologfa. ..
- Factores sociales: carencias del apoyo prosocial.
y

- Factores ambientales: exposicion a posibles oportunidades delictivas. Se considera

dentro del “ambiente” el disefio urbano, su estructura...

Su principal objetivo sera, comprobar en primer lugar la posible reincidencia del
victimario y, en segundo lugar, determinar la mejor pena a imponer tras un estudio

individualizado de sus antecedentes.
4.11. METODOS PARA COMBATIR LOS DCSV

- Aumentar la eficacia y celeridad de la respuesta penal. En el ano 2016 se

formularon por el Ministerio Fiscal 79.463 escritos de acusacion por los delitos de los arts.

139 REDONDO ILLESCA, S. 2015. E/ origen de los delitos. Introduccion al estudio y explicacion de la criminalidad.
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379 a 385 CP, que suponen el 29% del total de los 272.456 presentados en todo tipo de
procesos, siendo dictadas 80.831 sentencias condenatorias, el 32% de las 246.937 dictadas
por los Tribunales por toda clase de delitos. Ha sido en el ambito de los Juicios Rapidos
donde se ha presentado la inmensa mayoria 63.844 acusaciones del total de 79.463 lo que
refleja la celeridad y eficacia de la justicia penal de trafico. No obstante, se debe insistir en

seguir por este camino y continuar mejorando la respuesta penal.

- Mayor presencia de informes criminolégicos de valoracion de riesgo de
reincidencia en los Atestados instruidos por delitos contra la seguridad vial. La policia
Local de Murcia a instancia de la Fiscalia de la Comunidad Auténoma de Murcia y siguiendo
las pautas marcadas por el Fiscal de Sala han elaborados durante los afios 2014, 2015 y 2016,
de acuerdo con el modelo propuesto por la ciencia criminolégica (criterio de la triple variable
del riesgo delictivo) en su especifica aplicacion a los delitos contra la seguridad vial, informes
criminolégicos de valoracion del riesgo de reincidencia en los delitos contra la seguridad vial
que han sido incorporados a los atestados instruidos, limitindose a los supuestos de
multirreincidencia en la comisién de delitos viales en los términos en que aparece definida
en el articulo 66.5.° CP. Queda pendiente comprobar si, transcurrido un determinado lapso
temporal, los sujetos sobre los que versaron los informes vuelven o no a reincidir a fin de

valorar el acierto del pronoéstico.

- Interiorizacién de la norma. Para comprender la norma debe educarse en valores
para la convivencia social y entender las consecuencias de las acciones que transgreden estas
normas. Para ello es preciso comenzar por la educacién vial en la familia, despertando en los
niflos la necesidad de que observen las sefiales de trafico; también en la escuela,
convirtiéndola en materia de obligada docencia. En la asignatura de educacion en valores
para la ciudadania debe incluirse la seguridad vial, pero no como asignatura decorativa, ha de
gozar del suficiente horario, de la cualificacién de los profesores y de un componente de
comunicacion de vivencias a través de policias, médicos y victimas de accidentes de trafico y
continuar potenciando la educacion a lo largo de las distintas etapas del sistema educativo
espafiol hasta llegar a la Universidad donde se ha de potenciar los masters, cursos de
doctorado e investigaciones sobre estas materias. Solo cuando la ciudadania adquiera
conciencia de respeto a las normas de trafico es una contribucion necesaria para el bienestar
comun. Tal conciencia de solidaridad hara que no se trivialicen o banalicen las conductas
infractoras. Que sutja el reproche social traducido en llamadas de atencién en el ambito

familiar, de la amistad, laboral o ciudadano.
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- Reforma legislativa en la Educacién Vial. Se deberia incorporar a los planes de
estudios la educacion vial otorgandole categoria de asignatura auténoma y obligatoria en las

etapas de primaria y secundaria, como ya ocurre en pafses de nuestro entorno.

- Cambios legislativos. Entre ellos serfa aconsejable revisar el catilogo de
infracciones que suponen la retirada de puntos, cambiar la politica de sanciones por cursos
de conduccién aumentado el numero de puntos a detraer en las infracciones mas graves a la
seguridad vial, la idoneidad de los cursos de recuperacion total o parcial de los mismos vy, el
permiso por puntos virtual, cada vez mas implantado en la UE, para reducir la impunidad en
la movilidad de los ciudadanos europeos y revisar los limites de velocidad para adecuarlos al

tipo de via y al nivel de trafico que soporta

- Tratamiento de deshabituacion de delincuentes viales con adiccion o
dependencia al alcohol u otras drogas. Estos tipos de delincuentes tiene un alto indice de
reincidencia debido a problemas de dependencia, por eso, no serfa efectiva una pena que no
estuviese orientada a su reinsercion vial, castigarle con una multa o con prision no ayudara a
superar el problema y continuarfa infringiendo la ley. La solucién pasa por sometetlo a
programas de deshabituaciéon independientemente de la condena impuesta, si bien, puede
suspenderse la pena de prision o reducir la pena que se imponga como condiciéon para
someterse a un programa de deshabituacion y lograr la participaciéon voluntaria en el

tratamiento.

- Intercambio transfronterizo de datos de infracciones de trafico. El Titulo V
del Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el Texto
Refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial,
aborda el Régimen Sancionador en la materia, ocupandose su Capitulo V de las cuestiones
relacionadas con el intercambio transfronterizo de informacién sobre infracciones en
materia de Trafico. Si bien, es necesario hacer real y efectiva esta disposicion para evitar la
impunidad de ciertos conductores que regresan a su Pais sin que se le detraigan puntos, por
este motivo deben coordinarse los distintos paises y establecer mecanismos tecnologicos y
de intercambio necesarios para su efectiva aplicaciéon con los distintos paises, también hay
que dotar de las herramientas oportunas a los Agentes de la Autoridad que se encargan de la
vigilancia del trafico para que puedan comprobar si un conductor extranjero tiene el permiso

suspendido por resolucién judicial o administrativa.

- Mejora en los medios materiales. Asi, son necesarias mejoras en las vias, en su

configuracion, extension y mantenimiento.
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- Aumentar las funciones de control y supervisién para asegurar el respeto a las
normas. I.a mera presencia de agentes en las carreteras y policia local en las ciudades, ya es
de por s un factor de disuasion, incluso se puede decir que el mayor de ellos. De otra parte,
los ciudadanos, para respetar la ley, han de percibir que los que la infringen son sancionados.
Es necesario, por tanto, ampliar los efectivos y medios para perseguir las conductas delictivas
como la ampliacién de radares (fijos, moviles, helicoptero, drones...), vehiculos apropiados,

etilémetros, terminales informaticas, etc.

- Mejoras tecnoldégicas de seguridad en los vehiculos. Como ejemplo se pueden
sefialar los limitadores de velocidad que se postulan como obligatorios y que pueden suponer
un medio efectivo de lucha contra la velocidad excesiva o el sistema de alcohol-lock que no

permite arrancar sin haber superado el test de alcoholemia incorporado al automévil.

- Campafias publicitarias. Los medios de comunicaciéon cumplen, asi mismo, un
papel relevante. Se necesitan mensajes y programas especializados en seguridad vial y un
cédigo de conducta que eviten la induccién a los jovenes a vulnerar los limites de velocidad
y a asumir riesgos indebidos en la conduccién, por ejemplo, en series de ficcion para jévenes,
comportamientos tales como el exceso de velocidad, conducciones temerarias, conducciones
bajo la influencia del alcohol, carreras ilegales. .. son publicidad especialmente dafiina para la
juventud por su propension a desarrollar comportamientos arriesgados. Son necesarias
campanas publicitarias e institucionales difusoras de los valores de seguridad vial, es preciso
hacer ver a los jovenes que también respetando la ley y participando en campafias como las
del conductor alternativo se pueden salvar vidas y desarrollar actividades de profunda

significacion social.

4.12. COROLARIO

-~ La Politica Criminal sirve como puente de union entre la Criminologfa y el Derecho Penal,
toma en consideracion la informacion suministrada por la Criminologfa y elabora distintas
estrategias de lucha contra la delincuencia que pone a disposicion del legislador para que
finalmente se convierta en disposiciones vinculantes y coactivas, mediante el lenguaje del

derecho.

- El principal problema de la Politica Criminal es la influencia que los grupos de presion
tienen sobre la Politica, dejandose llevar por las peticiones del electorado en vez de legislar
atendiendo a la justicia, la eficacia, la proteccion de los bienes juridicos y las investigaciones

criminologicas. La politica criminal no puede convertirse en una politica electoral.
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- Los fines de la politica criminal obedecen a dos criterios principalmente: utilidad y justicia.
En base a ellos, se ha estructurado diversas teorfas destacandose la teorfa retributiva y la

teorfa preventiva.
- La teoria retributiva obedece al valor de la justicia.

- Las teorfas preventivas se dividen en General y Especial. La primera afecta a todas las
personas intimandolas para que no cometan delitos, mientras que la segunda afecta al

delincuente de forma individual, resocializandolo y evitando que vuelva a delinquir.

- En la prevencion general de los delitos interviene tres variables: la severidad, celeridad y

certeza de la sancion, siendo las dos dltimas las que mayor efecto disuasorio.

- En la conduccién de vehiculos es importante que la Administraciéon ponga los medios
necesarios, tanto humanos como materiales, para perseguir las conductas infractoras y se
sancionen de forma diligente, asi, el conductor percibira mayor riesgo de ser descubierto y

disuadira su comportamiento.

- Los cimientos en la lucha contra la delincuencia vial comienzan por la educacion vial, es
el pilar fundamental para que la sociedad interiorice las normas. Como apoyo a ésta, es

apropiado realizar campanas publicitarias.

- En el marco de la prevencion juega un papel importante nuestras Fuerzas y Cuerpos de
Seguridad, realizando controles preventivos principalmente en aquellas zonas de mayor

criminalidad.

- Las sanciones deben ser rapidas y ciertas, de esta forma se consigue un mayor efecto
disuasivo. Entre ellas, coexisten sanciones administrativas y penales. En el ambito
administrativo se ha demostrado cierta eficacia la detracciéon de puntos, sin embargo, debido
al repunte de siniestralidad de los dltimos afios deberfa de modificarse para sancionarse de
forma mas duras aquellas conductas mas peligrosas. El ambito penal tendria que reservarse
para las conductas mas peligrosas donde el derecho administrativo ha evidenciado ser

ineficaz.

- Independientemente de la pena impuesta por el Juez, todos los condenados por delitos
contra la seguridad vial deberfan realizar un programa especifico de intervencién, como son

el PROSEVAL.

- lLa teorfa criminolégica de las actividades rutinarias es la que mejor se adapta a la
delincuencia vial, actuando sobre alguno de los tres eclementos (objetivo, victima y

guardianes) se puede reducir la delincuencia.




POLITICA CRIMINAL Y DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

- Tanto a nivel europeo como nacional se esta trabajando con estrategias para reducir la

siniestralidad vial.

- Las medidas que proponemos para reducir la siniestralidad vial y la delincuencia vial son:
reformas legislativos en educaciéon vial para potenciarla en todas las etapas del sistema
educativo, continuar con campanas publicitarias de sensibilizacién y concienciacién social,
aumentar la eficacia y celeridad de la respuesta penal, mayor presencia de informes
criminolégicos de valoracion de riesgo de reincidencia en los atestados instruidos por delitos
contra la seguridad vial, cambios legislativos en materia vial, tratamiento de deshabituacién
de delincuentes viales con adiccion o dependencia al alcohol u otras drogas, intercambio
transfronterizo de datos de infracciones de trafico, mejora en los medios materiales y
humanos para combatir la delincuencia vial, mejorar la seguridad de los vehiculos y aumentar

las funciones de control y supervision para asegurar el respeto a las normas.
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5. CONCLUSIONES

- Existen tres factores que participan en la conduccion de vehiculos: humano, vehiculo y
via. Aunque el factor humano es el que mas incidencia tiene, no se debe obviar al resto de
elementos, asi debe intervenirse en todos los componentes para reducir tanto la siniestralidad

como la delincuencia vial.

- Desde 1989 (maxima cifra de fallecidos en accidentes de trafico) hasta la actualidad, la
tendencia en cuanto al numero de accidentes y fallecidos ha ido en descenso (salvo afios
concretos), han coexistido distintas estrategias en seguridad vial con reformas en el ambito
legislativo, por lo que es dificil poder atribuir un porcentaje de acierto a las reformas penales,
maxime cuando intervienen multiples variables como el crecimiento del parque de vehiculos,

estado de las carreteras, las reformas legislativas, el aumento de desplazamientos, etc.

- No se ha demostrado que la reforma penal, principalmente la LO 15/07 que agravo y
ampli6 el catalogo delictivo, fuese eficaz para combatir los DCSV, pues lejos de prevenir
estos comportamientos las estadisticas han demostrado que aumentaron el numero de
delincuentes viales, a pesar, que la tendencia en cuanto a fallecidos en accidentes de trafico

era al descenso.

- La politica criminal actual propone someter nuevos campos al control del derecho penal
(campos que antes no estaban legislados o correspondian a otras ramas), existiendo una fe
ciega en que el derecho penal resolvera estos problemas, basandonos sencillamente en la
mayor intensidad de su respuesta punitiva, frente al derecho administrativo. Se produce una
expansion en el Derecho Penal y con ello se cuestiona el principio de minima intervenciéon y

el de fragmentariedad o subsidiariedad del derecho penal.

- La doctrina se encuentra dividida en este aspecto, pues hay partidarios y detractores de la
modernizaciéon del DP. En mi opinién, me decanto por la posicion intermedia. Los delitos
no pueden definirse de forma permanente en el tiempo, pues depende en gran medida de la
evoluciéon de las sociedades, lo que ayer fue delito hoy quizas no lo sea y a la inversa. Esto
justificarfa que, en la actualidad, debido al crecimiento exponencial del parque
automovilistico durante el dltimo siglo, haya aparecido un importante problema mundial que
la OMS lo considera como uno de los principales problemas de la salud publica en todo el
mundo, me refiero a los accidentes de trafico, cuyos resultados pueden ser mortales. En estos
siniestros viales se lesionan bienes juridicos que afectan a la integridad fisica de las personas,
bienes cuya importancia son relevantes y, por tanto, en estos casos el Derecho Penal debe

intervenir siempre que los demas medios de control social hayan fracasado y el bien juridico
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protegido sea de importancia. El derecho penal debe adaptarse a la evolucion social y en esta
linea, no puede centrarse unicamente en los delitos clasicos ya que de este modo se
convertirfa en un instrumento obsoleto incapaz de hacer frente a las nuevas realidades
sociales y riesgos que van apareciendo. La clave estd en una intervencioén penal correcta sin
excederse ni llevar al Derecho Penal todo aquello que no quiera resolverse por otros
instrumentos sencillamente por ser ésta mas contundente de cara a la opinién publica. E1 DP
tiene que buscar un equilibrio entre libertad y seguridad, pues, tan negativo es un DP que
persiga conseguir el maximo nivel de seguridad a costa de la libertad individual, como es uno

que deje a sus ciudadanos indefensos e inseguros.

- Por otro lado, el populismo politico ha llevado a crear tipos penales o endurecer los
existentes basandose Gnicamente en una preocupacion social impuesta por la sociedad de
riesgo en la que vivimos. Hoy en dia, el poder de la comunicacién es enorme, como ejemplo
podemos citar el famoso caso de Farruquito en donde su conductor carecia de permiso de
conducir o el reciente autobus accidentado en Fuenlabrada cuyo conductor dio positivo en
el test de drogas resultando lesionados una decena de menores. Podriamos seguir
enumerando un sinfin de noticias de accidentes que tuvieron un enorme calado social y
aparecieron en distintos programas televisivos  repercutiendo mediaticamente
configurandose debates acerca de la necesidad de agravar los delitos contra la seguridad vial,
de hecho, parece que en la préoxima reforma puede haber dos novedades: la primera
el endurecimiento de las penas por imprudencia grave en la conduccién de vehiculos a
motor, y en segundo lugar, la introducciéon como nuevo delito del “abandono del lugar del
accidente”. En este aspecto, la accion legislativa deberia guiarse por expertos en la materia
mas que por la influencia de los distintos grupos de presion, capaces de llevar a los poderes
publicos a imponer las sanciones mas graves de la que dispone, con la idea de comunicar a
la sociedad que se afronta el problema con la mayor fuerza y de esta suerte tranquilizar la

demanda social vulnerando asi el principio de intervenciéon minima del Derecho Penal.

- Para mi no se pone en duda que la seguridad vial pueda ser objeto de proteccion a través
del Derecho Penal, sobre todo en aquellos casos en que se genera un peligro concreto para
la vida o integridad fisica como el delito de conduccién con temeridad manifiesta. Sin
embargo, otros delitos como carecer de permiso de conducciéon donde solo se castiga
penalmente en base a un peligro abstracto y meramente estadistico deberfa cuestionarse.
Asimismo, los delitos de conduccién de vehiculo a motor superando una determinada tasa
de alcoholemia o una determinada velocidad deberian encuadrarse en el tipo penal cuando

haya ocasionado un peligro concreto, pero no cuando sea un peligro abstracto, pues, el simple
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hecho de haber alguna posibilidad de ocasionar un accidente no es razén suficiente para que
intervenga el Derecho Penal dado su caracter subsidiario y ultima ratio, luego, para estos
casos donde hay una desobediencia normativa debe de ser la norma administrativa la que

sirva de prevencion y represion.

- Atendiendo a los estudios criminolégicos en la prevencion de los delitos intervienen tres
variables basicas: la severidad, la celeridad y la certeza. No obstante, no es la severidad el
elemento fundamental, pues esta severidad no tiene sentido sin que la gente tenga certeza de

que esas normas del cddigo penal seran siempre aplicables.

- La tendencia punitiva en estos delitos de peligro abstracto donde no se ha ocasionado
ningun accidente, suele ser el castigo mediante multa o TBC, ademas de la privacion del
permiso de conducir. El reformar estos delitos contra la seguridad vial para agravar sus penas
cuando después realmente se aplica la alternativa mas leve puede llevar a minimizar los
efectos de ésta, pues como bien se ha mencionado anteriormente, los efectos preventivos
tienen que ver mas con la certeza en cuanto a su persecucion e imposicion de penas que con
la severidad en si. De igual modo, el ambito administrativo también tiene herramientas para
ejercer la misma funcién preventiva y resocializadora que desempena el Cédigo Penal, por
un lado con la imposicién de multa (que puede llegar hasta 1000 euros cuando se duplica la
tasa de alcohol o con la presencia de drogas en el organismo o en el caso de negarse a realizar
dichas pruebas) y la privaciéon del permiso de conducir, y por otro lado, mediante cursos de
sensibilizacién que le permitira obtener nuevamente el permiso de conducir y le servira de

educacion vial.

- Hay que tener en cuenta que si se trata de evitar los accidentes de trafico por las graves
repercusiones que tiene en nuestra sociedad, al ser una de las principales causas de lesiones
y muertes en nuestro Pafs, ademas de generar un grave impacto econémico, hay que tener
en cuenta los distintos factores que intervienen en las causas de produccion de un siniestro
vial y, con estas medidas legislativas, solo se interviene en el factor humano obviando a
otros factores que también intervienen en la alta siniestralidad vial como son el estado de las

vias y los vehiculos, elementos que pueden prevenir esta delincuencia

- Atendiendo a la Teorfa de la Actividad Rutinaria adaptada a los DCSV; si se interviene en

la educacion vial, en la via y se colocan guardianes se reducira estos delitos.

- Para reducir la delincuencia vial aboco por dar prioridad a otras medidas antes que usar el
CP para tranquilizar a la sociedad. Para ello, el pilar fundamental en la reduccién, no solo de

la delincuencia vial sino de los comportamientos antisociales en la conduccién, es la



POLITICA CRIMINAL Y DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

educacion vial. Esta deberfa estar presente en todas las etapas del sistema educativo para
concienciar desde pequefio al ciudadano e interiorizar las normas. La administraciéon debe
primar las medidas preventivas frente a las represivas, como bien dijo Hipdcrates “mas vale
prevenir que curar’” y esto puede trasladarse al ambito de la seguridad vial, anteponiendo
medidas preventivas como un aumento en el mayor nimero de controles, mejoras en las vias
(configurar una arquitectura adecuada...) y en los vehiculos (afiadiendo sistema alcolock,
limitador de velocidad, etc.), asi como aumentar el gasto publico en la inversiéon para
incorporar mas medios humanos y mejorar los medios materiales al objeto de poder
perseguir un mayor nimero de conductas antisociales. Ademas, la respuesta tanto penal
como administrativa debe ser rapida y eficaz, pues asi se potencia el efecto disuasivo al
percibir el ciudadano que no solo corre el riesgo de ser descubierto, sino que, ademas, en

caso de serlo sera sancionado rapidamente.

- En el ambito penal, adquiere relevancia los juicios rapidos pues con ellos se atiende a la

mayor celeridad y eficacia en la respuesta penal.

- La criminologia es importante en la lucha contra los DCSV, no solo es necesario la
presencia de crimindlogos en la elaboracion de las politicas legislativas para evitar los errores
antes resefados, sino también para elaborar perfiles de delincuentes viales e intervenir en
estos grupos. También son imprescindible para prevenir esta delincuencia vial elaborando
mapas de riesgos, asi, por ejemplo, si la estadistica evidencia que en tal carretera durante la
madrugada de los fines de semana existe un mayor nimero de accidentes por la conduccion
ebria de j6venes que regresan de zonas de ocio, serfa aconsejable establecer un mayor control
policial en dichas areas. Asimismo, son indispensable para elaborar informes de reincidencia
y confeccionar los programas penitenciarios para intervenir en cada delincuente de forma
individual. En este sentido cobra importancia los PROSEVAL Y TASEVAL, asi como los

programas para tratar los problemas de alcoholismo y drogadiccién.
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