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1 Exposicion de la materia de la tesis

Es un hecho que desde tiempos inmemorables el ser humano
se ha regido por normas de circulacién para facilitar convivencia vial y
proteger, de este modo, una correcta circulacién en nuestras vias y la
integridad fisica de sus usuarios, aspecto que, en resumidas cuentas,
es el fin de la Seguridad Vial. Desde la antigliedad, el ser humano ha
sentido y tenido la necesidad de desplazarse y para ello ha requerido
normas, impuestas por los poderes publicos, que han afectado a las
sociedades y a sus habitantes en sus diferentes dimensiones y
siempre desde los tres factores concurrentes en relacion al trafico: la

via, el vehiculo y el ser humano.

En una situacién vial interacttan una o0 mas personas
(conductor/es, peatdén/es, agentes) en una misma infraestructura vial
(con senalizacién, trazado, estado de conservacién) con vehiculos
(con una tecnologia, en un determinado estado de mantenimiento y
antigledad) en wunas condiciones cambiantes del entorno
(luminosidad, lluvia, niebla, viento) y sujetos a una normativa (leyes,
reglamentos, codigos). Las situaciones viales son, en definitiva,

ejemplos de convivencia psicosocial reglada, donde TODOS han de
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poner de manifiesto su background y sus propositos. No basta solo
con las capacidades y competencias aprendidas, es el ser humano en
toda su integridad quien participa en cualquier situacién vial. Cuando
esa interaccién falla, en algun elemento aislado o en su conjunto,
surge el accidente (Tortosa y Civera, 2011). (Ver también Figura A-1
(Aparicio, 2010)).

Es la persona quien permite explicar basicamente los
accidentes de trafico. Son las personas quienes con sus decisiones
introducen los niveles de riesgo objetivos de sufrir un accidente (por
accion u omision). Es mas, ese riesgo se puede incrementar también
de manera voluntaria a través de las infracciones. Unicamente las
personas pueden redefinir sus planes en funcion de su percepcion e
interpretaciéon del contexto. Un planteamiento que comparten
espafnoles y europeos, quienes vienen considerando que el 90% de
los accidentes se debe al genéricamente llamado factor humano
(Barometro de Opinion —Observatorio Nacional de Seguridad Vial;

Eurobarometro).
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Figura 1- Accidente de Trafico: Explicaciéon causal no casual.

ACCIDENTE DE TRAFICO: EXPLICACION CAUSAL,
PO} NO CASUAL
\%)
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Fuente: Tortosa, 2013.

Desde una dimensién nacional, siempre en armonia y bajo las
premisas de los planes estratégicos de Seguridad Vial europeos, se
han elaborado, entre las diferentes actuaciones dentro de estos
planes, normas para la mejora y defensa de la Seguridad Vial. Y
puesto que estamos actualmente en el Decenio de Accién para la
Seguridad Vial, hay que apostar por una cultura de la seguridad, y
ésta puede ser propiciada, entre otras acciones, mediante la

ordenacion normativa.

Se ha trabajado mucho en los ambitos de la persona, el
vehiculo y la via, y poco en normativa y en su influencia en la mejora

de las cifras de accidentalidad (p.e. Cano, 1993; Arce y Cols, 2014).
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Quizas esta constatacién, junto a mi trabajo actual (en concreto esta
ultima década ha sido rica en dichas actuaciones tanto en su vertiente
administrativa como en la penal) y mi vocacion por la Seguridad Vial y
el derecho, me han empujado hacia un proyecto de Tesis como el

que me planteo desarrollar.

Figura 2-Tendencia de las muertes en accidentes de trafico
proyectada para el periodo 2011-2020.

Decade of Action for Road Safety 2011-2020: saving millions of lives

Projected increase
without action

o

7

5 million lives saved

Projected
reduction if
action taken

Number of deaths (millions)
P

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Year

Fuente: World Health Organization.
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2 Justificacion del tema

El fendmeno del Trafico es un fendmeno creciente como
demostraremos a lo largo de este trabajo. Entre las causas que han
influido en su continua expansién se puede citar que los ciudadanos,
en su mayoria, asocian el automoévil a conceptos tan apreciados
como los de prosperidad, movilidad y libertad. El brutal incremento del
uso del automévil no solo tiene consecuencia positivas, también ha
provocado la aparicion de problemas a gran escala relacionados con
la seguridad, la congestion, el consumo energético, las emisiones
contaminantes y de CO2 y el uso del suelo asociado a una demanda

nunca bien satisfecha de vias publicas.

En relacibn a las implicaciones econdmicas destaca el
consumo de mas de la mitad del gasto mundial de petréleo. Ademas,
el empleo creciente del automovil supone miles de millones de
desplazamientos, lo que generara un incremento de la demanda
global de energia, que crecera en mas de un tercio. Este incremento
causa 1,24 millones de muertos/afo (similar a los causados por la
diabetes y los cancer de traquea o de pulmones) y mas de 50
millones de heridos graves, muchos con elevados grados de
dependencia y, para 2030, se prevé alcanzar la cifra de 2,5 millones
de muertos/anuales, quinta causa mundial de muerte, siendo las
lesiones causadas por el transito la causa principal de muerte en el
grupo de 15 a 29 afos de edad (OMS, 2015).
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Figura 3-Comparativo de tasas de mortalidad de accidentes de
trafico.
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Fuente: World Health Organization.

Las lesiones por accidentes de transito son causa de un alto
numero de fallecimientos, (el 90% de las muertes causadas por
accidentes de transito se producen en los paises de ingresos bajos y
medianos) y de atenciones en los servicios de emergencia
hospitalarios. La carga que los accidentes de transito representan a
nuestra sociedad es muy alta, implicando el uso de recursos

humanos, financieros e infraestructura que podrian ser dirigidos a
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otras prioridades en salud. Y ademas, las proyecciones de futuro no

son muy optimistas.

Figura 4-Comparativa de ranking causas de enfermedades o
traumatismos 1900-2020.

(2009) Metrics: Disabil
global_burden_disease

1. Cardiopatia isquémica

1. Infecci las vi
fiscclongs de Jas vias 2. Depresién unipolar grave

respiratorias inferiores
2. Enfermedades diarreicas 3.
3. Trastornos perinatales
4. Depresién unipolar grave
5. Cardiopatia isquémica 4. Trastornos cerebrovasculares
6. Trastornos cerebrovasculares 5. Enfermedad pulmonar
7. Tuberculosis obstructiva crénica
8. Sarampién 6. Infecciones de las vias
respiratorias inferiores
9. 7. Tuberculosis
8. Guerras
9. Enfermedades diarreicas

10. Anomalias congénitas
10. VIH/SIDA

Fuente: WHO Metrics (2009).Disability-Adjusted Live Year (DALY).

A lo largo de esta ultima década, hemos observado que lo que
se esta conociendo como la “Cultura de la Seguridad Vial”’, esta en
auge y todo ello promovido por varios factores y medidas que estan
cambiando nuestra realidad como usuarios de las vias. De estos

factores podemos destacar desde el aspecto normativo, la aprobacién
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de nuevas leyes y reformas legales tanto a nivel administrativo como
penal; desde el punto de vista Policial, el aumento de efectivos de las
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado encargadas de la
vigilancia del trafico, la planificacion y ejecucion de las campafias de
vigilancia y control, y en concreto, el plan de instalacién de radares
fijos y moviles; desde el punto de vista de la via, la mejora en las
infraestructuras y de los sistemas inteligentes de trafico (ITS); la
coordinacién entre las diferentes administraciones desarrollando
convenios y protocolos de colaboracion de Seguridad Vial; o bien,
desde el punto de vista Educativo, las diferentes campafias de
concienciacion y divulgacion asi como la mejora de la formacion y
educacion vial. No obstante, y en concreto en esta ultima década, si
todos estos factores no estuvieran basados y apoyados por cambios
normativos en los que sustentarse y evolucionar, de nada o poco
valdrian todos ellos. Por lo menos, eso es lo que me propongo

demostrar en este estudio.

Asi pues, el punto de partida y justificacion de este tema ha
sido y es, el conocimiento de la legislacién especifica en materia de
Trafico y Seguridad Vial en nuestro pais durante la ultima década,
para, de esta manera, conocer la posible la carga y la respuesta
juridica de nuestro pais frente al problema de los accidentes de
trafico. Recordemos que la OMS afirma que solo 28 paises, en los
que viven 416 millones de personas (el 7% de la poblacién mundial),
tienen leyes adecuadas relacionadas con los cinco factores de riesgo
principales: el exceso de velocidad, la conduccion bajo los efectos del

alcohol, el uso de casco por los motociclistas, la utilizacion de los
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cinturones de seguridad y el empleo de medios de sujecion para los
nifios. (OMS, 2015)
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3 Objetivos de la investigacion

El objetivo principal de esta tesis es, por tanto, demostrar
como, entre otros factores, los cambios normativos en materia de
Trafico y Seguridad Vial efectuados en nuestro pais han podido
afectar al usuario de las vias desde un punto de vista global y juridico;
desde la fase de obtencidon o renovacion de las autorizaciones y
requisitos para conducir un permiso o licencia de conduccion hasta
los efectos de una conducta infractora. Todo ello, destacando la
especial trascendencia de este nuevo cuerpo juridico y sus efectos en
los usuarios de las vias como posible factor que ha inferido en la
reduccién de victimas (tanto a nivel estatal como a nivel de la
Comunidad Valenciana por su especial importancia como parte del
corredor mediterraneo) por accidentes de trafico en esta ultima
década. Asi mismo, debemos plantearnos si realmente eran

necesarias estas reformas normativas.

Consecuentemente, cabe preguntarse si la norma debe
adecuarse al contexto social, econdmico e histérico en el que se

encuentre para asi procurar el fin deseado, en este estudio en
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concreto, la lucha contra la lacra de los accidentes de trafico y sus

consecuencias.

Como se ha indicado anteriormente, dada su importancia para
la efectividad de las medidas dirigidas a los infractores de las normas
de trafico, se ha planteado la inclusién en la presente tesis de una
investigacion empirica con el objetivo de recoger la valoracién de los
asistentes a los cursos de sensibilizacion y reeducacion vial
enmarcados en el sistema del permiso por puntos. Dentro de esta
valoracién mediante analisis de resultado procedente de encuestas,
se pretenden recoger diferentes aspectos como la satisfaccion
general y personal, asi como la valoracién del centro y de los
formadores, todo ello con el fin de reflexionar sobre el éxito del fin

sensibilizador y reeducador de los mencionados cursos.
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4 Metodologia o técnicas de investigacion

El analisis de este trabajo sera, principalmente, descriptivo en
el Marco Tedrico Legislativo, pormenorizando desde el inicio de ciclo
hasta el cierre del mismo, focalizandose en las reformas normativas

en materia de Trafico y Seguridad Vial de los ultimos 10 afios.

En el estudio epidemiolégico, el analisis se establecera a
través de estadisticas descriptivas desgranando los porcentajes y
frecuencias de los datos de accidentalidad histéricos a nivel estatal y
de la Comunidad Valenciana tanto en la ultima década como en los

afnos mas recientes.

Por ultimo, tal y como se ha mencionado, se incluye en la
presente tesis un estudio empirico sobre la valoracion de los cursos
de reeducacion y sensibilizacion. La poblacién objeto de estudio ha
sido la de los conductores asistentes a los cursos de Sensibilizacion y
Reeducacién Vial del Permiso por Puntos, realizados en los diferentes
Centros de Reeducacién y Sensibilizacion de la provincia de Valencia

(Paterna, Sagunto, Alzira, Xativa y Valencia concretamente).

El procedimiento de muestreo utilizado para la seleccion de la

muestra ha sido aleatorio. Con el tamano muestral final obtenido de
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3.642 encuestas distribuidos entre los Centros de Recuperacion de
Puntos de la provincia de Valencia, el error estadistico es de +/-
1,92% para los analisis globales, siendo el intervalo de confianza del
95,5% en el caso mas desfavorable de p=g=50% y en el supuesto de

muestreo aleatorio simple.
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5 Desarrollo de la investigacion

En el Capitulo I, Marco Teodrico Legislativo, se han
desarrollado en sus diferentes epigrafes los cambios normativos que
se estan instaurando en nuestro dia a dia, los cuales han podido
generar cierta confusién e inseguridad a la hora de ejercer un
derecho constitucional como es el de la libre circulacion por territorio

nacional, recogido en el art. 19 de nuestra Carta Magna.

En el primer epigrafe también se ha abordado la legislacion
del Permiso por Puntos desde sus origenes hasta sus ultimas
consecuencias y, en concreto dentro del periodo establecido en este
estudio que va desde el 2005 hasta el 2015, siendo esta legislacion la
que realmente origind un auténtico punto de inflexibn en la

accidentalidad.

El analisis de la metamorfosis normativa en el ambito penal se
ha reflejado en el epigrafe |l, donde se observa la importancia del
cambio sustantivo del Coédigo Penal asi como relevancia de las

diferentes administraciones en la implementacion del mismo.

Especial mencion tiene el epigrafe lll, ya que se centra en la

problematica que supuso y supone la accidentalidad de los vehiculos

33



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

de dos ruedas, maxime contando con que Espafia, y en concreto su
cuenca mediterranea, es una zona favorable para la utilizacién de
este tipo de vehiculos. Todo ello provocd una serie de normativa
especifica para paliar el problema, desembocando en la creacion de

un nuevo Reglamento de Conductores.

En el ultimo epigrafe veremos como se concluye el ciclo a
través de la reforma del procedimiento sancionador, asi como la
aprobacién de la modificacion de la Ley de Seguridad Vial, el
Reglamento General de circulacion y la reforma del Cédigo Penal.
Estas Reformas, del todo necesarias para complementar los avances
realizados durante estos ultimos afios, eran imprescindibles para la

consecucion de los objetivos de Seguridad Vial en nuestro pais.

En el capitulo Il, Analisis epidemioldgico, se reflejan las cifras
de accidentalidad de la ultima década haciendo hincapié en el
numero de fallecidos, tipos de via, antigiedad de los vehiculos, tanto
en el contexto europeo, como en el nacional y en el de la Comunidad

Valenciana.

Se finaliza con el Capitulo I, llevando a cabo un estudio sobre
una amplia muestra de los alumnos que participan en los cursos de
reeducacion y sensibilizacién de provincia de Valencia, para asi poder
desgranar algunas conclusiones sobre la valoracién de estos cursos.
El estudio empirico que es parte fundamental de una de las acciones
normativas estrella del periodo (Vargas, 2014), un desarrollo legal

que, para muchos (por ejemplo, MARTI, 2015), ha sido el principal

34



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

responsable del profundo cambio de tendencia que ha situado a
Espana entre los pocos paises que han alcanzado los objetivos, no
tan utépicos como parecian en su momento, que planteé el European
Transport Safety Council (ETSC, 2015).

Figura 5-Mapa de porcentajes de reduccion de muertes en
accidentes de carretera entre 2001 y 2014.

Map 1 Percentage reduction in

road deaths between 2001 and
2014 and recipient countriesof [l >60

PIN Award 6057

Source: PIN Panellists

(see Fig. 5, Table 2 in the Annexes)

Fuente: 9th Annual Road Safety Performance Index (PIN) Report. ETSC, 2015.
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CAPITULO I. MARCO TEORICO
LEGISLATIVO
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CAPITULO I. MARCO TEORICO LEGISLATIVO

6 Elinicio de ciclo y la actual “revolucién” normativa en

materia de trafico.

6.1 Introduccion

Cuando por las vias terrestres transitaban exclusivamente
peatones, animales o vehiculos de traccion animal, los problemas del
trafico presentaban una escasa relevancia. Aun asi, desde muy
pronto, los poderes publicos, llevados por la preocupacion de unos
riesgos que empezaban a detectarse, establecieron medidas y
dispusieron normas encaminadas a corregir algunas conductas que,
por ser molestas o llevar la inseguridad al resto de la poblacion,

merecian un castigo.

Narran las cronicas que, en el Medievo, donde regian normas
como los Fueros y Portazgos, no era infrecuente encontrarse con
conductores de carruajes que circulaban alocadamente bajo los
efectos de algun brebaje alcohdlico por las tortuosas calles de la
época, provocando el panico entre los viandantes. La propia reina

Isabel la Catdlica, informada de los atropellos y colisiones derivados
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de los mismos, ya entonces quiso dictar algunas normas para
controlar a los que se atrevieran a manejar sus vehiculos de esa
guisa, lo que constituyé probablemente uno de los primeros intentos
oficiales de control externo sobre una conducta de indudable riesgo

para la Seguridad Vial.

La primera norma que regula, en el ambito administrativo y de
forma especifica, en nuestro pais, la Seguridad Vial a motor, es la
Real Orden de 31 de Julio de 1.897, con un contenido sumamente
escueto que se limita a exigir el permiso de circulacién para el nuevo
tipo de vehiculos, remitiendo en todo lo demas a las normas sobre
trafico contenidas en los Reglamentos de policia y conservacion de

carreteras.

Otra de las grandes normas en nuestro pais fue el Cddigo de
Circulacion de 25 de septiembre de 1934, el cual sufri6 numerosas
modificaciones y adaptaciones (Vera, 1977). Con una extensién de
304 articulos estructurados en 18 capitulos, la norma regulaba la
circulacion urbana e interurbana, de peatones, de vehiculos
automoviles y de tracciéon animal, bicicletas y vehiculos analogos, la
circulacion de autobuses, tranvias y trolebuses, las sefales de

circulacion y el alumbrado, y la sefalizacion éptica de los vehiculos.

A estas materias cabe sumar otras tan dispares, aunque
relacionadas con el fendmeno de la circulacion, como la
matriculacién, las condiciones técnicas que deben reunir los

vehiculos, los servicios publicos de transportes colectivos de viajeros
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o las condiciones psicofisicas y el procedimiento sancionador por

ejemplo.

El Cddigo de la Circulacion, fue la norma basica en materia de
trafico hasta que en 1990 se incluye en la disposicion final de la Ley
sobre Trafico Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, que
“hasta que entren en vigor las disposiciones necesarias para el
desarrollo de esta Ley, se aplicaran como Reglamentos de la misma
el Codigo de la Circulacion aprobado por Decreto de 25 de
septiembre de 1934, y disposiciones complementarias, en la medida

en que no se opongan a lo que en ella se establece.’.

Posteriormente en 1992 el Reglamento General de
Circulacion, para la aplicaciéon y desarrollo del texto articulado de la
Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial,
aprobado por el Real Decreto 13/1992, de 17 de enero, incluyé una
disposicién derogatoria en virtud de la cual la mayor parte del

articulado del Codigo de Circulacion quedaba derogado.

Con un total de 5017 fallecidos en 1980, 6.948 fallecidos en
1990 y 5.776 muertos en accidentes de trafico en el afio 2000 en
Espana, nuestro pais parecia resignado a que la lacra de los
accidentes de trafico como algo inevitable al desarrollo propio de
nuestro crecimiento Asi pues, se puso en funcionamiento el Plan
Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008. En linea con las directrices
europeas de 2001 y 2003 (Comisiéon Europea, 2003) y ante las

elevadas cifras de fallecidos y heridos graves que se registraban,
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Espana elaboré un plan estratégico con el objetivo de reducir el
numero de fallecidos en accidentes de trafico en un 40% de 2003 a
2008. La consecucion de un objetivo tan ambicioso, exigia realizar
una detallada planificacion de las actuaciones, un impulso de
compromiso e involucracion de los niveles politicos y la
sensibilizacion de la sociedad. El Plan Estratégico de Seguridad Vial
2005-2008 contenia 46 objetivos estratégicos, de los cuales,
finalizado el afio 2008, se superaron mas del 77% de ellos, incluido el
objetivo del 40% de reduccién en el numero de fallecidos. Entre las
diferentes actuaciones se establecieron la puesta en marcha de
diferentes medidas legislativas para intentar mejorar este panorama
poco esperanzador en nuestro pais, iniciandose asi un nuevo ciclo en

materia de Trafico y Seguridad Vial.

6.2 El Permiso por Puntos, la Ley 17/2005

El 1 de Julio de 2006, fue el momento elegido para instaurar
el permiso de conduccion por puntos en Espafia, (asi lo establecio la
Ley 17/2005, de 19 de julio, BOE de 20 de julio), una medida que ya
se habia venido empleando en otros paises de la Unién Europea. El
nacimiento de esta medida, pese a los datos de mas de 5 millones de
muertes anuales y un coste igual al 2% del PIB, ante la cantidad de
efectos a los usuarios de las vias, no estuvo precisamente exento de

una fuerte polémica y de protestas de asociaciones de conductores,
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profesionales, entre otros. Debate social, que justifica, por si mismo,

todos los trabajos realizados en el carné por puntos.

Es importante recordar que la Ley por la que se aprueba el
Permiso por Puntos, fue una ley de consenso, que se aprobo en las
Cortes Generales sin ningun voto en contra, lo cual no deja de tener
un mérito indudable. (Riu, 2006).

Llegamos asi a una de las grandes reformas legislativas
actuales en Espafia que va a originar un inicio de ciclo y por ende,
unos efectos inmediatos en el marco juridico de nuestro dia a dia
como usuario de las vias ante conductas viarias peligrosas. Con este
sistema, La Ley de Seguridad Vial configura de manera clara la
pérdida del crédito de puntos como consecuencia de las conductas
reiteradamente infractoras, como algo distinto de las sanciones que
corresponden por la comisiéon de infracciones de trafico, de acuerdo
con lo establecido en dicha Ley. Ello se observa de manera clara en
la propia exposicion de motivos de la Ley cuando dice: "y que,

incidiendo sobre las autorizaciones

administrativas para conducir, sea la combinacion de dos elementos

esenciales.

En primer lugar, su caracter eminentemente reeducador (como
cauce para modificar los comportamientos inadecuados)... Y, en
segundo lugar, su efecto punitivo (y resalto, que no sancionador)

sobre aquellos comportamientos (los reincidentes), consistente en la
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disminucién o pérdida del crédito de puntos con que cuenta un
conductor, titular de permiso o licencia de conduccion. Puntos que
son, por otra parte, reflejo del nivel de confianza que como tal
conductor le otorga la sociedad en un momento dado y cuya pérdida,
a su vez, sefiala el reproche que tales conductas merecen, derivado y
con un claro sustento en la reiterada comision de infracciones. No se
trata, por tanto, de idear una doble penalizacién para unos mismos
hechos, las infracciones de trafico, pues éstas seguiran siendo, con
independencia del sistema por puntos, objeto del correspondiente
procedimiento sancionador autbnomo sino de hacerlo compatible con
dicho sistema. El reproche juridico que se produce cuando se llega a
la pérdida total de los puntos lo sera, sin duda, no tanto por el hecho
que ha constituido la infraccion a la norma de ftrafico, sino,
esencialmente, por la actitud de reiterada vulneracién de las reglas,
....". Asi pues, podemos decir que el sistema se basa en tres
principios, reeducacion, convencimiento, asuncion de actitudes de
respeto hacia los derechos de todos, y en concreto por la Seguridad
Vial (no las aisladas, sino las reiteradas en un espacio concreto de
tiempo). Otros autores se han decantado por describir que el sistema
intenta inducir cuatro efectos en los comportamientos de los
conductores; el disuasorio, el educativo/reeducativo, el selectivo y el
incentivo (Basili y Nicita, 2006; Roca y Tortosa, 2008; SWOV, 2008).

El sistema espariol asigna de esta manera los puntos:
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Tabla I-1- Administracion de puntos en el sistema espanol del
Permiso por Puntos.

Regla general 12 puntos

Conductores antigliedad < 3
afos, salvo que fueran titulares 8 puntos
de otro permiso

Conductores que vuelven a tener
permiso después de perder todos | 8 puntos
los puntos

Fuente: Ley 17/2005 del Permiso por puntos. Elaboracién propia.

Uno de los primeros precedentes del este tipo de sistema, los
podemos encontrar en Connecticut (USA) en 1957 (Fondazione
Filippo Caracciolo, 2003). Un detalle interesante sobre esta cuestion
es la mencion de que este sistema no es novedoso en nuestro
entorno europeo, 21 de los 28 paises de la Union Europea ya han
establecido dicho sistema (Klipp, 2011 y Goldenbeld, Van Schagen, y
Vlakveld, 2012). En diferentes paises el permiso por puntos lleva
funcionando décadas, ya que la eficacia del permiso por puntos viene
avalada por algunos estudios internacionales (Elvik y Vaa, 2006);
(Poli de Figueiredo et al, 2001), en los que se ha comprobado el
impacto en el comportamiento de los conductores y la consiguiente
reduccién de las victimas mortales inmediatamente después de su
puesta en marcha (Montoro, Roca y Tortosa, 2008); (Servei Catala de
Transit, 2011).
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Los ejemplos europeos mas significativos son:

* REINO UNIDO: EI carné por puntos funciona desde 1982,
aunque tuvo una reforma importante en 1988. Las infracciones
suman puntos al permiso en vez de restar, de modo que un

conductor pierde el carné cuando ‘suma’ 12 puntos o0 mas.

* FRANCIA: El permiso por puntos francés (que data de 1992)
otorga 12 puntos a los conductores, que se restan como en el
caso de Espafa. Tras un tiempo sin cometer infracciones, el
conductor recupera puntos (también lo puede hacer con
cursos de sensibilizaciéon). Desde su implantacion la
accidentalidad se ha reducido un 20% y la reincidencia un
75%.

e ALEMANIA: ElI permiso por puntos se implantd en
Alemania en 1974 y fue profundamente revisado en
1999. Desde esa fecha, el porcentaje de licencias de
conduccion retiradas es infimo. Las infracciones suman
puntos en funcion de la falta y cuando se acumulan 18, el
conductor queda inhabilitado para conducir. Algunos
estudios han analizado la posibilidad de la acumulacion

de los puntos y la posibilidad de predecir los conductores
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que se veran involucrados en un accidente de trafico

(Diamantopoulou, Cameron, Dyte y Harrison, 1997).

Volviendo al caso espafiol, la Administracién por su parte
informé de una manera progresiva la implantacion de esta medida, a
través de tripticos y mailing directos a los domicilios de los
conductores/as espanoles, medios de difusion...etc. lo que consiguio
que todo el mundo hablara de él y supiera que es, y después de la
puesta en marcha de la medida informaba a aquellos que le
guedaban menos de 6 puntos a través de oficios como el que se

adjunta en el anexo (Figura A- 22).

De este modo, el conductor que transgrede el sistema se
encuentra con un efecto inmediato (SWOW, 2008) ante la comisién de
una infraccién que lleva aparejada la pérdida de puntos, y sus
posibles consecuencias (Instituto de Mapfre de Seguridad Vial, 2005):
la recuperacion parcial, la recuperacion total vy la bonificacion de
puntos. En el anexo Il de la Ley de Trafico (modificado por la Ley
18/2009, de 23 de noviembre, y por la Ley 6/2014, de 7 de abril, y que
analizaré en el epigrafe IV), establece la relacion de infracciones que
suponen pérdida de puntos en el permiso o licencia de conduccion.
Sin embargo, la pérdida de puntos aparejada al exceso de velocidad
denunciado viene recogida en el anexo IV de la Ley, anexo que
también recoge la sancién pecuniaria que corresponda al exceso de

velocidad detectado.
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Otro punto a destacar es el sistema ideado por el legislador

para la recuperacion del permiso, cabe destacar

1°. En caso de pérdida de vigencia por desaparicion de alguno

de los requisitos exigidos para su otorgamiento

“El titular de una autorizacion cuya pérdida de vigencia haya
sido declarada podra obtener otra de nuevo siguiendo el
procedimiento y superando las pruebas establecidas, en las que
debera acreditar la concurrencia del requisito cuya falta determiné la
extincion de la autorizacién anterior.” Dicha consecuencia se recoge
en el Art. 36.8 Reglamento General de Conductores. (R.G.Cond,
2009).

2°. En caso de pérdida de vigencia por pérdida total de los

puntos asignados

Para este procedimiento el titular de la autorizacion para
conducir cuya pérdida de vigencia haya sido declarada por haber
perdido la totalidad de los puntos que tuviera asignados, podra
obtener nuevamente un permiso o licencia de conduccién de la
misma clase de la que era titular y con la misma antigiiedad, siempre

y cuando cumpla los siguientes requisitos:

- “‘Realizando y superando los cursos de sensibilizacion
y reeducacion vial.....transcurriendo como minimo seis meses
desde la fecha de notificaciéon de la PV...0 en los casos de

profesionales, tres meses.....Se entendera por conductor
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profesional, a los efectos de lo previsto en los dos parrafos
anteriores, aquel que tenga tal consideracion de acuerdo con
lo previsto en la disposicion adicional tercera del texto
articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a

Motor y Seguridad Vial *,

- “Y posterior superacién de la prueba de control de
conocimientos a que se refiere el articulo 47.2 “(R.G.Cond,
2009).

En el reverso del nuevo permiso obtenido se consignara el
codigo 106.5, que significa: permiso nuevo obtenido tras haber sido
declarada la pérdida de vigencia del que tuviera por haber agotado el

crédito total de puntos asignados.

Es significativo que si en los tres afos siguientes a la
obtencion de esa nueva autorizacion se acordara su pérdida de
vigencia por haber perdido otra vez la totalidad del crédito de puntos
asignados, el titular de aquélla no podra obtener un nuevo permiso o
licencia de conduccién hasta transcurridos doce meses desde la
notificacion del acuerdo de declaraciéon de pérdida de vigencia, salvo
los conductores profesionales para los que este plazo sera de seis

meses. Dicha normativa se recoge en el art. 38 del R.G.Cond.

3°. En caso de pérdida de vigencia por condena judicial

superior a 2 afos
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Aunque se analizara en profundidad en el epigrafe Il de este
estudio, los efectos penales en esta materia, es destacable
mencionar que, el titular de una autorizacién para conducir que haya
perdido su vigencia por haber sido condenado a la pena de privacion
del derecho a conducir vehiculos de motor y ciclomotores por tiempo
superior a dos afios podra obtener nuevamente un permiso o licencia
de conduccién de la misma clase de la que era titular y con la misma
antigledad, una vez cumplida la condena y previo cumplimiento de
los requisitos exigidos en el texto articulado de la Ley sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (mismo curso y

examen que para recuperar el permiso por agotamiento del saldo).

Por analogia a la via administrativa en el nuevo permiso

también se consignara el cédigo 106.5.

En el caso de privaciéon por resolucion judicial del derecho a
conducir vehiculos de motor y ciclomotores por tiempo igual o inferior

a 2 afos

- Realizando el curso del art 63.7 de la LSV (curso de

recuperacion de permiso de 24 horas).

- y cumplido el tiempo de la condena judicial.

No se trata en este caso de un supuesto de declaracion de
pérdida de vigencia, pero si de un requisito especifico para volver a
conducir en caso de condenas inferiores o iguales a 2 afos,
establecido en la LSV en la Dispo. Ad 13.
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Especial mencion a los efectos del sistema sobre los

ciclistas

Como curiosidad final, en relaciéon al permiso puntos cabe
destacar las voces cada vez mas frecuentes en relacién de los
ciclistas y su convivencia vial en nuestras calles, su valoracién o no al
sistema por puntos o como, en declaraciones de D. Tomas Santa
Cecilia, Director de Seguridad Vial del Real Automovil Club de
Espana (RACE) en 2011 afirmaba:“Posiblemente, ha sido una de las
medidas que mas aceptacion ha tenido en el colectivo de conductores
y que nos ha hecho igualarnos al resto de paises de la Union
Europea, donde éramos uno de los pocos paises a los que faltaba por
introducir este permiso. En la actualidad, consideramos que seria
positivo plantearse y estudiar su inclusidon en el colectivo ciclista ya
que desempefian un rol mas en la calzada y representa un modo de
desplazamiento lesivo para los peatones, nifios y ancianos en caso

de atropellos” (Revista Trafico y Sequridad Vial, 2011).

La DGT establecidé un criterio sobre la circulaciéon en nuestras
vias de estos usuarios, a través de la instruccion 11/s-124, sobre la

improcedencia de detraccién puntos a ciclistas, la cual establecia:

Que en el anexo Il del texto articulado de la Ley sobre trafico,
circulacion de vehiculos a motor y Seguridad Vial, incorporado por la

Ley 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la
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licencia de conduccion por puntos , establecia un listado de
infracciones graves y muy graves, cuya comision lleva aparejada la
pérdida de puntos, en los términos previstos en dicho anexo,
tratandose, con caracter general, de infracciones cometidas con
ocasion de la conduccién de vehiculos. La formulacién de varias
consultas realizadas a la DGT sobre la posibilidad de restar puntos a
los conductores de bicicletas por la comisién de alguna de las
infracciones contenidas en el citado anexo Il, motivé que la Direccion
General de Trafico, en su Instruccion 06/C-86, de 22 de junio de
2006, sobre entrada en vigor del permiso y la licencia de conduccion
por puntos , sentara, en su punto 5° el criterio de que solo se
detraerian puntos cuando la infraccién se hubiera producido en el
desarrollo de una actividad para la que fuera necesaria la autorizacion

administrativa para conducir.

La Ley 18/2009, por la que se modifica el texto articulado de la
Ley sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y Seguridad Vial,
aprobado por Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, en
materia sancionadora , ha modificado el anexo Il , disponiendo en su
penultimo parrafo, que la pérdida de puntos Unicamente procedera
cuando la infraccién se cometa con ocasién de la conduccion de un
vehiculo para el que se exija autorizacion administrativa para

conducir, lo que evidentemente excluye a la bicicleta.

Asi pues, por todo lo anterior, la DGT establecia la
improcedencia de incluir la detraccion de puntos en las denuncias que

se formulen a los conductores de bicicletas.
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6.3 OMI/INT 2596/2005 sobre la regulacion de los cursos

para la recuperacion total y parcial de puntos

Como hemos observado, la Ley estaba preparada asi como
toda la infraestructura burocratica y divulgativa para la implantacién
del sistema, ahora bien, el Ordenamiento Juridico espafiol queria
diferenciarse en la forma de reeducar y sensibilizar una vez que el
usuario infractor trasgredia la norma. Sobre este punto hubo
diferentes posicionamientos para ver como se podia desarrollar estos

cursos. Cabe destacar entre las principales premisas:

El gran debate se suscitd por el texto presentado por
ASECEMP (la Asociacion Espafola de Centros Médico -
Psicotécnicos) en la reunidon del Consejo Superior de Trafico y
Seguridad Vial celebrado el 21-10-2004, para la presentacion del
anteproyecto de ley que implantaria el carnet de conducir por puntos.
En él se insistia en que era una competencia que debia quedar
estrictamente en el ambito de la Psicologia, cuyo fundamento tedérico

medular era el cambio de actitudes.

No todos los psicologos estaban cualificados para la
aplicacion eficaz de las técnicas que conducen al cambio de actitud.
Asi pues, no seria adecuada la asignacion de la competencia para la
imparticion de estos cursos a un colectivo concreto por el mero hecho
de serlo. Se consideraba basica la especializacion y solo a personas

o entidades que la acreditaran deberian ocuparse de su aplicacion.
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El temario a tratar deberia ser homogéneo y estructurado,
incorporando medidas pre y post curso sobre el estado de las
actitudes de los conductores afectados debiéndose encargar a alguna
Institucion de reconocido prestigio en el ambito de la Psicologia y la
Seguridad Vial la elaboracion de un Temario base, con inclusion de
técnicas y métodos de medida, sometido a la opinién de los
Organismos e Instituciones que se entiendan competentes, a fin de
depurar un enfoque consensuado sobre la materia y dirigido a los

objetivos que se persiguen.

Finalmente se entendia que al grupo de formadores que
impartiera los cursos habria de adjudicarle la ultima palabra sobre la
superacion o no del proceso reeducativo, o lo que es o mismo, sobre
si el grado logrado en el cambio de actitud es o no satisfactorio. Asi
mismo, deberia articularse prevision reglamentaria sobre la actuacion
conveniente en los casos en que se estime que el curso no ha

logrado satisfactoriamente los objetivos de reeducacion.

Debido a todas estas reflexiones y tras meses de trabajo por
las Comisiones competentes se publica la OM Orden INT 2596/2005,
gue se establece bajo dos principios basicos sensibilizacién sobre las
consecuencias humanas, sociales y econdmicas de los accidentes, y
la implicacion de los conductores en la produccion de éstos para
reeducar comportamientos y actitudes (Zaragoza, 2007): hacia la
cultura de la Seguridad Vial y respeto al entorno del trafico plantea la
recuperacion parcial con el limite de 1 vez cada 2 afio (1 afo para los

profesionales) y la total a través de los cursos o por el transcurso del
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tiempo, esto es: dos afios o tres afios sin sancion firme por
infracciones graves que detraigan puntos y la bonificacion de puntos,
dando el sistema 2 puntos mas los tres primeros afos 14 puntos y
los tres siguientes 1 punto mas hasta un limite de 15. La gestién de
los cursos podria hacerse mediante concesion administrativa (art 5 p)
de la LSV. Catalufia Y Pais Vasco también han adjudicado el contrato

de concesion.

La proporcion de centros en cada provincia se realizdé por
poblacion. En cada capital de provincia debia de haber al menos uno,
y se fijo la gestion de los cursos mediante la férmula de la concesion
administrativa (art 5 p) LSV.

Con objeto de dar cabida a la sociedad civil en el proyecto, las
asociaciones de victimas de trafico pueden participar en los cursos
tiempo de intervencion: 1 hora maximo, en el debate/reflexion (en
supuestos de pérdida parcial) o en la dinamica de grupos (en

supuestos de agotamiento de puntos).

Otra particularidad del sistema espanol es que estos cursos, a
diferencia de lo que ocurre en otros paises (Klipp, 2011 y Goldenbeld
et. al., 2012), son obligatorios para recuperar el permiso de conducir y
se centran en contenidos de seguridad vial, insistiendo en el porqué
de la norma y en los motivos que hacen necesario el cumplimiento de

las regulaciones en el trafico.
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Ambos cursos (total y parcial) tienen una estructura similar,
existiendo una fase inicial de Formacion General, comun para todos
los conductores, y otra de Formacion Especifica, en la que se
seleccionan los contenidos mas adecuados y relevantes para cada
conductor de acuerdo especialmente a su historial infractor. La
diferencia entre ambos cursos radica principalmente en la
exhaustividad con que son tratados los contenidos. Asi pues la
duracion y contenido es la siguiente: para los cursos de la
recuperacion total del permiso, 24 horas; parte comun: cultura de la
Seguridad Vial (14 h), dinamica de grupos, reflexion (2 H); parte
especifica: individualiza, sobre carencias o puntos relevantes (8 h), y
otro para la recuperacion parcial, que dura 12 horas programa:- parte
comun: cultura de la Seguridad Vial (7 h), reflexion y debate en grupo
(1 h) - parte especifica: individualizada, sobre carencias o puntos

relevantes (4 h).

6.4 Balance del sistema

Es interesante destacar en palabras del Presidente de la
Fundacion Espanola para la Seguridad Vial, el catedratico en
Seguridad Vial D. Luis Montoro, que ‘el sistema del permiso por
puntos es una de las mejores estrategias infroducidas en los ultimos
afios en materia de Seguridad Vial. En esta reforma cabe destacar los
siguientes valores: en primer lugar, significo6 un cambio histérico al

pasarse con los infractores de una estrategia meramente

56



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

sancionadora a una reeducadora. En segundo lugar, ha tenido un
importante impacto reconocido en la siniestralidad y en el
comportamiento de las personas, en la conducta. Tercero: ha sido
muy bien aceptado y valorado por la poblacién. Cuarto: casi el 95%
de los que van a cursos de recuperacion de puntos los valora
positivamente y hasta recomendaria la formacioén recibida a toda la
poblacién. Solo una perspectiva histérica nos hara ver su verdadero
alcance en la Seguridad Vial de Espafia, que sin duda ha sido

extraordinario.” (Montoro, 2011).

Una vez descritos los grandes rasgos del sistema veremos el
balance de estos ultimos nueve afos, algo que proclamara el éxito
del sistema y que ha sido refrendado por nuestra sociedad por
numeroso estudios (Ares y Lacruz, 2010) como el del INTRAS-ARAG
(Montoro y Roca, 2007), sobre la percepcion del permiso por puntos,
el 77,76 %, se muestra a favor del sistema, valorando positivamente
el 80% sus beneficios a la sociedad, percibiéndose por los
ciudadanos en un 91,91% que era uno de los factores mas
importantes en la reducciéon de los accidentes al afio siguiente a su

implantacion.

Muchos han sido los estudios sobre los balances del permiso
por puntos (Adam, 2012). Desde la implantacién del permiso por
puntos hace 9 afos, pueden extraerse las siguientes conclusiones a
modo de balance (DGT, 2015):
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¢ Siete millones de conductores, desde el inicio del Permiso por
Puntos, han sido denunciados por alguna infraccion que lleva
aparejada la retirada de puntos. Han sido retirados un total de
35,5 millones de puntos, de los cuales 21,6 millones
corresponden a sanciones emitidas por la DGT; los
Ayuntamientos impusieron 9,07 millones de sanciones; 1,06
millones corresponden al Departamento de Trafico del
Gobierno Vasco y 3,7 millones de puntos a sanciones

impuestas por el Servicio Catalan de Trafico.

Los comportamientos mas peligrosos para la Seguridad Vial
realizados por los conductores han variado a lo largo de estos
9 anos de Permiso. Algunos cambios han tenido reflejo directo
en las sanciones impuestas, y de ellas se pueden obtener las

siguientes conclusiones.

* Velocidad: Mas mujeres reincidentes

Es la infraccion por la que mas puntos se detraen desde el
comienzo del Permiso por Puntos, aunque la tendencia es
estabilizarse. En 2014 llegaron a notificarse 640.996
denuncias. Conducir superando los limites permitidos, es una
infraccion en la que reinciden mas los conductores de mediana
edad, entre 35 y 54 afios (un 54%) que los jovenes (20%). La
velocidad es el precepto donde hay mayor porcentaje de
reincidentes femeninas, un 27%, diez puntos por encima de la

reincidencia del resto de infracciones. Por provincias, se
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constata que el mayor numero de reincidencias en
infracciones de velocidad con detraccibn de puntos se
encuentran en Madrid y Barcelona. Muy por debajo se
encuentran provincias como Pontevedra, A Corufa, Alicante,

Valencia, Bizkaia y Sevilla.

* Alcohol y drogas: Hombres menores de 34 afios

Las infracciones por conducir con tasas de alcohol superiores
a las permitidas han aumentado a lo largo de estos 9 afos,
pasando de 94.027 denuncias el primer afio, a las 119.345 del
afio pasado. 2011 fue el afio en el que mas sanciones por esta
disposicion se extendieron (141.170). En el caso de drogas, se
pasa de 247 sanciones en 2007, a 5.105 en 2014.

A diferencia de la velocidad, el perfil del conductor reincidente
cambia. Un 87% de los conductores reincidentes son hombres
y son los jovenes hasta los 34 afios, quienes acumulan el 59%
de las reincidencias por estas infracciones. Para los grupos de
35 a 44 anos la reincidencia es del 21% y para los

conductores entre los 45 y 54 anos, es del 12%.

Tras el consumo de alcohol y drogas existe un grave problema
de salud. Por eso es preocupante el nivel de reincidencia en
estos conductores. En el caso de alcohol, 17.160 conductores
han sido sancionados dos veces en los tres ultimos afios y

1.854 en tres ocasiones en el mismo periodo. En estos casos,
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la DGT esta estudiando la posibilidad de que sancionen por
consumo de alcohol de paso a otras medidas que puedan
discernir si se esta ante un abuso o dependencia de alcohol
incompatible con la conduccién. Respecto a las drogas, hay
932 conductores con dos sanciones en los ultimos tres afios y

otros 167 con tres sanciones en el mismo periodo.

Las provincias, donde hay registradas mas infractores
reincidentes por alcohol y drogas, son: Barcelona, Madrid,

Sevilla, Valencia, Pontevedra y Malaga.

* Teléfono movil: conductores entre 40 y 55 afios

Cada vez hay mas denuncias por uso de teléfono movil
conduciendo. En 2007 hubo 71.536 sanciones. En 2014 el
numero casi se duplica llegando a 131.671, que han supuesto

la retirada de mas de 400.000 puntos.

Los conductores entre 40 y 55 afios son los que mas infringen
este precepto, siendo el 39% de los reincidentes. Por
provincias, los que mas reinciden son Madrid, Sevilla,

Valencia, Malaga y Murcia.

* Cinturones de seguridad y sistemas de retencion: en su

mayoria hombres

El nimero de sanciones en esta materia ha ido descendiendo,
pasando (en 2007) de 135.815 denuncias a 122.822 en 2014.
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Los que menos usan este dispositivo de seguridad son los
hombres, con un 90% de reincidencia en esta disposicion.
Madrid, Sevilla y Valencia son las provincias con mas

reincidencia.

* Pérdida de vigencia

203.283 conductores han perdido su permiso de conducir por
haber agotado su saldo de puntos. 183.342 eran hombres y
19.940 mujeres. Las provincias con mayores pérdidas de

vigencia son Barcelona, Madrid, Sevilla y Valencia.

En estos afos, se han remitido un total de 352.687 cartas a
conductores con 6 puntos 0 menos, otras 113.230 a aquellos
con 3 o menos puntos, situacion critica, ya que una nueva

infraccion, les haria perder la totalidad de puntos.
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7 LA NECESARIA REFORMA DEL CODIGO PENAL A
TRAVES DE LA LEY ORGANICA 15/2007, DE 30 DE
NOVIEMBRE, SOBRE DELITOS CONTRA LA
SEGURIDAD VIAL

7.1 Antecedentes historicos

El elemento humano es sin duda el verdadero protagonista
histérico en el fendmeno del trafico. Directamente, lo ha sido y, lo es
en calidad de conductor, peatén o usuario de vehiculos. Pero también
y en intima relacion con los otros dos elementos que intervienen en el
trafico: Vehiculo y Via, es el ser humano el que disena y fabrica los
vehiculos y el que los repara, es el que proyecta y construye las
carreteras, las gestiona y las conserva, y finalmente, como veremos
en este epigrafe, es el que regula y controla todas las actividades
relacionadas con el fendmeno del trafico a través de normativa en la

via penal, como complemento y refuerzo de la via administrativa.

El Derecho Penal moderno nace en Espafia, al igual que en el
resto de Europa, a finales del siglo XVIII y principios del XIX, bajo las

ideas de la llustracién. El Derecho Penal del Antiguo Régimen era
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fragmentario, cruel y poco definido. En Espafa seguian en vigor la
Novisima Recopilacion, los Fueros y Las Partidas, pero en la practica
los Tribunales solian hacer gala de arbitrariedad, dejando de cefiirse
a los textos escritos. Asi pues, no es en el Cddigo Penal de 1822,
1848, 1850 ni en el de 1870, donde se recogen tipos penales
especificos en materia de trafico y Seguridad Vial, sino en el Cédigo
de 1928. El delito de conduccion ilegal, tipificado por primera vez en
el articulo 574, del Cadigo Penal de 1928, no vuelve a ser recogido
por nuestra legislacion penal hasta la Ley sobre Uso y Circulacion de
Vehiculos de Motor de 9 de mayo de 1950 (articulo 3), pasando a la
siguiente, de 24 de diciembre de 1962 (articulo 6), e integrandose en
el Codigo Penal, Texto Refundido de 1973 (articulo 340 bis c) por Ley
3/1967, de 8 de abril, vigente hasta su despenalizacion en 1983 por la
LO 8/83, de 25 de junio, que al llevar a la esfera gubernativa dicha
conducta acabo, segun se dijo, «con la existencia de un delito artificial
o de mera prohibicion, sin un contenido sustancial de ilicitud penal»

(Memoria de la Fiscalia General del Estado de 1980, pag.43).

El primer referente legislativo “a nivel” de Derecho Penal, en
nuestro Ordenamiento Juridico Espanol, que castigaba la conduccion
de vehiculos a motor bajo los efectos del alcohol, o encontramos en
1950 (Gomez, 2012). La Ley de 1 de mayo de 1.950 contemplaba un
castigo para el que “condujese un vehiculo de motor bajo la influencia
de bebidas alcohdlicas, de drogas toxicas o de estupefacientes que le
coloquen en un estado de incapacidad para realizarlo con seguridad”.
Se trataba asi de un delito de peligro concreto, y la modificacion

operada en 1962, mediante Ley de 24 de diciembre continuaba con la
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misma tendencia al modificar el tipo castigando al conductor que
“‘condujese un vehiculo de motor bajo la influencia manifiesta de
bebidas alcohdlicas, drogas toxicas o estupefacientes”. La siguiente
modificacion establecia, en 1967, el tipo del articulo 340 del Cdédigo
Penal que contemplaba el reproche criminal al que “condujese un
vehiculo a motor bajo la influencia de bebidas alcohdlicas, drogas
téxicas o estupefacientes”. De este modo no era infrecuente, en
sentencias anteriores a 1960, un fallo absolutorio aun con tasas altas
de alcoholemia al faltar la prueba de que la conduccién se hacia sin

seguridad suficiente.

Asi pues, se concluye que a lo largo de la historia, y en el
ambito administrativo y penal, la dispersion y la falta de armonizacion
son las claves que imperan hasta mediados del siglo XX en materia

de faltas y delitos relacionados con la Seguridad Vial.

7.2 La esperada reforma del Cédigo Penal en materia de
Seguridad Vial

Tras la puesta en marcha del sistema del Permiso por Puntos,
aprobada por la Ley 17/2005, la via administrativa desde el punto de
vista reeducador y coercitiva, en materia de trafico y Seguridad Vial,
dentro del ordenamiento juridico espafol, estaba practicamente
agotada. Este sistema de puntos utilizado en otros paises de nuestro
entorno desde hace muchos afos necesitaba de medidas de

enforcement o apoyo (Garcia, 2009), como eran: aumento de la
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vigilancia en carretera, ya fuera con radares o presencia de mas
miembros de la agrupacion de trafico de la Guardia Civil, mas
esfuerzo en las campafas de concienciacion y divulgacion, creacion
de figuras coordinadoras en materia de Seguridad Vial y un
endurecimiento y definicion en el ambito penal de los delitos de
trafico. Es en este punto donde el conductor espafiol esta en una
situacién, ante una infraccion, de posible sancién econdmica, retirada
del permiso y una detraccion de los puntos si concurria en algunos de
los supuestos del anexo Il de la Ley del permiso por puntos, pero se
presumia una sensacion de impunidad de las conductas de violencia
vial que la via penal debia atajar. Algo que ya se habia destacado
como “vacio en nuestro sistema” desde inicios del 2000 (Montoro,
2001).

Los accidentes de trafico estaban en su gran mayoria sometidos
a reglas privatizadoras. El juicio de faltas se convierte en un mercado -en
manos de las Compafifas Aseguradoras- en el que se intercambian
indemnizaciones por responsabilidades penales con escasa presencia del
Fiscal tras la reforma procesal de 1992. Muy frecuentemente, por tanto,
graves imprudencias cuando hay renuncia del perjudicado al haber sido
indemnizado, se convertian en resoluciones de archivo o absolucién. Se
habia evolucionado de un modelo de responsabilidad a otro privatizado
de seguro. Con mucha frecuencia las victimas se hallaban indefensas sin
la debida informacién ante las negociaciones con las Compaiifas de

Seguros.
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No habia ni siquiera una sancién de multa de minima cuantia
como sucede con las infracciones administrativas. Iban surgiendo
afortunadamente algunos casos en que los perjudicados renunciaban a la
accion civil pero ejercitan la penal. Sea como fuere, en estas condiciones
el Derecho Penal era incapaz de cumplir con su funcién protectora de
bienes juridicos. No se producia, en definitiva, una respuesta penal

proporcionada y disuasoria.

Asi pues, el Congreso, bajo la propuesta de la Comision no
permanente de Seguridad Vial, aprobd el 22 de noviembre, con el
apoyo de todos los grupos parlamentarios a excepcion del PP, la
reforma del Cddigo Penal en materia de Seguridad Vial, publicandose
en el BOE, el sabado 1 de diciembre de 2007. Esta esperada reforma
estaba legitimada con el respaldo social, a la luz de los resultados
arrojados por la encuesta del Observatorio de Seguridad Vial sobre
Seguridad Vial, realizada en diciembre de 2005, que mostraban la
inquietud de la sociedad en un momento en que la siniestralidad en
las carreteras era cada vez mas patente, superando la media
europea, lo que justificaba un endurecimiento de las penas para este
tipo de delitos y la inclusibn de otros comportamientos no
sancionados penalmente. Dicha reforma entrdé en vigor a partir del dia
siguiente a su publicacion, salvo la aplicacién del parrafo segundo del
articulo 384 que, como abordaremos mas adelante, se pospuso hasta
el 1 de mayo de 2008.

A través del siguiente esquema, podemos observar una

comparativa entre los dos articulados en materia de delitos de trafico:
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Tabla I-2-Tabla comparativa de los articulados del Cédigo Penal
en materia de delitos de trafico.

REGULACION ANTERIOR, 1995
Articulo 379:

El que condujere un vehiculo a motor
0 un ciclomotor bajo la influencia de
drogas toxicas, estupefacientes,
de

bebidas alcohdlicas sera castigado

sustancias  psicotropicas o
con la pena de prision de tres a seis
meses 0 multa de seis a 12 meses vy,
en su caso, trabajos en beneficio de
la comunidad de 31 a 90 dias y, en
cualquier caso, privacién del derecho
a conducir vehiculos a motor y
ciclomotores por tiempo superior a

uno y hasta cuatro afios.

REGULACION ACTUAL, 2007
Articulo 379:

«1. El que condujere un vehiculo de
motor o un ciclomotor a velocidad
superior en sesenta kildometros por
hora en via urbana o en ochenta
kildbmetros hora via

por en

interurbana a la permitida
reglamentariamente, sera castigado
con la pena de prision de tres a seis
meses o a la de multa de seis a doce
meses Yy trabajos en beneficio de la
comunidad de treinta y uno a noventa
dias, y, en cualquier caso, a la de
privacién del derecho a conducir
vehiculos a motor y ciclomotores por
tiempo superior a uno y hasta cuatro

anos.

2. Con

castigado el

las mismas penas sera
que condujere un

vehiculo de motor o ciclomotor bajo

la influencia de drogas toxicas,
estupefacientes, sustancias
psicotropicas o] de bebidas
alcohdlicas. En todo caso sera
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REGULACION ANTERIOR, 1995

Articulo 380:

El conductor que, requerido por el
agente de la autoridad, se negare a
someterse a las pruebas legalmente
establecidas para la comprobacion
de los hechos descritos en el articulo
anterior, sera castigado como autor
de un delito de desobediencia grave,
previsto en el articulo 556 de este

Cadigo.

REGULACION ACTUAL, 2007
condenado con dichas penas el que

condujere con una tasa de alcohol en
aire espirado superior a 0,60 mg por
litro de sangre o una tasa de alcohol
en sangre superior a 1,2 gramos por

litro.»

Articulo 380:

«1. El que condujere un vehiculo a
motor o un ciclomotor con temeridad
manifiesta y pusiere en concreto
peligro la vida o la integridad de las
personas sera castigado con las
penas de prision de seis meses a dos
afios y privacion del derecho a

conducir vehiculos a motor vy
ciclomotores por tiempo superior a

uno y hasta seis anos.

A los efectos del presente precepto

se reputara manifiestamente

temeraria la conducciéon en la que
concurrieren las circunstancias
previstas en el apartado primero y en

el inciso segundo del apartado
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REGULACION ANTERIOR, 1995

Articulo 381:

El que condujere un vehiculo a motor

o0 un ciclomotor con temeridad
manifiesta y pusiera en concreto
peligro la vida o la integridad de las
personas, sera castigado con las
penas de prision de seis meses a dos
afios y privacion del derecho a

conducir vehiculos a motor vy
ciclomotores por tiempo superior a
uno y hasta seis anos.

En todo caso, se considerara que
existe temeridad manifiesta y
concreto peligro para la vida o la
integridad de las personas en los
casos de conduccion bajo los efectos
de bebidas alcohdlicas con altas
tasas de alcohol en sangre y con un
de

limites

exceso desproporcionado

velocidad respecto de los

establecidos.

REGULACION ACTUAL, 2007
segundo del articulo anterior.»

Articulo 381:

«1. Sera castigado con las penas de
prision de dos a cinco afios, multa de
doce a veinticuatro meses y privacion
del derecho a conducir vehiculos a
motor y ciclomotores durante un
periodo de seis a diez afios el que,
con manifiesto desprecio por la vida
de los demas, realizare la conducta

descrita en el articulo anterior.

2. Cuando no se hubiere puesto en

concreto peligro la vida o |la
integridad de las personas, las penas
seran de prisiéon de uno a dos afios,
multa de seis a doce meses Yy
privaciéon del derecho a conducir
vehiculos a motor y ciclomotores por
el tiempo previsto en el parrafo

anterior.

3. El vehiculo a motor o ciclomotor
utilizado en los hechos previstos en
el presente precepto se considerara

instrumento del delito a los efectos
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REGULACION ANTERIOR, 1995

Articulo 382:

Sera castigado con la pena de prision
de seis meses a dos afos o multa de
12 a 24 meses el que origine un
grave riesgo para la circulaciéon de
alguna de las siguientes formas:

alterando la seguridad del trafico
mediante la colocacion en la via de
obstaculos imprevisibles,
de

deslizantes o inflamables, mutacion o

derramamiento sustancias

dafio de la sefalizacion, o por

cualquier otro medio.

No restableciendo la seguridad de la
via, cuando haya obligacion de

hacerlo.

REGULACION ACTUAL, 2007
del articulo 127 de este Cddigo

Articulo 382:

«Cuando con los actos sancionados
en los articulos 379, 380 y 381 se
del

resultado

ocasionare, ademas riesgo

prevenido, un lesivo,
cualquiera que sea su gravedad, los
Jueces o Tribunales apreciaran tan
solo la infraccion mas gravemente
penada, aplicando la pena en su
mitad superior y condenando, en todo
caso, al resarcimiento de Ia
responsabilidad civil que se hubiera

originado.»
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REGULACION ANTERIOR, 1995

Articulo 383:

Cuando con los actos sancionados
en los articulos 379, 381 y 382 se
ademas del

ocasionara, riesgo

prevenido, un resultado lesivo,
cualquiera que sea su gravedad, los
Jueces y Tribunales apreciaran tan
solo la infraccion mas gravemente
penada, condenando en todo caso al
resarcimiento de la responsabilidad

civil que se haya originado.

En

establecidas en los citados articulos,

la aplicacion de las penas
procederan los Jueces y Tribunales

segun su prudente arbitrio, sin

sujetarse a las reglas prescritas en el
articulo 66.

REGULACION ACTUAL, 2007

Articulo 383:

«El conductor que, requerido por un
agente de la autoridad, se negare a
someterse a las pruebas legalmente
establecidas para la comprobacion
de las tasas de alcoholemia y la
presencia de las drogas toxicas,
estupefacientes y sustancias
psicotropicas a que se refieren los
articulos anteriores, sera castigado
con la penas de prision de seis
meses a un afo Yy privacién del
derecho a conducir vehiculos a motor
y ciclomotores por tiempo superior a

uno y hasta cuatro afios.»

72



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

REGULACION ANTERIOR, 1995
Articulo 384:

Sera castigado con las penas de
prision de uno a cuatro afios, multa
de seis a doce meses y privaciéon del
derecho a conducir vehiculos a motor
y ciclomotores por tiempo superior a
seis y hasta diez afios, el que, con
consciente desprecio por la vida de
los demas, incurra en la conducta
descrita en el articulo 381.Cuando no
se haya puesto en concreto peligro la
vida o la integridad de las personas,
la pena de prisidon sera de uno a dos
afios, manteniéndose el resto de las

penas.

REGULACION ACTUAL, 2007
Articulo 384:

«El que condujere un vehiculo de
motor o ciclomotor en los casos de
pérdida de vigencia del permiso o
de

puntos asignados legalmente, sera

licencia por pérdida total los
castigado con la pena de prision de
tres a seis meses o con la de multa
de doce a veinticuatro meses vy
trabajos en beneficio de Ila
comunidad de treinta y uno a noventa

dias

Las mismas penas se impondran al

que realizare la conduccién tras
haber
definitivamente del permiso o licencia
y al

condujere un vehiculo de motor o

sido privado cautelar o

por decision judicial que

ciclomotor sin haber obtenido nunca

permiso o licencia de conduccion”.
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REGULACION ANTERIOR, 1995

Articulo 385:

«Sera castigado con la pena de
prision de seis meses a dos afos 0 a
las de multa de doce a veinticuatro
meses Yy trabajos en beneficio de la
comunidad de diez a cuarenta dias,
el que originare un grave riesgo para
la circulacion de alguna de las
siguientes formas:

12 Colocando en la via obstaculos
imprevisibles, derramando sustancias
deslizantes o inflamables o mutando,
sustrayendo o] anulando la
senalizacion o por cualquier otro
medio.

22 No restableciendo la seguridad de
la via, cuando haya obligacion de
hacerlo.»

Disposicion adicional. Revision de la
El  Gobierno

sefalizacion  vial.

REGULACION ACTUAL, 2007

Articulo 385:

El vehiculo a motor o el ciclomotor
utilizado en los hechos previstos en
el articulo anterior, se considerara
instrumento del delito a los efectos

del articulo 127 de este Cddigo.
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REGULACION ANTERIOR, 1995 REGULACION ACTUAL, 2007
impulsara, de acuerdo con las

administraciones competentes, una
revision de la sefalizacion vial para
adecuar los limites de velocidad a las
exigencias derivadas de una mayor
Seguridad Vial.

Fuente: Cddigo Penal 1995 y Codigo Penal 2007. Elaboracion propia.

Como se puede observar, y tal como destaca el preambulo de
la Ley, la voluntad del legislador es incrementar las penas de
privacion del permiso de conducir, y a ello se afade la posibilidad de
considerar instrumento del delito al vehiculo de motor o ciclomotor, en
orden a disponer su comiso. Por otro lado, vemos como la negativa a
someterse a las pruebas de alcoholemia pierde su consideracién de
delito de desobediencia y pasa a ser un delito auténomo (Sanchez,
2008). Ademas, se introduce como pena, en los delitos contra la

Seguridad Vial, los trabajos en beneficio de la comunidad.

7.3 Especial analisis de los delitos de alcoholemia, otras
sustancias psicotrépicas, velocidad y conduccién sin

permiso

Novedades en los delitos de conduccion bajo los efectos del
alcohol y ofras sustancias alteradoras de nuestra capacidad de

conducir
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El delito de conduccién bajo la influencia de drogas toxicas,
estupefacientes, sustancias psicotrépicas o de bebidas alcohdlicas ha
sido uno de los puntos estrella en la modificacion del Cadigo Penal. Si
al factor humano de la conduccion, individual y cambiante, afadimos
efectos externos que reducen las aptitudes del conductor, en especial
los evitables, como los que se traducen en la merma de aptitudes por
la introduccién en el organismo de sustancias capaces de alterar el
comportamiento del individuo (alcohol u otras sustancias), el riesgo
de accidente aumentan considerablemente. Muchos son los
conductores que desconocen que los farmacos que toman afectan al
sistema cognitivo y motor en la conduccion (Alonso, Esteba, San
Martin, Alamar y Lopez, 2008). De hecho, en la actualidad, se estima
que un 40% de los accidentes graves estdn causados directa o
indirectamente por la conduccién del alcohol o de alguna sustancia
psicotrépica (DGT, 2015).

Desde el punto de vista técnico, en el sistema anterior, este
tipo de delitos se basaban en un criterio de caracter subjetivo, cual
era la merma de aptitudes del individuo a consecuencia de la
influencia de la sustancia, al contrario de otros sistemas extranjeros
como el aleman, noruego o norteamericano, entre otros, donde una
determinada tasa de alcoholemia supone la comisién del ilicito penal,
sin que fuera necesaria la constatacion de que esa tasa provoca una
alteracion del comportamiento del conductor. A mayor abundamiento,
el Tribunal Supremo requeria para la tipificacion, no solo que el

alcohol influyera en el organismo, sino que afectara a la Seguridad
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Vial. Una interrelacion doblemente restrictiva que, lamentablemente,

derivaba en un gran numero de absoluciones.

Asi pues, el conductor se encuentra con una nueva realidad
juridica el dia 2 de Diciembre de 2007, por fin, la norma fija unos
niveles maximos desde los cuales cualquier conducta antijuridica cae
en ilicito penal. Aquellos conductores que circulen por nuestras vias
conduciendo bajo los efectos de drogas toxicas, estupefacientes,
sustancias psicotropicas o de bebidas alcohdlicas 6sea, los que
conduzcan con una tasa de alcohol en aire espirado de 0,6 mg. por
litro o un tasa de alcohol en sangre superior a 1,2 gramos por litro,
caen en el delito penal. La norma no distingue tipo de conductor para
los tipos penales y fija unos niveles maximos de intoxicacion desde

los cuales se concibe el tipo penal.

Sin embargo la jurisprudencia sobre conduccién bajo la
influencia de drogas tdxicas, estupefacientes o sustancias
psicotrépicas es aun escasa si bien la influencia de estas sustancias
suele ser manifiesta, afectando notablemente a las facultades del
conductor. Desde finales del pasado ano, como luego analizaremos
en el informe de la Fiscalia General del Estado (FGE), los agentes
encargados de la vigilancia del trafico han comenzado a realizar
controles antidrogas. En ellos estan presentes ademas de los
agentes, un fiscal de guardia y personal sanitario capacitado para
realizar las pruebas médicas. La primera prueba es un test de saliva,

si el conductor da positivo un médico le hara un analisis de sangre u
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orina para certificar que ha consumido drogas. Los resultados se

envian directamente al juez.

Un analisis practico de estos articulos nos muestran que,
cuando en una conduccion etilica se cause homicidio, la pena minima
no sera de un ano de prision, como hasta ahora, sino dos afos y
medio, por lo que el conductor condenado (al exceder la pena de dos
afios) no obtendra la suspensién cautelar, sino que tendra que

cumplir la pena en la carcel.

Desde principios de este ano (Lépez, 2015), todos los
conductores implicados en un accidente de trafico son sometidos al
test de drogas. Hasta entonces, solo se les hacia el de alcohol. Del 1
al 7 de junio la Direccion General de Trafico ha incrementado los
controles preventivos de alcohol y drogas entre los conductores, en
cualquier carretera y a cualquier hora. Segun el Observatorio Europeo
para la Seguridad Vial (ERSO), conducir bajo los efectos del
alcohol/drogas causa el 25% de todas las muertes en carretera en
Europa. Por otro lado, la DGT ha constatado que el aumento de los
controles preventivos —en 2014 los agentes de la Guardia Civil de
Trafico han realizado 30.000 test de drogas, en los que dieron
positivo un 35% de los conductores—, es uno de los factores que esta
favoreciendo el cambio en los habitos de los ciudadanos. Asi, el
porcentaje de positivos en los controles preventivos de alcoholemia
ha descendido del 5% en 2001 al 1,7% en 2014.
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Ademas, los datos de la Memoria sobre victimas mortales en
accidentes de trafico, 2014, elaborada por el Instituto Nacional de
Toxicologia, indican que el 39% de los conductores y el 40% de los
peatones que habian fallecido en accidente de trafico habian
consumido alcohol, drogas o psicofarmacos. Destacando, que
alrededor del 80% de los que dieron positivo en alcohol en los analisis
realizados, presentaban niveles de alcoholemia superiores a 1,2 g/l
(tasa maxima permitida 0,5 gr/l). En los positivos en drogas, la
sustancia mas detectada ha sido la cocaina, y la benzodiacepina, el

psicofarmaco que mas habian consumido.

Los expertos indican que ponerse al volante tras haber
ingerido alcohol/drogas supone multiplicar el riesgo de sufrir o
provocar un accidente. Asi, en comparacion con un conductor sobrio,
con una tasa de alcoholemia de 1,5 g/l, su tasa de incidencia de
accidente se estima que es 22 veces mayor. Y también, se
incrementa la gravedad de sus consecuencias: con una tasa de
alcoholemia de 1,5 g/l, la tasa de incidencia de accidentes de
gravedad mortal es, aproximadamente, 200 veces mayor que cuando

el conductor no ha ingerido alcohol. (Informe Fiscalia, 2014)

7.3.1 Novedades en los delitos de exceso de velocidad

Otra novedad respecto a los delitos modificados en esta
reforma es la operada respecto a los limites de velocidad. Factor
concurrente de accidentes de trafico (Alonso, 2005) y que fue causa

hasta, tal y como se especifica por fuentes de la DGT del afno 2005-
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2007, un total del 25% de los accidentes mortales en nuestras vias.
En los accidentes mortales si todos viajaramos a la velocidad

adecuada, se evitarian una cuarta parte de los muertos.

Desde el analisis practico, en la regulacién anterior era
practicamente imposible que una instancia judicial penara los excesos
de velocidad salvo que hubieran provocado algun tipo de dafio en la
integridad fisica de algun usuario de la via, estableciéndose en el art.
381 del anterior articulado: “En todo caso, se considerara que existe
temeridad manifiesta y concreto peligro para la vida o la integridad de
las personas en los casos de conduccion bajo los efectos de bebidas
alcohdlicas con altas tasas de alcohol en sangre y con un exceso
desproporcionado de velocidad respecto de los limites establecidos.”
(Romero, 2009). Sin especificar, en ningin momento, cual era ese

exceso desproporcionado.

Asi pues, con la nueva regulacion se castiga criminalmente la
conducta citada en cada una de las vias — urbana e interurbana -,
independientemente de las restantes circunstancias que se den en
ella, todo ello atendiendo, como indica el informe del CGPJ, a la
conexion comprobada entre velocidad y siniestralidad; por lo tanto, en
principio bastaria el mero dato objetivo de la velocidad, obtenido con
un aparato que cumpliera los requisitos legales sobre control
metrolégico y su resultado, para que se pudiera apreciar la comision

del delito, dejando poco margen de apreciacion al juzgador.
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Ademas, se establecen unos limites maximos en el que el
conductor espafiol cae en delito cuando circula a mas de 110 km/h en
ciudad, donde el limite genérico es de 50 km/h; a mas de 170 km/h en
vias en el que el limite genérico es 90; a mas de 180 km/h en vias en
las que el limite es de 100; y a mas de 200 km/h tanto en autopistas
como en autovias. Con todo ello, podriamos afirmar que, apoyados
en palabras del maximo responsable del Organismo Direccion
General de Trafico, Pere Navarro: “todo conductor tenia que tener el
derecho de saber cuando su conducta es constitutiva de delito,
situacion que no se daba con la regulacién anterior”. En la anterior
regulacién, se propiciaba una disparidad y falta de armonizacion en
las sentencias, lo que conllevaba a un grado de inseguridad juridica

insostenible en los tiempos actuales.

En su Memoria de 2011, también el Fiscal de Sala
Coordinador de Seguridad Vial hacia referencia expresa, entre otros
aspectos, a las modificaciones del sistema penolégico. Se modifica,
en primer lugar, el régimen de alternatividad de las penas de los tipos
de los articulos 379 y 384. Con anterioridad a la entrada en vigor de
la Reforma, ofrecia la unica opcion entre pena de prision de 3 a 6
meses y multa de 6 a 12 meses (de 12 a 24 meses en el tipo del
articulo 384) y pena de trabajos en beneficio de la comunidad de 31 a
180 dias, impuestas estas dos ultimas conjuntamente. Con la
modificacion se plantea dos opciones entre la pena de prisiéon con la
de multa o trabajos contempladas separadamente. En su comentario,
Vargas (2011) senala que aun cuando la reforma ofrece una

respuesta penal alternativa de menor entidad, permite una mejor
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individualizacion de la pena y una adaptacion a la realidad de medios
de los que se dispone. Continua sefalando que esa suavizacion
penal se ha producido ademas en los delitos (articulos 379 y 384) que
abordan las principales causas de la siniestralidad: excesos de
velocidad, consumo de alcohol y drogas y falta de aptitud para la
conduccion de vehiculos. El articulo 385 ter, por su parte, entiende
que tenia como finalidad la evitacién de los ingresos en prision por los

tipos penales de los articulos 379 y 384.

Le concede cierta relevancia a la hora de explicar las
modificaciones a las dificultades de cumplimiento de la pena de

trabajos impuestas en un elevadisimo numero de sentencias.

Pese a los notables y meritorios progresos en su
cumplimiento, la alternatividad planteada permitira la valoracion de la
situacién en el concreto territorio de que se trate. Y es que, la
eleccién entre las penas alternativas ha de hacerse con caracter
eminentemente circunstancial en relacion con los hechos y medios

con que se cuenta en cada lugar.

Las faltas relativas a la seguridad del trafico quedan reguladas
en el Libro lll del Cédigo Penal. En concreto, las faltas referidas al
fendmeno de la circulacion estan previstas en el titulo | Contra las

personas.
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7.3.2 Especial analisis de la conduccion ilegal

Desde la perspectiva de la accidentalidad no existen, a dia de
hoy, dato alguno que nos indiquen en cuantas ocasiones esta
presente esta variable en los accidentes de trafico. La DGT estima
que son mas de 100.000 conductores los que circulan por las
carreteras espafolas careciendo del permiso y licencia y en torno a
30.000 expedientes sancionadores se tramitan por este motivo
anualmente. Segun informe de la Fiscalia General del Estado, entre
el periodo del 1 al 31 de mayo, 1014 conductores fueron puestos a
disposicién judicial por conducir ilegalmente constituyendo delito del
art.384 del codigo penal, 11 de ellos conducian sin carne al haber
perdido su crédito de puntos, 53 por tenerlo retirado de modo
cautelar, 11 al habérseles retirado definitivamente por decision judicial
y 939 por conducir sin haberlo obtenido nunca, lo que supone que un
92% de los procesados carecia de conocimiento alguno legalmente

reflejado en alguna autorizaciéon administrativa.

Uno de los mayores retos de esta nueva regulacion penal era
la de reinstaurar los delitos de conduccién ilegal que, como
comentamos anteriormente, ya aparecian en el Codigo Penal de
1928. Previendo un masivo procesamiento de inculpados por carecer
del permiso o licencia correspondiente, hecho que estamos viendo
que se esta produciendo en un altisimo porcentaje, el ejecutivo
retrasé la entrada en vigor del apartado segundo del art. 384 hasta el
1 de mayo, y la causa, no fue otra que, llevar a cabo una masiva

informacion y divulgacion de la norma con un doble objetivo:
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a. Llevar a cabo una campafa especial de divulgacién e
informaciéon de la norma que permita su conocimiento por

todos aquellos que pudiesen incurrir en el tipo penal.

b. Impulsar y animar a aquellos que pudieran incurrir en el nuevo

hecho delictivo a obtener el permiso o licencia de conduccion.

Para ello se dio traslado durante estos meses, a través de los
agentes encargados de la ordenacion y gestion del trafico, de una
hoja informativa a todos aquellos denunciados que pudieran incurrir
en el tipo penal de la conduccién ilegal, advirtiéndoles, ademas,
verbalmente de dicho hecho. El contenido de dicha hoja era el

siguiente:

Tabla I-3-Nota informativa sobre la conduccién sin permiso

“NOTA INFORMATIVA SOBRE LA CONDUCCION SIN PERMISO”

El 1 de Diciembre de 2007 el Boletin Oficial del Estado publicaba la Ley
Organica 15/2007, de 30 de Noviembre, que reforma el Cédigo Penal en
materia de delitos contra la Seguridad Vial. Entre otras novedades, la
reforma modifica la normativa actual estableciendo que la conduccién de un
vehiculo de motor o ciclomotor sin haber obtenido nunca permiso o licencia
de conduccion tendra la consideracion de delito, llevando aparejadas penas
de prision de tres a seis meses. La reforma entrara en vigor el proximo 1 de

Mayo.

Fuente: Direccion General de Trafico.
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Desde ese momento y hasta la entrada en vigor de este tipo
penal, se han producido diferentes problemas de interpretacién y de
armonizacién en la aplicacion de este nuevo delito. En las siguientes
lineas intentaré plasmar cuales han sido los grandes bloques de
confrontacion a la hora de interpretar esta norma, bloques que han
sido solventados con la participacion de los dos grandes ministerios
implicados en la gestién normativa de la Seguridad Vial, el ministerio

de Interior y el ministerio de Justicia.

¢, Cual es la correcta tipificacion de la conduccion de un

vehiculo con un permiso que no habilita para conducir el mismo?

El Cddigo Penal, en la nueva redaccion dada por el articulo
384.2, castiga penalmente al que realizare la conduccion tras haberle
sido declarada la pérdida de vigencia del permiso por agotamiento del
crédito de puntos o por haber sido privado cautelar o definitivamente
del permiso o licencia de conduccién por decision judicial. El objeto
de la nueva reforma, en estos tres casos, no es otra que el de utilizar
el derecho penal como ultimo recurso para aquellos que, habiendo
sido castigados reiteradamente en el ambito administrativo, deciden
continuar conduciendo aunque el ejercicio de la actividad de la

conduccion les haya sido ya vetado por conducta multinfractora.

En este punto surgian determinados conductores en nuestras
vias que quedaban impunes, no por su conducta multinfractora, sino
por el mero hecho de carecer de autorizacion administrativa con que

ejercer la actividad de la conduccion. Por este motivo, surge un nuevo
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parrafo en el articulo 384.2 que castiga a aquel “que condujere un
vehiculo de motor o ciclomotor sin haber obtenido nunca un permiso
o licencia de conduccion”. En este contexto, y en estas
circunstancias, es donde debe entenderse cémo debe producirse el
castigo de aquellos que tienen permiso de conduccion, pero no el de
la clase que les corresponda. Nuestro Cdédigo Penal ha configurado
un tipo muy restrictivo de conduccién sin permiso en relacién con los
correlativos de los paises de nuestro entorno cultural (véanse los de
los articulos L 222.2 del Code de Route francés, Road Traffic Act
inglesa de 1988 seccién 87 y §21 StVG aleman). En efecto, a
diferencia de estas y otras normas penales del derecho comparado,
en nuestra ley penal se habla del que conduce “sin haber obtenido
nunca permiso o licencia de conduccion”. En el Code de Route se
alude a la conduccion sin el “permiso de conducir correspondiente a
la categoria del vehiculo” y en la Road Traffic Act y la StVG a la que
se produce careciendo del permiso o licencia “necesarios”. En
nuestro derecho no hay especificaciones, lo que unido a la expresion
“nunca” refuerza la explicacion que ha formulado la Fiscalia General

del Estado en sus interpretaciones.

A idéntica solucion se llega atendiendo a los antecedentes
historicos. El art 340 bis c) del CP anterior derogado por la reforma
penal de 1983 aludia a la conduccién sin haber obtenido el permiso
de conducir “correspondiente”. El término no incluido ahora permitia a
la doctrina jurisprudencial (entre otras muchas SSTS 30-5-64 y 17-12-
60) incluir los casos de conduccion con permiso distinto al exigido por

la categoria del vehiculo. Lliegamos también a esta misma conclusion
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si atendemos a los antecedentes parlamentarios. En el Dictamen de
la Comision de Justicia del Senado se incluyo el inciso relativo a que
el permiso fuera “vigente y valido para conducir en Espafia” que fue

rechazado finalmente.

A instancia de la Fiscalia para la Seguridad Vial, se han
impulsado junto a la DGT diferentes interpretaciones, tanto para
jueces y fiscales, como para las Jefaturas Provinciales de Trafico (jpt)
y posterior traslado a la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil
(ATGC) para instruccion de los agentes, ya que son ellos los que se
encuentran con el problema de saber si se envian los boletines de
denuncia a las JPT en caso de infracciones administrativas o bien el
inicio de instrucciones de diligencias penales en caso de posibles

comisiones de delitos. Estas interpretaciones fueron las siguientes:

i. Que las autorizaciones administrativas para conducir se
clasifican, en funcién del vehiculo, en dos grandes grupos:
la licencia de ciclomotor y el permiso de conduccion. En
unos casos, la autorizacidon habilita la conduccién de
ciclomotores, y en la segunda, vehiculos de motor. En
este sentido, puede afirmarse que el permiso de
conduccion es unico, aunque pueda comprender una o
varias clases. En esta interpretacion, directamente
relacionada con el articulo 384, resulta aconsejable la
lectura del articulo 1.4 del Reglamento General de
Conductores (Real Decreto 772/1997, de 30 de Mayo),

que a estos efectos dispone que “el conductor de un
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vehiculo queda obligado a estar en posesion y llevar
consigo su permiso o licencia para conducir valido vy
vigente, y debera exhibirlos ante los agentes de la

autoridad que lo soliciten”.

A la vista de la lectura del precepto, no parece estar
incurso en el tipo quien conduce cualquier vehiculo de
motor con un permiso de conduccidén, sea cual sea la
clase a que habilita dicho permiso. Por el contrario, si
parece estar incurso en el tipo penal quien conduce un
vehiculo de motor con una licencia de conducir
ciclomotores, ya que no tiene permiso alguno para ejercer
la actividad de la conduccidon. Interpretacion muy
necesaria, en un primer momento, dado que los érganos
judiciales, se encontraban con el interrogante de
detenidos por conducir turismos y camiones poseyendo,
Unicamente, una licencia para conducir ciclomotores.
Dicho criterio cambié con la entrada en vigor del
R.G.Cond y la aplicacion de la Instruccion 10/s-112 de la
DGT en la que se eliminaba dicha actuacion como delito,
dado que los antiguos poseedores de licencia de

ciclomotores ahora eran titulares del permiso AM.

La conduccién de un vehiculo de motor con un permiso
que no habilita para la clase de vehiculo de motor que se
utiliza ya es objeto de castigo en el ambito administrativo.

Se trata de una infraccibn muy grave tipificada en el
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articulo 65.5 j), que ademas es objeto de detraccion de
puntos en el Anexo Il de la Ley de Seguridad Vial. No
parece, por tanto, que deban producirse dos castigos
diferentes (penal y administrativo) por unos mismos
hechos. En este sentido, debe recordarse que si la
conduccién en estas circunstancias se reiterase si
estariamos hablando de conductas delictivas, pero del art.
384.1 (ya que habria perdido todos los puntos por
conducir reiteradamente sin la clase de permiso

correspondiente).

iv. La gravedad de la conduccion de un vehiculo de motor no
es la misma al hacerlo sin permiso de clase alguno que al
hacerlo con un permiso de clase diferente a la necesaria.
En el primer caso, el sujeto no ha pasado por ningun tipo
de formacién. En el segundo si, ya que la obtencién de
todas las clases de permiso tiene una formacién comun y
un examen comun (llamada “prueba de control de
conocimientos comun”). Asi se recoge en los articulos 48
(conocimientos comunes a todo permiso), 51 (prueba de
control de conocimientos comun a todo permiso) y 53
(prueba de control de aptitudes y comportamientos comun

a todo permiso) del Reglamento General de Conductores.

Ante la situacion descrita se pasaba a una segunda fase en el
cual se formula necesariamente el siguiente interrogante: ;Cuales

son los efectos administrativos de las condenas penales? Una de las
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cuestiones mas comentadas en el comienzo de esta nueva etapa
sancionadora era el reconocer cuales serian los efectos
administrativos que iban a tener los conductores penados por delitos
contra la seguridad del trafico. De especial trascendencia para los
interesados, es conocer que el apartado veinticuatro de la Ley
17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia
de conduccion por puntos incorpora una nueva disposicion adicional a
la Ley de Seguridad Vial (en adelante, LSV), la Decimotercera, sobre
“Efectos administrativos de las condenas penales que conlleven la

privacion del derecho a conducir’.

Esta disposicién adicional establece la obligacién, para
quienes hayan sido condenados por sentencia firme, a la privacion
del derecho a conducir vehiculos a motor y ciclomotores, de acreditar
la superacién con aprovechamiento de un “Curso de Sensibilizacion y

Reeducacion Vial como requisito previo para volver a conducir”.

La experiencia acumulada desde la entrada en vigor de la Ley
aconsejaba, para el efectivo cumplimiento de la citada disposicion, la
adopcion para cada sentencia de una accion de estudio y
comunicacién al interesado por parte de la Jefatura Provincial de
Trafico, con independencia de si en el pronunciamiento judicial
(sentencia) existe 0 no mencion alguna referente a la necesidad de
superar dicho curso para poder volver a conducir una vez cumplida la
condena. Sentencias condenatorias que, en clara referencia a la

disposicion final primera punto tres, de la Ley Organica que reforma el
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Codigo Penal en materia de trafico, las autoridades judiciales deben

comunicar a las JPT en el plazo de 15 dias tras su firmeza.

Los conductores afectados solo seran culpables de los delitos
que hayan cometido después del 1 de Julio de 2006, fecha de
entrada en vigor del permiso por puntos, ya que dicha disposicion es
sancionadora no favorable para el ciudadano y por tanto irretroactiva,

tal como se establece en el articulo 9.3 de nuestra Constitucion.

En definitiva, el conductor que haya incurrido en algun tipo de
delito penal una vez que sea firme la sentencia, ademas del
cumplimiento de la pena impuesta, debe realizar el curso especificado
en el articulo 63.7 de la LSV, o sea, un curso de recuperacion total de
24 horas y cuyo coste debe correr a cargo del interesado. La
realizacién de estos cursos se materializa en los mismos Centros
donde los interesados pueden realizar los cursos de recuperacion
total y parcial. Si incurriera en la conduccion sin haber realizado
dichos cursos éstos caerian en la infraccion grave al articulo 65.4.n)
de la LSV “conducir un vehiculo siendo titular de una autorizacién de
conduccion que carece de validez por no haber cumplido los
requisitos administrativos exigidos reglamentariamente”, siempre y
cuando, hablemos de personas que si poseen permiso o licencia de

conduccion, claro esta.

Desde las JPT cuando se ha tenido conocimiento de este tipo de
infraccion penal se comunica al interesado la obligacion de realizar
estos cursos con nota informativa como la que se adjunta en el anexo (
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Figura A- 33).

A raiz de la aplicacion practica de esta obligacion de realizar
los cursos, se han suscitado dudas a medida que la casuistica
avanzaba, uno de los interrogantes que figuraban era saber si a los
condenados por conducir sin permiso tendrian que esperar dos afios
para poder obtenerlo sin poder presentarse a ninguna prueba de
aptitud para solucionar su problema. En el art. 67.2 de la LSV
aprobada por real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo si
establecia dicha prohibicion y, como hemos visto el art 384 de la Ley
Organica, no se incluye tal prohibicion, cuando relata las posibles
penas ante la infraccién del tipo penal. Con todo ello, se debe
entender derogado (el art. 67.2) de hecho y asi poder cumplir con el
principio de reinsercion del Cdédigo Penal, al poder permitir al

procesado que obtenga lo antes posible el permiso de conducir.

Otra duda suscitada en relacion con la obligacion de realizar el
curso era saber si también la tendrian los culpables de faltas contra la
seguridad del trafico y no solo los que hubieren cometido delito. A
este respecto, la Fiscalia General del Estado se pronuncié con
comunicacién de 18 de julio aclarando que procedia, Unicamente,

cuando el condenado incurriera en el delito, no en la falta.

Desde la perspectiva de la accidentalidad, y segun datos
oficiales de la DGT, en el 40 %, en el caso de alcohol y drogas, de los

accidentes mortales han concurrido alguno o varios de los factores
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que hemos analizado en las lineas anteriores. Asi pues, parece logico
y justificado que el legislador creyera conveniente endurecer estos
tipos penales y dar respuesta, ademas de a las cuestiones de

seguridad juridica, a un problema de Seguridad Vial manifiesto

Por ultimo cabe sefalar que el Codigo Penal se modifica de
nuevo posteriormente (Ley Organica 5/2010, de 22 de junio), con el
fin de conseguir una mayor proporcionalidad en la respuesta juridica
penal a determinadas conductas de peligro. En concreto se modifican
los articulos 379 y 384. Asi mismo, se introduce un nuevo articulo, el
385 bis, en el que se establece que el vehiculo a motor o ciclomotor
utilizado en los delitos contra la seguridad vial, se consideren
instrumentos del delito, haciéndose posible pues su comiso tras la
comisién de cualquiera de los delitos contra la seguridad vial (Vizueta,
2011).

También es muy destacable que el préximo 1 de enero entrara
en vigor el nuevo Baremo de Indemnizaciones para los afectados por
accidentes de trafico, aprobada por Ley 35/2015 de 22 de septiembre,
entre los que destaca no solo el incremento para las lesiones mas
graves, sino que recoge nuevos conceptos, como el lucro cesante y
los gastos médicos futuros. Aumentando la media de las cuantias un
15% vy las del lesionado grave un 35%. Creandose una Comision de
Seguimiento para la mejor garantia y actualizacion de esta novedosa

reforma legislativa (Menéndez, 2015).
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7.4 La Fiscalia de Seguridad Vial. Informe de evaluaciéon
sobre la puesta en funcionamiento de la mencionada
Reforma. Especial referencia a la Comunidad

Valenciana

7.4.1 La Fiscalia de Seguridad Vial

El Real Decreto 709/2006, de 9 de junio, fij6 la plantilla
organica del Ministerio Fiscal para el afio 2006, cred “en la cuspide de
la Carrera Fiscal la plaza de Fiscal de Sala para coordinar la labor de
persecucion de los delitos contra el trafico y la Seguridad Vial, ambito
en que -segun su Exposicion de Motivos- la sensibilidad del Gobierno
y de toda la sociedad espafiola ha aumentado considerablemente,
teniendo en cuenta que ciertas conductas ilicitas relacionadas con la
circulacion de vehiculos a motor son merecedoras de un tratamiento
criminal y, en consecuencia, de la persecucion publica, especialmente
cuando se producen quebrantos en derechos tan elementales como

la vida o la integridad fisica de las personas o danos en los bienes”.

La creacion de la figura del Fiscal de Sala Coordinador de
Seguridad Vial traduce operativamente el compromiso con la
Seguridad Vial del Ministerio Fiscal desde la perspectiva del principio
de especializacion y de la instrumentalizacion efectiva del principio de
unidad de actuacion plasmados en la Instruccién 11/2005 de la
Fiscalia, que busca una respuesta adecuada a la siniestralidad vial y
para promover la accion de la Justicia, cumpliendo el mandato del art

124 CE en las materias relativas a la Seguridad Vial.
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ORGANIGRAMA

Organigrama

Fiscal de Sala Coordinador de Seguridad Vial.

Fiscal Adscrita al Fiscal de Sala.

Fiscal Adscrito al Fiscal de Sala.

La Fiscalia de Seguridad Vial armoniza a los criterios de
actuacion para una efectiva respuesta a los ilicitos penales contra la

Seguridad Vial, garantizando la unidad de criterios en esta materia.

Entre las multiples funciones de la Fiscalia de Sala de
Seguridad Vial se encuentran las de coordinacion y supervision las
Secciones especializadas de las Fiscalias Territoriales, para lo que se
recaban los informes oportunos y dirigiendo por delegacion del Fiscal
General del Estado las respectivas Redes de Fiscales especialistas,
como foro de intercambio de informacién y difusién de criterios de
actuacion en todo el territorio nacional; la investigacion de asuntos de
especial importancia que el Fiscal General del Estado pueda asignar,
tramitando las correspondientes diligencias de investigacion,
participando directamente o a través de los Delegados en el
procedimiento en sus distintas fases y ejercitando las acciones
oportunas; la proposicién al Fiscal General del Estado de las
Circulares e Instrucciones que considere necesarias y elaboracion de

propuestas de resolucion de las Consultas que se planteen sobre las
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materias de su competencia (Garcia, 2007); (Gémez y Maillo, 2008) y
la del impulso y participacion en la adopcion de Protocolos y
Convenios de coordinacion y colaboracién con los demas
organismos implicados en la prevencion, erradicacion, y persecucion

de los delitos contra la Seguridad Vial.

Funciones todas ellas destinadas fundamentalmente a cumplir
los objetivos de unificacion de criterios de actuacion en la represion
de los ilicitos penales de trafico viario o asi como de busqueda de una
respuesta proporcionada, disuasoria y efectiva frente a esta
delincuencia que por las gravisimas consecuencias que ocasiona no
puede quedar devaluada ante cierto sentimiento de impunidad,
relajacion en la fijacion de perfiles de las figuras penales o adopcion
de criterios restrictivos en la calificaciéon de determinadas conductas

cometidas en su ambito.

En la Memoria 2012 el propio Fiscal de Sala Coordinador de
Seguridad Vial resalta el papel jugado por el Foro Virtual de Fiscales
Delegados: “La Circular 10/2011 representa un hito histérico por
cuanto se abordan por primera vez sistematicamente los delitos
contra la Seguridad Vial, pese a que han estado vigentes con unas u
otras perspectivas desde la ley penal del Automovil de 1950.”
(Vargas, 2012)
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Informe de evaluacion sobre la puesta en funcionamiento

de la mencionada Reforma

El Fiscal de Sala Coordinador de Seguridad Vial, Bartolomé
Vargas, en la Fiscalia General del Estado, informé que en el afio
2014 (Informe F, 2014) cuatro de cada 10 delitos en nuestro pais
tienen que ver con motivos viales. Esa ha sido la conclusiéon de la
Memorial anual que en el documento se ofrecen datos estadisticos,
elaborados por la Unidad de Apoyo de la Fiscalia General del Estado
(FGE), sobre la eficiencia de la persecucién de los delitos contra la
Seguridad Vial. En ella han cooperado de modo esencial las Policias
de Trafico (Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil, Mossos de

Squadra, Ertzainza, Policia Foral Navarra y Policias Locales).

El informe explica como, en 2014, el 44% de la actividad de
todos los Juzgados de Guardia del pais por el procedimiento de juicio
rapido, correspondié a delitos contra la Seguridad Vial. En total se
registraron 270.000 acusaciones de delitos de las cuales 90.621
(32,8%) correspondieron a delitos viales. Por su parte, del total de
condenas dictadas (241.039), 92.682 fueron por delitos contra la
Seguridad Vial.

Las sentencias condenatorias han aumentado. En el afio 2013
se registraron 83.382, mientras que en 2014 fueron 92.682, lo que

supone un incremento de 9.300, es decir, un 11,5% mas. En esta
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alza, la influencia del alcohol ha ido de la mano de las drogas, ya que
también se han elevado los delitos relativos a la conduccién bajos sus

efectos.

De estas 92.682 condenas dictadas se han impuesto 54.000
penas de multa, 35.769 penas de trabajos en beneficio de la
comunidad y 297 penas de prision con suspension. Ademas, se han
impuesto 66.675 penas de privacion del permiso de conducir.
Cataluna y Andalucia ostentan el mayor numero de sentencias
condenatorias con 21.107 y 17.081 respectivamente. En contraste, La

Rioja y Cantabria son las que menos, con 437 y 665 cada una.

7.4.2 Especial referencia a la Comunidad Valenciana

El ultimo informe del Fiscal Coordinador de sala de Seguridad
Vial, D. Bartolomé Vargas (Informe F, 2014), muestra una serie de

indicadores los cuales he sistematizado de la manera siguiente:

Conducir bajo los efectos del alcohol o las drogas, circular sin
el correspondiente permiso, o hacerlo de forma temeraria. Varios son
los motivos por los que la Comunitat contabilizé el pasado afio mas
de 10.000 condenas a conductores que habian cometido algun delito
contra la Seguridad Vial, y que deja a la autonomia valenciana como
la tercera region de Espafia que mas sentencias condenatorias

acumula.

En total, la Comunitat registr6 10.493 hechos delictivos al

volante a lo largo del pasado afio, buena parte de las 83.796 de las
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que se contabilizaron en toda Espafia. Sin embargo, la tendencia es
al alza, La Fiscalia prevé que este afio en toda Espafa se produzcan
unas 97.000 condenas por delitos contra la Seguridad Vial, un 13.5
por ciento mas que el pasado ano, gracias al "esfuerzo de las

instituciones implicadas en este ambito".

Asi pues, el 65% de las condenas se dieron por conducir bajo
los efectos del alcohol, una actitud que supone la principal causa de

siniestralidad. Otro 30% fueron por ir al volante sin permiso.

Las casi 84.000 condenas de 2013 suponen el 37% del total
de sentencias condenatorias dictadas en toda Espafa por toda clase
de delitos. El 78% de esas casi 84.000 condenas lo fueron en
diligencias urgentes, llegadndose a conformidad en el 90% de los
casos, lo que significa que al menos 58.824 condenas se dictaron y
comenzaron a ejecutar en un plazo medio de 48 horas desde la

comisién del delito.

El informe de la Fiscalia revela también que la tasa de
resolucion de estos procedimientos alcanzd el 90 %, y que las
sentencias condenatorias dieron lugar a 1.795 penas de prision,
45.252 penas de trabajos en beneficios de la comunidad, 752
programas de educacion vial, 36.335 penas de multa y 58.637

conllevaron la retirada del carné de conducir.

El delito mas grave y que mas preocupa a la Fiscalia, el de

homicidio imprudente, y subrayo que la institucion ha presentado 296
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escritos de acusacion en 2013 por este motivo que conllevaron 196
condenas. En al menos 98 casos los procesados ingresaron en

prision.

En 2012, los juzgados dictaron 11.602 sentencias por delitos
de trafico, En 2013 la cifra de condenas descendi6 hasta las 10.493,
mientras que el afio pasado bajaron de nuevo: 10.093, segun los
datos que maneja la Fiscalia. De todas ellas, cerca de siete mil fueron

consecuencia de circular ebrios o drogados, un 70 por ciento.

Como hecho significativo se muestra que unicamente el 0,43%

de los conductores son condenados penalmente por delitos de trafico.
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8 OTRAS REFORMAS DE IMPORTANCIA

8.1 Los conductores de motocicletas

Otro elemento importante del analisis del impulso del ciclo
mas importante en lo referente a modificaciones normativas en
materia de Trafico y Seguridad Vial una vez analizado el sistema por
puntos y la modificacion del Cédigo Penal, eran las motocicletas. Uno
de los factores mas importantes de siniestralidad en el 2007 fueron
los accidentes de motocicleta, un vehiculo que por sus condiciones
técnicas y el gran uso dado en nuestro pais generd un problema al
cual, se le intentd dar solucién a través de un Plan Estratégico para
reducir el nimero de victimas en accidentes de moto. El
contenido del Plan fue consensuado con las principales Instituciones
tanto publicas como privadas implicadas en el Sector y derivo en las

siguientes actuaciones:

e ElI Plan, que se desarrollaria desde el 2008 hasta la
actualidad, contemplaba la puesta en marcha de 19 medidas

urgentes.
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Se modificaron los examenes para la obtencion de permisos, y
se establecieron un acceso progresivo a la conduccién de

motocicletas.

Aumentaron de 14 a 15 afnos la edad para obtener la licencia

de Ciclomotores, que posteriormente pasé a ser permiso AM.

El plan recogia una mejora en las infraestructuras,
sefalizacién y adherencia del pavimento y se invirtieron mas
30 millones de euros para cofinanciar con las diputaciones la

instalacion de guardarrailes en las vias de su competencia

El plan se estructuraba en 36 medidas. Pero ademas, para dar
una respuesta rapida al problema, se seleccionaron 19

acciones.

Los antecedentes estadisticos que motivaron dicho Plan

Segun el European Transport Safety Council en su informe
PIN (Panel INdex) 2007, informaba que el riesgo de morir en
accidente de trafico en moto era 17 veces mayor que en

turismo.

Entre 2003 y 2006 las cifras de siniestralidad para todos los
vehiculos se redujeron en un 24%. En el caso de los
ciclomotores el descenso fue del 21%.Por el contrario, en las

motocicletas la siniestralidad aumenté un 31%.
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Las cifras de muertos y heridos graves de motocicleta, que no
de ciclomotor, aumentaban tanto en zona urbana como en
carretera. Entre 2003 y 2006 el numero de muertos en

carretera habia aumentado un 38%; en zona urbana un 12%.

Si atendemos a la evolucion del parque de vehiculos, entre
2003 y 2006 el parque de turismos crecid un 10%, el de
ciclomotores un 9% y el de motocicletas un 35%. Este
crecimiento en el numero de motocicletas no fue homogénea
entre las distintas cilindradas. Asi, la de mayor crecimiento, un
79%, fue la de motos de entre 75 y 125 centimetros cubicos
(250.000 motos mas), seguido del de motos de cilindradas
superiores a 500 centimetros cubicos que crecid6 un 45%

(170.000 motos mas) en esos tres anos.

En cuanto al numero absoluto de victimas, en 2006 se
registraron 481 muertos en motocicleta y 308 muertos en
ciclomotor. En ese mismo afo, hubo 3.152 heridos graves en

motocicleta y 3.185 en ciclomotor.

La franja con mas siniestralidad es la de las motocicletas de
500 cm3 y mas, que registraron en 2006 el 75% de las
victimas mortales. En las motocicletas de hasta 125 cm3

murieron el 12% de las victimas de accidentes de moto.

En julio de 2007 el seguimiento diario de los accidentes

mortales en carretera arrojé un incremento del nimero de
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muertos en motocicleta del 58% con respecto al mismo mes

del afio previo.

Una vision compartida por todo el sector de las dos

ruedas

Para dar respuesta a este problema la Direccién General de
Trafico constituyd, en el primer trimestre de 2007, un Grupo de
Trabajo formado por representantes de los principales implicados en
el sector de las dos ruedas: fabricantes, distribuidores, aseguradoras,
administraciones locales, asociaciones de usuarios, etc. El objetivo de
este grupo ha sido asegurar el maximo nivel de consenso, tanto en el
diagnostico de las causas del problema como en el disefo de las

soluciones.

Los miembros del Grupo de Trabajo son los siguientes:
Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil, ANESDOR, Asociacién
Mutua Motera, Ayuntamiento de Barcelona, Ayuntamiento de Madrid,
Direccion General de Trafico, FECAVEM, GANVAM, Ministerio de
Fomento, Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, RACC, RACE
y UNESPA.

Los dos objetivos del Plan eran:

1. Invertir la tendencia al alza del niumero de muertos y
heridos graves usuarios de motocicletas y ciclomotores en

nuestras carreteras, pueblos y ciudades.
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Conseguir que el numero de muertos por cada cien mil
motocicletas, que se ha mantenido estable durante los
ultimos afos en torno a 25, inicie un decrecimiento

sostenido en el tiempo.

Las 36 medidas que contiene el Plan se centraban en cuatro

ambitos:

Mejorar la preparacion de los motoristas para la
conduccion segura, tanto en las pruebas de acceso como

en la formaciéon complementaria en Seguridad Vial.

Reducir los escenarios de alta siniestralidad que afectan a

este tipo de vehiculos.

Combatir las practicas de riesgo de los conductores de

motocicletas y ciclomotores.

Adoptar medidas para reducir las consecuencias de los

accidentes.

Cada una de las 36 medidas incluye una o varias acciones

concretas cuya puesta en marcha se estan realizando hasta la

actualidad.

Las acciones para 2008
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Con el fin dar una respuesta rapida al problema, el Ministerio
del Interior, de acuerdo con el Grupo de Trabajo, seleccioné 19
acciones que implementaron con caracter de urgencia desde

principios del afio 2008. Entre las que destacaban:

* Incorporar pruebas de circulacion para la obtencion de los

permisos de la clase A1y A.

Estas pruebas se realizaban unicamente en circuitos cerrados
al trafico, lo que no permite evaluar la preparacion del
conductor ante situaciones reales en convivencia con los

vehiculos de cuatro ruedas.

La DGT introdujo en el Reglamento de Conductores la
exigencia de pruebas de conduccién en circuitos abiertos, que
fueron incorporadas durante el afio 2008 a los examenes para
nuevos conductores de permisos de motocicleta A, A1 y del

futuro permiso A2 que se menciona mas adelante.

* Examen tedrico y practico obligatorio para obtener la licencia

de Ciclomotores actual permiso AM.

La obtencién de la licencia de ciclomotor (permiso AM)
requiere la realizacion obligatoria de pruebas tedricas y de
pruebas practicas de conduccion. Hasta esa fecha Ila
obtencion de la licencia de ciclomotor no requeria la

superacion de examenes.
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Incorporar conocimientos relacionados con la motocicleta en el

programa para la obtencién del permiso B.

Se modificaron los contenidos tedricos y las pruebas de
aptitud de todos los permisos para conducir vehiculos de
cuatro ruedas y en especial el permiso B que autoriza a la
conduccién de turismos. Se incluyeron contenidos para
mejorar la convivencia entre vehiculos de dos y cuatro ruedas
y sobre practicas habituales de los conductores de cuatro

ruedas que suponen un peligro para los motoristas.

Elevar la edad minima de acceso a ciclomotores a 15 afos.

Esta medida se plasmo definitivamente mediante modificacion

del Reglamento de Conductores.

Acceso progresivo a la conduccién de motocicletas mediante

la transposicion de la Directiva Europea.

La transposicion de esta Directiva dio lugar a la creacion de un
nuevo permiso para conducir motocicletas que se denominé
A2. El permiso A2 es un permiso “intermedio” entre el actual
A1, que posibilita la conduccion de motocicletas de hasta
125cc y el actual permiso A, cuya titularidad faculta a la
conduccion de cualquier tipo de motocicleta (de Vergas y
Méndez, 2014).
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e Campafias de concienciacion dirigidas a motoristas y
conductores de otros vehiculos sobre practicas de riesgo y

convivencia 2R-4R.

Se realizaron diferentes campafas de comunicacion vy

divulgacion en relacion a este tipo de vehiculos.

Se dirigi6 a los conductores de motos (2R), y a los de
vehiculos de cuatro ruedas, (4R). El mensaje a los
conductores de 2R se orientd a combatir las practicas de
riesgo mas comunes y peligrosas: falta de respeto a los
semaforos, uso del casco, adelantamientos a turismos,
circulacion por carriles con vehiculos estacionados en doble
fila, etc. Para los conductores de 4R se incidi® en la
vulnerabilidad de las 2R, los beneficios y retos de la
convivencia en la via de diferentes tipos de vehiculos y los

escenarios de colisiéon coche-moto mas comunes.

* Reforzar las acciones de control y vigilancia durante los fines

de semana en carreteras de concentraciéon de motoristas.

Desde 2008 se reforzo la vigilancia y control en zonas donde
suele ser frecuente que se concentren, los fines de semana,
grupos de motoristas para realizar practicas de conduccion
deportiva. Las acciones de vigilancia y control de la

Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil que desde esa fecha
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cuenta con el apoyo aéreo de los helicopteros de la DGT, en el

control de dichos vehiculos.

* Creacién de una partida presupuestaria en la DGT por importe
de 30 millones de euros para financiar al 50% la instalacion de
guardarrailes, los cuales habian sido defendidos por los

especialistas de las infraestructuras (Rodriguez, 2007).

Un elevado numero de accidentes de motocicleta en carretera
se produjeron por salidas de via en curva. En algunos casos el
motorista acaba impactando contra los sistemas de
contencion, popularmente llamados guardarrailes. Esta accién
contemplaba como complemento al plan de mejora de la
seguridad de los motoristas del Ministerio de Fomento y de
algunas Comunidades Auténomas. Consistié en la instalacion
de Sistemas homologados de Proteccion de Motoristas
(SPMs) en vias de doble sentido que sean titularidad de las
Diputaciones Provinciales, Cabildos y Consejos Insulares. La
instalacion de SPMs se articul6 mediante convenios bilaterales

del titular de la via con la DGT.

La financiacion se realizara a partes iguales por ambos
organismos. El presupuesto DGT para el periodo 2008 - 2010

ascendid a 30 millones de euros.

Como esta siendo objeto de esta tesis, vemos como a través

de diferentes impulsos para atajar un problema concreto es
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necesario y su trasposicion en una norma juridica que apoye
dichas medidas, dado que sin este refuerzo no seria posible la
consecucion de los diferentes objetivos. De todo lo comentado
en el apartado anterior se aprobd y publicé el RD 64/2008, de
25 de enero, por el que se modificaba el Reglamento General
de Conductores, aprobado por el Real Decreto 772/1997, de
30 de mayo, en los aspectos comentados en relacion a las
pruebas de las motocicletas, los requisitos de acceso y el
contenido de los diferentes permisos en lo referido a vehiculos
de dos ruedas. Ademas dicha modificacion que fue el paso
previo a la modificacion del Reglamento General de
Conductores, que ahora abordaremos, se incorporaron a la
normativa de Trafico la eliminacién del plazo maximo de cuatro
afios previsto en el Reglamento General de Conductores,
aprobado por el Real Decreto 772/1997, de 30 de mayo para
poder solicitar la prorroga de la vigencia de los permisos y
licencias de conduccion sin necesidad de volver a superar las
pruebas de control de conocimientos y de aptitudes vy

comportamientos correspondientes.

Esta prevision otorgaba al simple incumplimiento de un tramite
administrativo, cual es la presentacion fuera del plazo
reglamentariamente previsto de la solicitud para la prorroga de
vigencia, unas consecuencias excesivamente gravosas lo
cual, ademas, resultaba incongruente con lo dispuesto en los
articulos 16 y 17 del antiguo Reglamento General de

Conductores que, respectivamente, fijan el periodo de vigencia
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de los permisos y licencias de conduccion en funcion de la
edad de su titular y de la clase de permiso o licencia de que se
trate y condicionan su prorroga a la simple acreditacion de que
el conductor conserva las aptitudes psicofisicas exigidas para
la obtencion de las mencionadas autorizaciones. Asi, una
simple falta de diligencia en el cumplimiento de este plazo de
cuatro anos desde que el permiso caducd para presentar la
solicitud de prorroga, determinaba la necesidad de que el
solicitante tuviera que someterse a todas las pruebas previstas
para obtener el permiso o licencia de que se trate como si se

obtuviera por primera vez.

Desde ofro punto de vista, se observaba que Ilas
consecuencias derivadas de una solicitud extemporanea de la
prorroga de vigencia del permiso o licencia de conduccién
sean mas graves que las que se producen cuando un
conductor ha perdido la totalidad de los puntos asignados a su
autorizacion administrativa para conducir como consecuencia
de las sucesivas sanciones firmes en via administrativa
impuestas por la comision de determinadas infracciones

graves y muy graves.

La necesaria coherencia del sistema y la adaptacion a los
principios del permiso de conduccion por puntos establecio la
posibilidad de que la prérroga de vigencia del permiso o
licencia de conduccién pueda solicitarse en cualquier

momento posterior a la fecha en que caducé.
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8.2 El nuevo Reglamento General de Conductores. RD
818/2009

Tras la aprobacion de esta gran medida en el afo 2008,
quedaba pendiente la otra gran reforma que no era otra que la del
Reglamento General de Conductores que versaba desde el afio 1997
y el cual se aprob6é por RD 818/2009 de 9 de diciembre y que

analizaré a continuacion, con los siguientes puntos.
Necesidad y oportunidad

El antiguo Reglamento General de Conductores, aprobado por
Real Decreto 772/1997, de 30 de mayo, habia sido objeto de
numerosas modificaciones las cuales eran complicadas y se dilataban
demasiado en el tiempo (Marco, 2009), ejemplo, modificaciones
como la operada por el Real Decreto 62/2006, de 27 de enero, para
dar cumplimiento a la sentencia del Tribunal Superior de Justicia de
las Comunidades Europeas de 9 de septiembre de 2004 y para
adaptarlo a la modificacioén introducida por la Ley 17/2005, de 19 de
julio, por la que se regula el permiso y la licencia de conduccion por
puntos. El actual Reglamento pretende armonizar la normativa en
materia de conductores, excesivamente dispersa, unificando en un
solo texto las normas que la regulan. Todo proviene de la Directiva
2006/126/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de
diciembre de 2006, sobre el permiso de conduccién que refunde y
sustituye a la Directiva 91/439/CEE, que tiene que ser transpuesta a

nuestro ordenamiento juridico el 19 de enero de 2011 como fecha
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limite. Asimismo, pretende llevar a cabo una simplificacion de los
procedimientos administrativos de conductores y dar una nueva
estructura al Reglamento, siguiendo la sistematica de otros, como el
General de Vehiculos, para hacerla mas racional (Nieto, 2009),
descargando de contenido el articulado, en la medida de lo posible, y
llevando a los anexos gran parte de éste (documentacién a aportar
con la solicitud, modelos, contenido de las pruebas, Codigos
armonizados...etc). Esta sistematica facilitara su modificacién en el
futuro ya que los Anexos se modificaran por Orden como por ejemplo:
(Disp.final 32). "El Gobierno podra reqular las condiciones y requisitos
de la licencia de conduccion acompafiada para realizar el aprendizaje
en la conduccion”. Como ultimo ejemplo ilustrativo de esta agilidad
normativa es la entrada en vigor el 1 de Enero de 2014, de la Orden
INT/2229/2013, la cual modifica varios anexos del R. de Conductores
e introduce varias novedades que con la anterior situacién se

hubieran demorado en el tiempo.

Novedades mas significativas respecto al Reglamento

anterior

Con las ideas sefialadas, las principales novedades del actual

Reglamento son las siguientes:
i. Permisos de Conduccion

Se adecuan a la normativa de la Unién Europea, por ejemplo,

la necesidad de tener 24 afios para obtener el permiso de laclase D y
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D+E. La obtencion del mismo no implica el C+E, habiéndose obtenido

anteriormente el C.

Bajo la tutela de la U.E y ante el preocupante incremento del
n° de victimas motoristas, se introduce una nueva clase de permiso
de conduccion, con eficacia en todo el espacio comunitario, para
motocicletas, el A2, que autoriza a conducir motocicletas de potencia
media (potencia maxima de 35 Kw. y relacion potencia/peso de 0,2

Kw./Kg). Motos de hasta 500 ccc, aprox.

Se podra obtener, de manera directa siempre que el aspirante
tenga 18 afnos cumplidos y supere todas las pruebas de control de
conocimientos y de control de aptitudes correspondientes
(Comun+Espec+Destrez+Abierto), o de manera progresiva, siempre
que el aspirante sea titular de permiso de la clase A1 con, al menos, 2
afos de antigliedad y supere una prueba de control de aptitudes y
comportamientos que, en el futuro, podra ser sustituida por una

formacion especifica (O.M).

La conduccion de las motocicletas mas potentes (mas de 35
Kw.) exigira poseer el permiso de la clase A. Motos de mas 500ccc.
aproximadamente. Solo se podra obtener a través de un acceso
progresivo, siempre que el aspirante tenga 20 afios cumplidos, sea
titular con, al menos, 2 afos de antigiiedad del permiso de la clase A2
y supere una formacion especifica (O.M). Esta formacion especifica
se desarrolla por Orden Ministerial 2323/2011, se establecen un total

de 9 horas de curso, 3 de tedrica y 6 de practica.
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La habilitacion a los titulares de permiso de clase B para
conducir ciertos vehiculos (los prioritarios cuando circulen en servicio
urgente, los que realicen transporte escolar cuando transporten
escolares, asi como los destinados al transporte publico de viajeros
de hasta 3500 kg), denominada BTP (el cual se eliminara en enero
del 2016). Para obtenerlo es necesario tener una experiencia minima
durante, al menos, 1 afio, en la conduccidén de vehiculos que autoriza
a conducir el permiso de la clase B y superar una prueba de control
de conocimientos especificos. Asimismo, se contempla la posibilidad
de suplir la falta de experiencia con una formacién especifica y la
superacion de una prueba de control de aptitudes y comportamientos
(Abierto).

También se establece la imposicion de un nuevo cédigo: el B-
96, en los permisos de aquellos conductores que quieran transportar
un remolque de mas de 750 kilogramos y una MMC 3.500 y 4.250
kilogramos. Ejemplo: caravanas grandes. Algo que se debe tener en
cuenta es que este Reglamento de Conductores autoriza con el
permiso de la clase B, a la conduccion de vehiculos turismos + un
remolque de menos de 750 Kg., siempre que su MMC no supere los
4250 Kg. Y ante el problema surgido con la caravanas de gran
pesaje, también autoriza a llevar remolques de + de 750 Kg. Siempre

y cuando la MMC no supere los 3500 Kg.
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ii. Ciclomotores

Se eleva a la categoria de permiso de conducir AM la actual
licencia para conducir ciclomotores y cuatriciclos ligeros. Debemos
tener en cuenta las licencias antiguas con caracter indefinido, sus
titulares deben acudir a las Jefaturas a sustituirlas por el permiso AM

correspondientes.

Se establece en 15 anos la edad minima para obtener el
nuevo permiso de clase AM, si bien éste no autorizara a transportar
pasajeros hasta que su titular haya cumplido los 18 afios. A partir del
01/09/2010. Dando asi fiel cumplimiento normativo a lo establecido en
un principio en la medidas adoptadas para disminuir el n° de
fallecidos con vehiculos de dos ruedas. Sobre todo en zona urbana.
Dado que estaba demostrado el aumento de la siniestralidad de estos
vehiculos en relacién al turismo tomandose como base el indice de
actividad (kilometros recorridos) (Gémez, Cami y Sanchez, 2003 y
2005).
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Tabla I-4-Comparativo del Reglamento General de Conductores
actual con el anterior respecto a ciclomotores.

ANTERIOR
RGCONDUCTORES

NUEVO
RGCONDUCTORES

CICLOMOTORES

Edad 14 afos para los
expedidos antes del
01/09/2008

Edad 15 afos (entra en vigor
para moratoria en septiembre
de 2010)

Hasta 50 ccc,
triciclos y
cuadriciclos
ligeros.
Permiso de
conducir AM

Examen teorico y prueba
practica en el circuito cerrado

Examen teorico y prueba
practica en circuito cerrado

Edad 16 afos para transportar
pasajeros los expedidos antes
del 01/09/2008

Edad 18 afos para transportar
pasajeros

Edad 18 afos para transportar
pasajeros

Fuente: Elaboracién propia.

Otras novedades

* Incorporacion de la normativa prevista en la Ley del Permiso

por Puntos

Las personas a las que se les haya declarado la pérdida de

vigencia del permiso o licencia para recuperar el mismo, deben

cumplir como requisito el que haya transcurrido el plazo legalmente

establecido, 6 meses o 3 meses si son conductores profesionales,
(art 7.1.c). Segun el art. 60.4 de la modificacion de la LSV 18/2009,

establece la recuperacién de 6 puntos en vez de cuatro.
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Tabla I-5-Comparativo del Reglamento General de Conductores
actual con el anterior respecto a motocicletas.

ANTERIOR
RGCONDUCTORES

NUEVO
RGCONDUCTORES

MOTOCICLETAS

Examen tedrico, prueba en
circuito cerrado y en via
abierta al trafico

Examen tedrico, prueba en
circuito cerrado y en via
abierta al trafico

A1 (motos hasta
125cc)
Potencia Maxima
11 Kw

Edad 16 anos

Edad 16 anos

A2 (motos hasta
500cc)

Potencia hasta
35 Kw

Edad 18 afios 0 2 afios de
antigliedad del A1 +
Pruebas o curso de
Formacion correspondiente
(por ORDEN
MINISTERIAL)

A (motos de mas
500cc)

Potencia mas 35
Kw

Edad 18 anos

Acceso progresivo

Edad 20 afios, ser titular del
A2 con 2 afios de
experiencia y superar
formacion especifica

Fuente: Elaboracién propia.

Se incluye el codigo 106.4, para reconocer la antigiedad a

quienes posean permisos de otros paises no canjeables.

En el Registro de Conductores e infractores, figurara el Crédito

de puntos de que se dispone (articulo 77.k)

La antelacion maxima para poder presentarse a la primera

convocatoria de las pruebas de tedrico sera de tres meses anteriores
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al cumplimiento de la edad minima exigida para obtener la clase de
permiso o licencia (51.1), o sea que para la segunda prueba si se

necesita tener la edad minima exigible.

Se eliminan las clases obligatorias de practicas de AAEE entre

las sucesivas convocatorias.

Manteniéndose entre la segunda y tercera un plazo obligatorio

de 12 dias naturales y a partir de ahi 18 dias.

Desparece la obligacion de llevar la autorizacion de ejercicio
para los profesores de formacion vial, si deben llevar el distintivo

correspondiente. Art.9 de la modificacién del REPAC.

Plazos de vigencia de los permisos y licencias de

conduccion

Plazos y vigencia. Articulo 12

e (Grupo |) Se establecen para los permisos AM, A1, A2, A, B,
B+E y Licencias de conduccién: 10 afios hasta los 65 afios y 5

anos a partir de esa edad.

* (Grupo Il) Se establecen para los de las clases superiores
BTP, C, D y sus respectivos E: 5 afios, hasta los 65 afios y 3

anos a partir de esa edad.
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* Las licencias expedidas antes del RD. 772/1997, de 30 de
mayo, estaran sujetas a los periodos de vigencia establecidos
en 12.2 (10 afios hasta los 65 y 5 afios a partir 65 afios). (disp.

Adicional primera).

Prérroga de la vigencia. Articulo 13

La solicitud de la prorroga de vigencia podra presentarse con
una antelacion maxima de tres meses a su fecha de caducidad. En
supuestos excepcionales debidamente justificados, se podra solicitar
con una antelacion mayor, computandose el nuevo periodo de
vigencia en estos casos desde la fecha en que se haya presentado la

solicitud.

Permiso internacional. Articulos 31, 32 y 33

Es una novedad que venga establecido en el Reglamento. En
el caso de los permisos expedidos en los Estados de la UE deben

estar inscritos previamente en el RGC.

Declaracion de pérdida de vigencia. Articulos 35, 36 y 37

Este procedimiento que anteriormente se regulaba en el
articulo 41 ahora viene determinado en el articulo 36. El anterior art.
41.bis se articula en el actual Reglamento en el art. 37, procedimiento

de P.V por pérdida de puntos.
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Medidas en relacion con los titulares de permisos

expedidos por otros Estados Miembros de la Uniéon Europea

Canjes

articulo 15.- El titular del permiso de los Estados de la UE
que haya adquirido su residencia normal en Espafa
quedara sometido a las disposiciones espafiolas relativas
a su periodo de vigencia, de control de sus aptitudes

psicofisicas y de asignacion de un crédito de puntos.

Cuando se trate de un permiso de conduccion no sujeto a
un periodo de vigencia determinado, su titular debera
proceder a su renovacion, una vez transcurridos dos afios
desde que establezca su residencia normal en Espana, a

los efectos de aplicarle los plazos de vigencia.

En estos casos, una vez superada la prueba de control de
aptitudes psicofisicas, continuara en posesion de su
permiso de conduccion, procediéndose a la anotacién en
el RGC e |Infractores, del periodo de vigencia que le
corresponda segun su edad y la clase de permiso de que

sea titular.

Cuando se trate de un permiso de conduccién no sujeto a un

periodo de vigencia determinado, su titular debera proceder a su

renovacion, una vez transcurridos dos afnos desde que establezca su
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residencia normal en Espana, a los efectos de aplicarle los plazos de
vigencia. Como novedad establece la Directiva que sera a partir de 19
de enero de 2013 cuando se deben computar los dos afios, osea que
es obligatorio a partir del 19/1/2015.

En estos casos, una vez superada la prueba de control de
aptitudes psicofisicas, continuara en posesion de su permiso de
conduccion, procediéndose a la anotacién en el RGC e Infractores,
del periodo de vigencia que le corresponda segun su edad y la clase
de permiso de que sea titular. En el caso de la Inscripcién el
ciudadano europeo tiene la posibilidad de mantener su permiso
nacional, lo que hacemos es enviarlo a la FNMT para inscribir su NIE
en la casilla 13 del reverso. Sus datos quedan registrados asi como el
periodo de vigencia, el cual se puede consultar a través de los
antecedentes que nosotros le damos o bien telematicamente

consultando el Registro de Conductores.

* Articulo 19 -Canje de Oficio.

1. Cuando sea necesario imponer adaptaciones,

restricciones u otras limitaciones.

2. Cuando el titular de un permiso expedido por un
Estado miembro de la Unidon Europea, residente en
Espana, es sancionado en firme por la comisiéon de
una infraccion que detrae puntos, se canjeara de

oficio su permiso de conduccion.
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3. Cuando sea necesario para poder declarar la nulidad

o lesividad del permiso.

e articulo 26 antiguo

“....no sera posible el canje de un permiso expedido por
un Estado de la UE cuando proceda de canje, cuando el
permiso originario proceda de un tercer pais con el que

Espana no tenga firmado ningtin convenio”

Sin embargo tras la publicacion del nuevo Reglamento si se

aceptaron dichas situaciones.
Capacitacion Profesional de los conductores: CAP

* ARTICULO 4.- Para la conduccion de los profesionales.

Para la conduccién profesional de los titulares de
permisos de las clases que van de C1 a D nos remite al
Real Decreto 1032/2007 de 20 de julio por el que se
regula la cualificacion y formacién de los conductores

profesionales.

Se incluye la referencia a la Directiva 2003/59/CE relativa
a la cualificacion inicial y la formacién continua de los
conductores, en los casos de permisos de las clases C1,
C, D1y D 6 complementados con el E, y los efectos que

pueda tener el certificado de aptitud profesional.
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La D.A. 92.- Establece que el Cdédigo comunitario “95”,
previsto en la Directiva de 2003, con el que se acredita la
obligacion de obtencion del certificado de aptitud, se
sustituye por la tarjeta de cualificacion del conductor,
expedida de acuerdo con el RD 1032/2007 antes citado.

La D.A. 82.- Hace referencia al limite de radio de accién
para los permisos de las clases D1 y D, asi como del 101
coédigo nacional, dejando plasmado en la normativa que
quedan sin efecto para los permisos obtenidos hasta el
10/09/2008.

e ANEXO I.- Vienen recogidos los Cédigos Comunitarios y
Codigos Nacionales. Tal y como la normativa anterior,
tenemos los codigos 1 a 99 comunitarios armonizados y a
partir del 100 los nacionales. Una de las novedades que
hay es en el codigo 106 que hasta ahora tenia 3
apartados: 1) Fecha 12 expedicion. 2) Canje P. militar. 3)
Canje p. extranjero. Ahora se afladen 2 puntos mas: 4) Es
titular de otro permiso extranjero no susceptible de canje
en Espafia. 5) Permiso nuevo obtenido tras haber sido
declarada la pérdida de vigencia del que tuviera por haber

agotado el crédito total de puntos asignados.

Se afhade el codigo 107), Permiso de la clase AM limitado

a ciclomotores de tres ruedas y cuadriciclos ligeros y 202)
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limitacién vehiculos policiales y 74.1 vehiculos de

escuelas oficiales de policia...

Anexo Il - Se mantiene el formato cartulina para la
expedicion LVA y LCM.

Desaparecen los codigos:

171) Duplicado del p. de conduccion

- 102) Prorrogas dentro de los 4 afios

103) Los permisos que debian examinarse

- 104) Prorrogas por tiempo inferior establecido.

Lenguas cooficiales

D.A. 82 - Se adecua el Reglamento a la realidad practica
en cuanto a que los epigrafes numerados de los permisos
y licencias de conduccion que se expidan a las personas
que tengan su domicilio en alguna Comunidad Auténoma
con lengua oficial propia distinta del castellano consten en

la lengua oficial de ésta, ademas de en castellano.

Red del permiso de conduccion de la Unién Europea

D.A. 72 - Se incorpora el compromiso de prestacion de

ayuda y el intercambio de informaciéon con los demas
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conciencia

de trafico y seguridad vial

Estados miembros de la Unién Europea sobre los
permisos de conduccion expedidos, canjeados,
sustituidos, renovados o anulados, por cualquiera de los
cauces que, en cada momento, estén operativos, hasta
que la red del permiso de conduccion de la Union Europea

entre en funcionamiento.

D.A. 4% - Se suprime la autorizacién especial para
conducir vehiculos que realicen transporte escolar en la
busqueda de la simplificacion administrativa y nos remite
a su propia normativa para las condiciones de seguridad

en el transporte escolar y de menores.

pues, vemos como el Legislador, una vez mas, toma

del contexto en el que se desenvuelve y aprueba una

norma que intenta armonizar la disparidad de cuerpos legislativos en

relacién al conductor y centrarlas con armonia en el entorno europeo.
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9 CIERRE DE CICLO. LA REFORMA DEL
PROCEDIMIENTO SANCIONADOR Y DE LA LEY DE
SEGURIDAD VIAL 6/2014. ULTIMAS MODIFICACIONES
DEL REGLAMENTO GENERAL DE CIRCULACION Y DEL
CODIGO PENAL

9.1 LalLey 18/2009

Llegamos al ultimo capitulo de este estudio, en el que durante
el afo 2009, con mas de treinta millones de vehiculos y veinticinco
millones de conductores, se generaban, tras las modificaciones
sefaladas en los anteriores epigrafes, mas de 15 millones de
procedimientos sancionadores, y se tenia la sensacion de que faltaba
algo. Desde la implantacién del permiso por puntos el 1 de julio del
2006, han sido muchos los cambios en los comportamientos y
actitudes de los conductores en nuestras vias, pero faltaba el cierre
de un ciclo que comenzaba con la reforma mencionada y que
completara el procedimiento sancionador transmitiendo asi al
ciudadano sensacion de justicia y eficiencia sin tener cabida la
impunidad del infractor incidiendo esta idea en las cifras totales de

siniestralidad.

Esta sensacion de impunidad surgia de aspectos diversos del
propio procedimiento sancionador, asi pues, tal como establece el

preambulo de la ley (Alarcon 2009), resultaba especialmente
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significativo que cuando la ingesta de alcohol durante la conduccion
es especialmente elevada, y tipificada por tanto como delictiva, el
reproche juridico se produce en horas” concretamente 72 horas. Por
el contrario, si aquella es menor, y sancionable Unicamente en via
administrativa, la firmeza de la sancién y la detraccién de puntos que
ésta implica se prolonga innecesariamente durante meses, aunque no
sea intencion del infractor litigar en el procedimiento, como minimo 5
meses hasta que se ejecutaba la sancién y se pierden los puntos
correspondientes. Un factor que convierte en poco eficaz el
cumplimiento de la ley es la impunidad total existente ante el

incumplimiento (Alonso, 2015).

Para ello la administracion propuso una campafa de
divulgacion en redes sociales, medios de comunicacion y web de la
DGT, ademas del correo postal de un triptico como del permiso por

puntos a mas de 17 millones de hogares.

Por fin se publicé Ley 18/2009, de 23 de noviembre, por la que
se modifica el texto articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion de
Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real Decreto

Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, en materia sancionadora.

9.1.1 Lajustificacion

La irrupcion en nuestro ordenamiento juridico de Leyes tan
modernizado- ras como la 11/2007, de 22 de junio, de Acceso
Electronico de los ciudadanos a los servicios publicos, asi como el

empleo masivo por parte de los drganos encargados de llevar
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adelante las politicas de control y vigilancia del trafico para
mantener la senda de la extraordinaria disminucién de mortalidad
en carretera por accidentes de trafico durante los ultimos afos, hace
necesario que se configure de distinta forma el actual sistema
procedimental de tramitacién y gestion en via administrativa de este
tipo de infracciones, razén por la cual la nueva Ley 18/2009, de 23 de
noviembre, a través de su Disposicién Final Primera ha incorporado
una Disposicién adicional octava bis a la Ley 30/1992, de 26 de
noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y

del Procedimiento Administrativo Comun, con la siguiente redaccion:

‘Disposicion adicional octava bis. Procedimiento

sancionador en materia de trafico y seguridad vial.

Los procedimientos administrativos para la imposicion de
sanciones por infracciones en materia de trafico, circulacion de
vehiculos a motor y seguridad vial, se regiran por lo dispuesto en su

legislacién especifica y, supletoria- mente, por lo dispuesto en esta Ley

“

En consecuencia, a partir de la plena entrada en vigor de la Ley
18/2009, de 23 de noviembre, por la que se modifica el Texto
Articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y
Seguridad Vial en materia sancionadora (BOE n° 283, de 24/11/2009),
los aspectos substantivos procedimentales determinados en la misma
para la tramitacion de los expedientes sanciona- dores por

vulneracién a lo dispuesto en la misma se regiran, en primer
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término, por lo dispuesto en su propia Ley sectorial, aplicando
unicamente lo dispuesto en la Ley 30/92, de RJAP y PAC de forma
subsidiaria en todo aquello no especificado en la primera,
constituyéndose en consecuencia el procedimiento sancionador en
materia de trafico como un procedimiento especial no vinculado
rigidamente a lo dispuesto en esta materia por la citada Ley Basica

Procedimental.

9.1.2 Objetivos de la Ley 18/2009

La necesidad de crear un procedimiento especial que huya de
excesos formalistas, facilitando una justicia administrativa rapida y

eficaz, se fundamenta en varias razones:

a) Se trata de un procedimiento de caracter masivo, afectado por
la existencia en nuestro territorio de mas de 30 millones de
vehiculos, con mas de 24 millones de titulares de
autorizaciones  administrativas  para  conducir, que
anualmente, supone la incoacién de entre 15 y 18 millones de
expedientes sancionadores por parte de las diferentes
Administraciones com- patentes en la materia. Lo que
requeria una gran especializacion en la materia (Gatta,
2009).

b)La naturaleza veraz y constatable que tienen las pruebas
existentes de los hechos en este tipo de expedientes; ya sea
por la presuncion de veracidad existente en la actuacion de los

propios Agentes Denunciantes, como por la optima fiabilidad
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de los aparatos utilizados en la deteccion de cierto
supuestos de infraccion (excesos de velocidad, graduacion de
alcohol en sangre en conductores de vehiculos a motor,
medicion digital de periodos de actividad o descanso en

vehiculos de transporte, etc).

c¢) Diversidad de Autoridades con competencias ejecutivas en
materia de trafico y seguridad vial, que hacen necesaria la
limitacion de las posibles disfunciones o desequilibrios en el
normal funcionamiento de los criterios adoptados en el
conocimiento de dichas infracciones en cualquier lugar del
Estado, independientemente de la adecuada utilizacion de
las circunstancias agravantes o atenuantes que afecten a

cada caso concreto estudiado.

d) Profundizar en la idea de la sancion de trafico como un elemento
de seguridad activa en la conduccion, evitando la produccién
del accidente, y persiguiendo, en consecuencia, el
comportamiento infractor que suele precederle (en la mayoria
de las situaciones). Una de las reglas basicas de los paises con
mejores resultados en siniestralidad es la existencia de un
sistema de autoridad de la vigilancia y disciplina del trafico que
funcione, y ademas, que funcione rapido. No se trata de
imponer multas o castigos mas altos convirtiéndose el
Legislador en el “lobo” (Alonso, 2010), sino de que éstos sean

justos y rapidos. En definitiva, si el conductor sabe que el que
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la hace, la paga, y la paga rapido, modifica su comportamiento
al volante. En resumen, mantener la teoria de que el proceso
sancionador agil y rapido previene el accidente. de vista de la
Seguridad Vial (“el que hace la paga la, y la paga rapido”) mejor

imposible (de Santiago, 2009).

9.1.3 Novedades mas relevantes de la Ley

e La importancia y trascendencia de Ila reforma del
procedimiento sancionador del trafico establecido en la Ley
18/2009, se refleja en elementos como los cambios en otras
normas con rango de ley, ajenas a la de Seguridad Vial, pero
que se modifican expresamente con motivo de esta reforma
(Seguido, 2009). Por ello se modificaron normativa tan
relevante como la Ley del Seguro, la Ley General Tributaria o
incluso la Ley 30/92, de 26 de noviembre, de Régimen
Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento

Administrativo, tal y como he senalado anteriormente.

* Aunque la reforma del Procedimiento Sancionador ha
supuesto légicamente una total reestructuracion del
contenido de los Titulos V (Infracciones y Sanciones) y VI
(Procedimiento Sancionador) de la LTSV, igualmente han
resultado afectadas otras partes del Texto Articulado, sobre
todo de aquellas referidas a los aspectos genéricos de
obligacion inherentes al titular del vehiculo respecto de

Su necesaria toma de conocimiento en todo momento
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tanto de la situacién como de la persona del conductor del
vehiculo del que es propietario, asi como a ciertas
prevenciones obligacionales tipicas de otras normativas,
como la de imponer a los titulares de autorizaciones
administrativas el encontrarse al dia en el cumplimiento de
las sanciones acordadas en su contra para poder efectuar

cualquier tramite relativo a las mismas.

* En relacién directa con lo anterior aparecen de forma
concreta en la nueva redaccion dada al Texto legal, términos
y conceptos novedosos (Fuertes, 2014) como del de
conductor habitual, o el de direccion electrénica vial que
permitiran, en mayor medida, evitar dudas e incertidumbres
en el conocimiento de la identidad de los conductores de los
vehiculos objeto de denuncia; asi como en la acreditacion
final de las efectivas notificaciones y comunicaciones del

procedimiento, respectivamente.

* Dentro ya del propio Titulo V (Régimen Sancionador) las
modificaciones en las infracciones son de escaso
calado, salvo la incorporaciéon de algunas conductas que
hasta ahora no se conformaban como infraccién grave, asi
como la inclusién entre las conductas muy graves la
utilizacion de mecanismos (Seguido, 2009) destinados a
eludir la vigilancia y control del trafico. También es relevante
la supresion de la suspension temporal del permiso de

conduccion.
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* Aparte de lo anterior, ciertamente una de las modificaciones
de mayor entidad (Ayuga, 2010) ha sido Ia
“homogeneizacion” de las sanciones a aplicar en
excesos de velocidad, independientemente de la Autoridad
que vaya a tramitar los expedientes incoados por aquellos,
estableciendo cuadros de multa iguales ante supuestos de
infraccion idénticos cometidos también en semejantes

condiciones y circunstancias.

* Ante la configuracion de un procedimiento sancionador
especifico, el ‘iter” procedimental habra de ser ligeramente
mas flexible y rapido, y asi, se ha tratado de implantar un
procedimiento dual coexistiendo y dando cabida igualmente a
un nuevo régimen en la practica de las notificaciones que
existan en el expediente, a través de los modernos sistemas

telematicos de comunicacion.

* Aimagen y semejanza de los que se han venido en llamar en
el ambito penal como ‘juicios rapidos”, se trata de ofrecer
al ciudadano, consciente de la comisidon de ciertos hechos
que supongan infraccion, la posibilidad de suscribir un
‘pacto” con la Administracion sancionadora, por el cual, si
cumple rapidamente con el castigo impuesto —obteniendo
con ello el derecho a una rebaja sustantiva de éste permitira
la consecucion de una celeridad y eficacia del procedimiento

punitivo, que mejorara en ultimo término la justicia
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administrativa vial, debiendo aceptar como contrapartida
ultima la consideracion de firme del procedimiento asi
terminado, sin posibilidad de pretender la alteracion del
mismo mediante la interposicién del oportuno recurso, que

en miras de tal pacto o acuerdo, queda cercenada.

e También se rompe el deber de dictar resolucidn expresa
cuando el ciudadano ha optado por ello. Tendemos a
escenificar a la Administracién como “el malo” y al ciudadano
como “el bueno”. En este caso, la respuesta del legislador
surge probablemente como respuesta a esta pregunta: ;debe
la administracion volver a dirigirse al infractor (con todo el
proceso de trabajo y notificaciones que ello supone) si éste ha
optado por desentenderse de la propia administracion?
(Alastuey y Escurchi, 2011).

* De igual modo, y en relacion con el nuevo sistema de
notificaciones adaptado a la realidad actual, con la
creacion de la Direccion Electronica Vial y el Tablon
Edictal de Sanciones de Trafico, se pretende huir de la
presunta garantia formal de que la notificacion ha sido
correctamente, a través de sus servicios postales (y sus
problemas), (Fuentes, Glez-Tablas, Glez-Manzano, 2012) y
la practicada con su publicacién en el correspondiente
Boletin Oficial (Estatal, autonémico o provincial) y Tablon
de Edictos (Anuncios), y se da acogida a la real

constancia material de la citada notificacion (Cutanda,
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2014) que ha sido oportunamente puesta a disposicion de
su destinatario por las mas modernas vias de realizacién de
tal actuacion. Es importante matizar que la Direccion
Electrénica Vial es un sitio web, un buzén electrénico dentro
de la pagina de la Direccion General de Trafico, que, una
vez activado por el ciudadano (Casado, 2009), permite a las
Administraciones sustituir el envio de la notificacién postal

en formato papel por un documento (PDF) a ese sitio web.

e Asimismo da una nueva configuracion a las llamadas
medidas provisionales destinadas a asegurar el buen fin
del procedimiento, y se les une en esta nueva filosofia de
evitacion de males mayores las llamadas ‘medidas de
garantia de la seguridad vial”, tendentes a evitar, p.ej,
mediante la prohibicion de utilizar el vehiculo por parte del
conductor infractor que cometidé el hecho, en tanto no se
dicte resolucion definitiva sancionadora en el procedimiento
oportuno; que vuelvan a producirse conductas peligrosas

repetitivas en parecidas circunstancias a las denunciadas.

e Otro de los elementos del nuevo procedimiento sancionador
que constituye una auténtica revolucion (Cano, 2010) en el
derecho administrativo sancionador, es la supresién del
recurso de alzada y su sustitucidon por el recurso de
reposicion. La reforma se completa con una nueva regulacion
de los requisitos de ejecutividad de las resoluciones

sancionadoras, los cuales permiten aquella de forma
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inmediata una vez comunicada la oportuna sancion al
interesado, efecto principal de considerar que dichas
resoluciones agotan “ab initio” la via administrativa, por lo
que, desaparece el principal efecto suspensivo del actual
recurso de alzada contra las mismas, que es substituido en
este ambito por el recurso potestativo de reposicién, todo lo
cual va a dotar de una extraordinaria celeridad a todo el
proceso, y que igualmente afectara posteriormente a la
anotacion inmediata de los correspondientes antecedentes,
asi como al descuento, en su caso, del crédito de puntos

afectado por dichas resoluciones firmes.

* En suma, se trata de dotar al procedimiento sancionador de
una serie de resortes legales que permitan que cierta
sensacién de impunidad y permisividad contaminen de forma
alarmante las politicas de seguridad vial que en estos ultimos
afios han dado frutos muy esperanzadores en cuanto la
evitacion de niveles de accidentalidad demasiado elevados asi
como en la enorme disminucion de la mortalidad en el trafico

rodado en nuestro pais.

137



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

9.2 Especial mencion a la reforma de la LSV 6/2014

9.2.1 Introduccion

Desde el afio 2012 se llevaron a cabo diferentes trabajos de
elaboracion de una norma que, sin estar tan centrada en los
conductores como las analizadas hasta ahora, si debia establecer
una armonizacién y complementacion en diferentes ambitos de la
Seguridad Vial. El objetivo principal de dicha reforma seria la de
adaptar algunos de los contenidos de la norma a la realidad actual,
aumentando la seguridad y proteccion de todos los usuarios de la via,
en especial de los mas débiles y sancionando de forma mas dura las

conductas mas peligrosas.

Asi pues se aprobo la Ley 6/2014, de 7 de abril, (BOE
08/11/2014,) la Ley que modifica el RD Legislativo de la Ley de

Trafico, vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

Una vez aprobada por las Cortes la reforma de la Ley de
Trafico y Seguridad Vial y transcurrido el plazo legal para su entrada
en vigor, el 9 de mayo se inicio la aplicacién para aquellos preceptos

que seran de obligado cumplimiento para los ciudadanos.
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9.2.2 Principales reformas

9.2.2.1 Drogas

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 administrativa esta castigada con una sancion de

1.000 euros y la detraccién de 6 puntos.

Lo que no cambia es la conducciéon bajo la influencia de
drogas, cuya via es penal tal y como se recoge en el articulo 379.2

del Codigo Penal.

9.2.2.2 Alcohol

Se mantiene en 500 euros y la detraccién de 4 a 6 puntos la
infraccion por conducir con tasas de alcohol superiores a las
establecidas, Ademas, seran sancionados con 1.000 euros de multa
aquellos conductores reincidentes, es decir, que ya hubieran sido
sancionados en el afio inmediatamente anterior por el mismo motivo;
asi como para aquellos conductores que circulen con una tasa que

supere el doble de la permitida.

Otro de los preceptos que entran en vigor es la obligacion que

tienen no solo los conductores, sino todos los usuarios de la via de
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someterse a las pruebas de deteccion de alcohol y drogas, cuando se
hallen implicados en un accidente de trafico o hayan cometido una

infraccion.

9.2.2.3 Inmovilizacion de vehiculos

Se amplian los casos de inmovilizacion de vehiculos,
destacando el que hace referencia a la inmovilizacién que pueden
realizar los agentes si no se dispone del dispositivo de retencion

infantil adecuado al menor que viaja en él.

9.2.2.4 Uso del casco

Los menores de 16 afios tanto conductores como ocupantes
de bicicletas y ciclos deben llevar siempre puesto el casco,
independientemente de la via por la que circulen. Para los mayores
de 16 anos, la ley no cambia. Su uso es obligatorio solo en vias

interurbanas, aunque se recomienda su uso también en urbanas.

9.2.2.5 Adelantamiento a ciclistas

Aunque ya lo recogia el Reglamento de Circulacion, se eleva
de rango normativo con el fin de reforzar la seguridad de los ciclistas,
de modo que el vehiculo que adelante a un ciclista debera guardar

una separacion lateral minima de 1,5 metros y podra ocupar parte o

140



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

la totalidad del carril contiguo o contrario. Esta prohibido adelantar a
un ciclista si dicha maniobra puede poner en peligro o entorpecer la
marcha de los ciclistas, que circulen tanto en el mismo sentido como

en el sentido contrario al vehiculo que se va a adelantar.

9.2.2.6 Detectores de radar

Queda expresamente prohibido usar detectores de radar,
aparatos que rastrean mediante ondas la localizacion de los radares.
El quebrantamiento de esta prohibicion esta tipificado como infraccion
grave lo que supone una sancion de 200 euros y la detraccion de 3

puntos.

Se mantiene también la prohibicion de los inhibidores que son
los que pueden anular o modificar el funcionamiento de los radares.
Los que si estan permitidos son los avisadores, aparatos que cuentan

con una base de datos con la posible ubicacion de los radares.

9.2.2.7 Atropello de especies cinegéticas

En los accidentes de trafico ocasionados por atropello de
especies cinegéticas con caracter general, la responsabilidad sera del
conductor del vehiculo. Cuando el atropello del animal sea
consecuencia directa de una accion de caza mayor, el responsable

sera el propietario del terreno y si es por falta de reparacién del

141



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

vallado o de la sefnalizacién, el responsable sera el titular de la via

donde se haya producido el atropello.

9.2.2.8 Nuevas infracciones

Pasan a ser infracciones la caida de la carga de un vehiculo
creando peligro para la Seguridad Vial; la realizacion de obras en la
via sin la comunicacion previa a la autoridad responsable del trafico;
incumplir las condiciones de circulacion de una autorizacion; impedir
las labores de control de los centros de ensefianza y de
reconocimiento de conductores y causar dafios a la infraestructura

debido al exceso de masa o dimensiones de un vehiculo.

Ademas de estas novedades, también entra en vigor la
posibilidad que tienen los agentes de no tener que notificar la
denuncia en el acto, siempre y cuando el agente denunciante se
encuentre realizando labores de vigilancia y control de trafico y
carezca de medios para proceder a la persecucion del vehiculo

infractor.

También se establece que los plazos de alegaciones de las
denuncia y de pago de sanciones con descuento es de 20 dias

naturales.
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9.2.3 Necesidad de desarrollo reglamentario

9.2.3.1 Preceptos que necesitan de un desarrollo normativo

Ademas de lo visto en los epigrafes anteriores, la reforma de
la Ley de Trafico y Seguridad Vial introduce nuevos preceptos que
todavia no entran en vigor porque necesitan un desarrollo normativo
posterior, este desarrollo normativo se realizara principalmente por la
proxima modificacion del Reglamento General de Circulacion
aprobado por RD 1428/2003 de 21 de Noviembre.

Entre esos preceptos, los mas importantes son:

* La prohibicion de la ocupacion de los asientos delanteros
o traseros del vehiculo a los menores en funcién de su
edad o talla. Desarrollo en el Reglamento de Circulacion.

Que va a dar origen al apartado siguiente.

* Los cambios relacionados con los limites maximos y
minimos de velocidad para conductores, vehiculos y vias
tienen que tener también su desarrollo normativo en el

Reglamento de Circulacion.

* La restriccion de acceso o de circulacidon por carreteras
urbanas e interurbanas a determinados vehiculos por
motivos medioambientales. Desarrollo legislativo

Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medioambiente.
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* La modificacion de las restricciones o limitaciones para
conducir en los procesos oncoldgicos recogidos en el
Reglamento de Conductores. Hasta ahora no podian
conducir. La Ley lo que establece es que se tendra en
cuenta el informe que emita el oncologo responsable para
ver las limitaciones o posibles restricciones del paciente

para ponerse al volante. Desarrollo por Orden Ministerial.

* La obligacién de los extranjeros residentes en Espana de
matricular sus vehiculos en nuestro pais. Desarrollo

Reglamento de Vehiculos.

* La prohibicion de exportar a terceros paises los vehiculos
que no cumplan los requisitos tanto de seguridad como
medioambientales. Desarrollo en Reglamento de

Vehiculos.

* EIl procedimiento para el intercambio transfronterizo de
informacién sobre infractores de trafico cuando circulen en
Espana con un vehiculo matriculado en otro estado de la

Unién Europea, diferente al nuestro.

En relacion a las aptitudes psicofisicas que deben tener los
conductores el préximo desarrollo reglamentario modificara algunas
de las aptitudes exigidas para la conduccién de vehiculos, en

concreto las referidas a las enfermedades neuroldgicas y al sindrome
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de apnea obstructiva del suefio. Asimismo, para dar cumplimiento al
mandato al Gobierno contenido en la Disposicion final tercera de esta
Ley, se reformara el apartado 5 del anexo |V del Reglamento General
de Conductores, referido a los trastornos hematoldgicos.
Completando y armonizando asi los cuadros de aptitudes psicofisicas
requeridas para obtener o prorrogar la vigencia del permiso o licencia
de conduccién. Todo ello adaptandose a las peculiaridades de cada
etapa (Ozcoidi, 2004).

9.3 Modificaciones del Reglamento General de Circulacién

y del Cédigo Penal

9.3.1 Real Decreto 667/2015
El 1 de octubre de 2015 entra en vigor la modificacion del

Reglamento General de Circulacion, aprobada por el Real Decreto
667/2015, de 17 de julio, en lo que se refiere a cinturones de
seguridad y sistemas de retencion infantil homologados. Siguiendo la
linea establecida desde el 2007, donde las lesiones constituyen la
principal causa de muerte infantil en Europa, con una incidencia dos
veces superior a la muerte por cancer y ocho veces a las producidas

por enfermedades respiratorias (Gonzalez, 2007).

Esta modificacion normativa incorpora al ordenamiento
interno, entre otras, las previsiones de la Directiva de ejecucion
2014/37/UE de la Comision, de 27 de febrero de 2014, por la que se

modifica la Directiva 91/671/CEE del Consejo, relativa al uso
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obligatorio de cinturones de seguridad y dispositivos de retencion

para nifios en los vehiculos.

Por otra parte, la Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020
establecia como reto especifico el de “Cero nifios fallecidos sin
sistema de retencion infantil” (reto numero 3). Algo que ya estaba
implantado en paises como Suecia desde los afios noventa (Gémez
2003).

9.3.1.1 Objeto de la modificacion reglamentaria

La modificacion del articulo 117 del Reglamento General de
Circulacion, tiene como objeto principal contribuir a aumentar la
seguridad y la proteccion de los menores de edad, y con ello reducir
la gravedad de las lesiones que pudieran sufrir en caso de accidente.
Por este motivo se da prioridad al objetivo de reforzar la proteccion de
los menores de edad de estatura igual o inferior a 135 centimetros
cuando viajen en un vehiculo de hasta nueve plazas incluido el
conductor, estableciéndose la obligacion de que ocupen los asientos

traseros, salvo en los siguientes supuestos:

e Cuando el vehiculo no disponga de asientos traseros.

* Cuando los asientos traseros ya se encuentren ocupados

por menores de edad.

146



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

e Cuando no sea posible la instalacion en los asientos

traseros de todos los sistemas de retencion infantil.

Unicamente en dichas circunstancias excepcionales podran
los menores ocupar un asiento delantero del vehiculo, pese al riesgo
que ello supone (Pérez 2009), debiendo utilizar en todo caso un
sistema de retencion infantil homologado adaptado a su talla y peso.
Este punto ha sido analizado en profundidad debido a su importancia

demostrandose la trascendencia de éstos (Esparza, 2009).

Por otro lado, se incluye una precision con respecto a los
dispositivos de retencion infantil, para exigir que su utilizacion se
realice conforme a las instrucciones (Sancho, 2007) que haya
facilitado el fabricante a través de un manual, folleto o publicacién
electronica. Debiendo éstos estar debidamente colocados (Vera
2009). Dichas instrucciones indicaran de qué forma y en qué tipo de
vehiculos se pueden utilizar los dispositivos de retencion de forma

segura.

Finalmente, un objetivo afadido a Ila modificacion
reglamentaria es también simplificar la redaccién del precepto,
aportando mayor claridad que para reducir las dudas de
interpretacién que se han suscitado en los ultimos afos, en un asunto

de especial importancia para la Seguridad Vial.
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9.3.1.2 Excepciones y exenciones

Con la nueva redaccion del precepto se establece como
criterio basico que los menores de edad de estatura igual o inferior a
135 centimetros deberan viajar en los asientos traseros de los
vehiculos y deberan ir asegurados con el correspondiente dispositivo

de retencioén infantil homologado adaptado a su talla y peso.

Junto al principio general se establecen una serie de
excepciones para cuando las circunstancias facticas no permitan el
cumplimiento estricto del criterio basico. Por este motivo, se permite
que viajen en el asiento delantero los menores de edad de estatura
igual o inferior a 135 centimetros cuando el vehiculo no disponga de
asientos traseros, como en los casos de ciertos vehiculos historicos y
vehiculos biplaza, o en los vehiculos mixtos adaptables en los que
solo se utilizan los asientos delanteros por transportar la carga en la
parte trasera. Estas excepciones concretas se suman a las que
recoge también el propio precepto: cuando todos los asientos
traseros estén ya efectivamente ocupados por otros menores de edad
de estatura igual o inferior a 135 centimetros, o cuando no sea
posible instalar en los asientos traseros todos los sistemas de
retencion infantil por no existir espacio fisico suficiente en el vehiculo,
incluyéndose en éste ultimo supuesto aquel en el que no pudiera
colocarse en los asientos traseros ningun dispositivo de retencion

infantil.
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Los cambios incluidos en esta modificacion no afectan a las
exenciones previstas en el articulo 119 del Reglamento General de
Circulacion, entre las que se encuentran las referentes a los taxis
cuando circulen en ftrafico urbano o éareas urbanas de grandes
ciudades, a los que se permite transportar a personas cuya estatura
no alcance los 135 centimetros sin utilizar un dispositivo de retencion
homologado adaptado a su talla y peso, siempre que ocupen un

asiento trasero.

9.3.1.3 Responsabilidad

En relacion a la responsabilidad por la comisiéon de estas

infracciones se tendra en cuenta lo siguiente:

a. No utilizacion de cinturén de seguridad. En los casos de
infracciones relativas especificamente el no uso de
cinturén de seguridad, la responsabilidad por la infraccion
recae en el autor del hecho, ya sea el conductor del
vehiculo o el ocupante del mismo, de conformidad con el
régimen de responsabilidad dispuesto tanto en el articulo
11 apartado 4, como el articulo 47 del texto articulado de
la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a motor y

Seguridad Vial.

En los supuestos de menores de edad, el articulo 69.1.b)

del texto articulado establece la responsabilidad solidaria
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derivada de la multa impuesta de los padres, tutores,
acogedores o guardadores legales o de hecho, por este

orden.

b. No utilizacion de sistemas de retencion infantil. En estos
supuestos, la responsabilidad por la infraccion recae en el
conductor del vehiculo, excepto cuando se trate de
conductores profesionales, de acuerdo con lo dispuesto
en los articulos 69.1.a), ultimo parrafo, y 11.4, ambos del

citado texto articulado.

Como consecuencia de todo lo expuesto, se procedido a
modificar la Relacién Codificada de Infracciones para adecuarla a
este cambio normativo, quedando los supuestos de infracciones al
articulo 117 del Reglamento de Circulacion, como se muestran en la
tabla del Anexo | de esta Instruccion. Las opciones para denunciar

conforme a esta tabla entraran en vigor el dia 1 de octubre de 2015.

9.3.2 Ley Organica 1/2015

Ante la entrada en vigor de la reforma del Cédigo Penal de
1995 por LO 1/15 y su incidencia en materia de Seguridad Vial, cabe
destacar que los articulos 379 a 385 del Coddigo Penal no
experimentan modificacion alguna, siendo su pena idéntica y por
tanto incardinables en la categoria de delitos menos graves en virtud

de lo previsto en los articulos 13.2 y 33.3 del Cdodigo Penal.
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Quedan despenalizados los homicidios y lesiones que se
puedan producir por imprudencia leve en el ambito de la conduccion
de vehiculos de motor y ciclomotores, que el legislador deriva a la

jurisdiccion civil.

Siempre dentro del mismo ambito, seran constitutivos de
delito:

* El homicidio por imprudencia grave (art 142.1 CP) y las
lesiones causadas por imprudencia grave (art 152.1 CP)
con resultado lesivo previsto en los articulos 147.1, 149 o
150 del CP, en las que se mantiene la posibilidad de

causacion por imprudencia profesional.

* El homicidio cometido por imprudencia menos grave (art
142.2) y las lesiones a causa de imprudencia menos
grave (art 152.2 CP) cuyo resultado lesivo esta previsto
en los articulos 149 y 150 del CP, quedando excluidos por
tanto aquellos supuestos en los que mediando
imprudencia menos grave, se produzcan lesiones
descritas en el art 147 del CP.

Los delitos de este ultimo apartado tienen la categoria de
leves y solo seran perseguibles mediante denuncia de la persona

agraviada o su representante legal.
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Asistencia a juicios

En virtud de lo establecido en la Circular 1/15 de la FGE, los
Fiscales asistiran al enjuiciamiento de los delitos leves semipublicos

siguientes:

a. Homicidio por imprudencia menos grave del art 142.2 del
CP producidos por la circulacién de vehiculos de motor y

ciclomotores.

b. Lesiones por imprudencia menos grave del art 152.2 CP
en relacion con el art 149 CP en los casos sefialados en el

apartado anterior

Segun la Circular 1/15 de la FGE, los Fiscales se abstendran

de intervenir:

a. En las lesiones por imprudencia menos grave del art
152.2 CP en relacion con el art 150 del CP

b. En los dafos por imprudencia grave del art 267 CP

Establecidos estos criterios, la modificacién en el ambito de los
delitos Contra la Seguridad Vial mas novedosa, consiste en la
introduccion de una tercera categoria de imprudencia, la imprudencia

menos grave, junto a las ya conocidas imprudencias leves y graves.
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La interpretacion de lo que puede considerarse como
imprudencia menos grave es de crucial importancia a la hora de
efectuar la calificacién juridica de los hechos, sin embargo por ser
nueva en nuestra legislacion, no se cuenta légicamente con ninguna
interpretaciéon jurisprudencial de la misma, por lo que se debe
efectuar un estudio de cada caso concreto al hilo de los distintos
estudios efectuados en la materia dentro de las Jornadas de Fiscales
de Delegados de Seguridad Vial, para determinar en cada caso el tipo
de imprudencia cometido y con su resultado determinar, si el hecho
es punible, pena a imponer, cauce procesal e intervencion del
Ministerio Publico, todo ello con aplicacion de los criterios
establecidos anteriormente, estando pendiente la emisién por la
FGE, de las correspondientes Instrucciones o Circular sobre la

materia.
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CAPITULO II. ANALISIS
EPIDEMIOLOGICO
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CAPITULO II. ANALISIS EPIDEMIOLOGICO

10 DEFINICIONES

Tal y como se establece en la linea la Subdireccion General
de Policitas Viales de la DGT, se ha aprobado la Orden
INT/2223/2014, de 27 de octubre, por la que se regula la
comunicacion de la informacion al Registro Nacional de Victimas de
Accidentes de Trafico. Esta Orden publicada en el BOE del 29 de
noviembre de 2014 entrd en vigor a partir del 1 de enero de 2015 y
dejo sin efecto la Orden de 1993. Aunque como ha pasado en otras
ocasiones se siguen utilizando algunos términos hasta la

normalizacion de las definiciones de la nueva Orden.

La orden INT/2223/2014, como su antecesora, ordena los
procedimientos y los plazos del envio de los datos al Registro,
establece los formularios a rellenar, las comunicaciones de datos
previstas y define los indicadores que forman parte del registro y los

que ademas configuraran la estadistica de accidentes.

Las diferencias mas importantes respecto de las definiciones
establecidas en la OM de 18 de febrero de 1993 son las siguientes
(Zori, 2014):
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- Nueva denominacién de los heridos graves y heridos leves,
que pasan a denominarse heridos con hospitalizacion superior
a veinticuatro horas y heridos con asistencia sanitaria igual o

inferior a veinticuatro horas, respectivamente.

- Los fallecidos en accidente de trafico en los siguientes 30 dias
se conoceran utilizando las bases de datos de mortalidad, lo

que evitara la utilizacién de factores de correccion.

- Se redefine el accidente mortal, teniendo en cuenta los
fallecidos durante 30 dias y no exclusivamente los que

fallecian en las 24 horas.

- Se define el accidente de trafico grave.

En lo referente al accidente de trafico con victimas, son

aquellos que reunen las circunstancias siguientes:

a. Producirse, o tener su origen, en una de las vias o
terrenos objeto de la legislacién sobre trafico, circulacién

de vehiculos a motor y Seguridad Vial.

b. Resultar a consecuencia de los mismos una o varias

personas fallecidas o heridas.
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c. Estar implicado, al menos, un vehiculo en movimiento.
La definicién de vehiculo es la recogida en el punto 4 del
anexo | del texto articulado de la Ley sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. Se
incluyen también, por tanto, los accidentes con tranvias,
trenes y demas vehiculos de railes implicados, siempre
que se produzcan en vias y terrenos publicos aptos para
la circulacion, en los que resulte de aplicacion el referido
texto articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion de

Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

Muchos son los especialistas que han afirmado que la
vigilancia de las lesiones producidas por trafico comporta numerosas
dificultades metodoldgicas debido, entre otras razones, a la falta de
criterios consensuados de definicién de cada caso (Pérez, Sequi-Gz.
Arrufat, Baberia, Cabeza, Cirera....Santamarifia-Rubio, 2014). Desde
el afo 2011 se realiza un nuevo método de computo, de forma que en
una primera fase se realiza la unién de los registros de accidentes de
trafico de la Direccion General de Trafico, los cuales siguen siendo
fuente principal de suministracion de datos (SIRAT 2014), con el
Registro de Defunciones del INE, de forma que se buscan en este
ultimo registro los heridos graves que obran en los registros de
accidentes de trafico, siempre que tengan informacioén identificativa

que permita realizar la busqueda.

Aquellos heridos graves que aparecen como fallecidos en el

Registro de Defunciones son considerados fallecidos por accidente
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de trafico siempre que la fecha de fallecimiento esté dentro del

intervalo de 30 dias.

En una segunda fase, se calcula el factor de correccion a
aplicar a los heridos graves que no tenian suficiente informacion
identificativa para realizar la busqueda en el Registro de Defunciones
del INE. El calculo del factor se basa en los datos obtenidos en la

fase anterior.

En cuanto a la cobertura de informacién identificativa de los
heridos graves en el registro de accidentes de trafico, en el aino 2011
el 65 % de los heridos graves tenian informacion suficiente,
porcentaje que en 2012 fue del 80% y en 2013 del 76%.

La aplicacion de este método ha permitido que el factor de
correccion afecte cada vez a un porcentaje menor de registros, de
forma que los datos de los fallecidos a 30 dias reflejan mejor la

realidad que antes de su utilizacion (Zori, 2015).
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11 DATOS ESTATALES DE ACCIDENTALIDAD

11.1 Datos de accidentalidad generales. Comparativa

historica

Se va a realizar a continuacién una comparativa de los datos

histéricos de accidentalidad a nivel estatal.

Se puede observar en la Figura II-1 cémo se han reducido los
fallecidos por debajo de los niveles de los afios 60. Aumentado desde
esa fecha hasta los 9.344 fallecidos de 1989, hasta los 1.688 del afio
2014. Lo que supone un descenso del 82%. Debemos hacer mencién
que el censo de conductores era de 2 millones aprox. y de un1 millén
de vehiculos en los anos 60 frente a los mas 26 millones del C.C y
mas 31 del PA en el 2014.
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Figura lI-1-Evolucién histérica de los fallecidos a 30 dias en
Espana periodo 1960-2014.

Evolucion historica, Fallecidos a 30 dias, Espaia 1960-2014
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4.000 1

1.000 1

1989 = 9.344 Fallecidos

1960 = 2.288 Fallecidos

2014=1.688 Fallecidos

Aumento del 0,4%
Respecto al 2013

Fuente: Direccién General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras
de siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).
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Figura lI-2-Evolucién de los accidentes y fallecidos en vias
interurbanas y urbanas en el periodo 1993-2014.

Evolucion de los accidentes y fallecidos en vias interurbanas y
urbanas. 1993- 2014
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Fuente: Direccion General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras
de siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

En la Figura IlI-2 se observa como han aumentado los
accidentes urbanos en los Ultimos afos, mientras que los
interurbanos han bajado. A este dato debemos significar el acceso
progresivo al registro de accidentes y su transmisién de datos de

muchos ayuntamientos que antes no lo hacian.
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Figura lI-3-Antigliedad media por tipo de vehiculo afio 2014.

Antiguedad media por tipo de vehiculo. Afo 2014

Coches cada vez mas viejos
(Antigiiedad media por tipo de vehiculo) y

Camiones < Camiones >
3500 Furgonetas Autobuses Turimos Motos

QoD D

2014 5,4 3,8 2,7 3,1 3,7 29
(2013) (48) (3.5 (2,6) (2,8) (3,4) (3,8)

Fuente: Direccién General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras
de siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

Pese a las grandes medidas que se estan llevando a cabo por
el Legislador para renovar el parque movil, principalmente PIVE
(Licandro y Sampayo 1997); (Rincén, 1998); (Estevan, 2005);
(Garcia, 2013); (Pérez, 2015) y reciclajes de datos en el Registro de
Vehiculos Estatal, se muestra claramente como el PA sigue siendo
muy antiguo. En el VIl Congreso nacional de la Carretera expertos
de la DGT ha estimado que en 2020 un 90% de los coches estaran
conectados a internet con sistemas de fabricacion. Se avecina el

coche 'smart' con un sinfin de posibilidades. Por ejemplo, conocer la
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posicion exacta de un vehiculo para enviarle advertencias sobre

atascos. Pero esto también permitira vigilar con precisién los excesos

de velocidad. La duda es obvia.

¢ Aceptaran

semejante nivel de control? (VIICNC, 2015).

los conductores

11.2 Datos de accidentalidad generales. Comparativa

ultima década

Se presenta a continuacién la comparativa de los datos de

accidentalidad a nivel estatal para los ultimos diez afos.

Tabla lI-1-Tabla comparativa de fallecidos en ultima década a

nivel estatal.

, y %V_ehiculos %. Fallecidos

ngﬁjrrtg:r;a n tet'uc:b-ana al/((;c)l:;%slglr\r/lci):s alll.lgtgrl?ass sli::1 Iclz?r::tlg %Sn motoi?cleta
-ATGC RCE >140 en (interurbana

km/h interurbana | + urbana)
2005 3.652 14.920 2,55 6,09 32 472
2006 3.367 14.763 2,47 3,87 29 481
2007 3.082 13.201 2,16 3,61 26 632
2008 2.466 11.077 1,85 2,9 23 495
2009 2.130 8.748 1,76 2,16 22 438
2010 1.928 7.642 1,79 2,37 23 386
2011 1.603 6.825 1,79 1,69 22 348
2012 1.442 6.044 1,71 1,88 24 303
2013 1.230 5.182 1,63 1,98 22 301
2014 1.247 4.834 1,6 1.78 23 287
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Fuente: Almacén de datos de la Direccién General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015). Elaboracion propia.

Figura lI-4-Evolucién del numero de fallecidos en vias interurbanas
durante la ultima década en Espafia.

Muertos en via interurbana
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2.000 \

1.000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015). Elaboracion propia.

Como puede observarse, los fallecidos en carretera se situan

en 2014 en con un descenso del 65% respecto al 2005.
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Figura I1-5- Evolucién del numero de heridos graves en vias
interurbanas durante la ultima década en Espania.
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Fuente: Almacén de datos de la Direccién General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015). Elaboracion propia.

Asi mismo, los heridos graves en vias interurbanas también
han descendido de 14.920 en el afio 2005 a 4.834 afio 2014, lo que

supone un descenso muy significativo del 68%.
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Figura Il- 6- Evolucién del porcentaje de positivos en los controles de
alcoholemia de la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil durante la

Ultima década en Espana.

% Positivos alcoholemias - ATGC
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Fuente: Almacén de datos de la Direccién General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015). Elaboracion propia.

Pese a ser uno de los factores concurrentes en la
accidentalidad en nuestras vias los accidentes de trafico constituyen
una de las principales causas de morbilidad y mortalidad en los
paises desarrollados (Montoro, 1997); (del Rio y Alvarez, 2001);
(Gémez, Alvarez y del Rio, 2002), destacamos que el porcentaje de
positivos a nivel estatal ha descendido en la ultima década del 2.55%
al 1.6%.
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Figura Il- 7- Evolucién del porcentaje de vehiculos ligeros con
velocidad superior a 140 km/h en autovias de la Red de Carreteras
del Estado durante la ultima década en Espania.

% de vehiculos ligeros en autovias RCE -
velocidad >140 km/h

T~
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Almacén de datos de la Direccién General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015). Elaboracion propia.

También se puede afirmar que la velocidad ha descendido en
nuestras carreteras, concretamente del 6.09% en 2005 al 1.78% en
2014.
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Figura Il- 8- Evolucién del porcentaje de fallecidos sin cinturén en via
interurbana durante la ultima década en Espafa.
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Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015). Elaboracion propia.

Vemos como se ha variado el comportamiento en los
conductores respecto al cinturén, destacando que el 32% de los
fallecidos en carretera no llevaban el cinturon en 2005, respecto al
23% en 2014.
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Figura lI- 9- Evolucion de los fallecidos en motocicleta en vias
interurbana y urbana durante la ultima década en Espafa.
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Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015). Elaboracion propia.

Por ultimo podemos destacar la evolucion ascendente del
2005, con 472 fallecidos hasta el 2007 con 632. Y como con la
aplicacion de las medidas descritas en el epigrafe Il del capitulo I, la
tendencia es descendente de los fallecidos de los Ultimos afos, en
concreto desde 2007(472) hasta 2014 (287), con una bajada del

54.5% de motoristas fallecidos en nuestras carreteras.

11.3 Datos de accidentalidad de los ultimos aios

Antes de profundizar en los datos de la siniestralidad hay que

destacar que en 2014 el parque de vehiculos se situé en 30.976.047,
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en el afo 2005 estaba compuesto por 27.257.276 vehiculos (ver
Figura A- 4).

Como viene siendo habitual en los ultimos afos, el parque
automovilistico continua envejeciendo, lo que supone que mas de la
mitad de los turismos que circulan por carretera tienen diez afos y
medio 0 mas, hecho que incrementa el riesgo de fallecer o resultar
herido grave al compararlo con los accidentes ocurridos en vehiculos
de menos de cinco anos de antigliedad. En el caso de los fallecidos,
la edad media de los turismos en los que viajaban las victimas
mortales fue de 12,1 anos en vias interurbanas y en de 13,3 en vias

urbana.

El censo de conductores en 2014 se situd en 26.217.202, cifra
algo inferior al afio anterior que fue de 26.401.660. En 2007 figuraba
en el Registro de Conductores e Infractores era de 22.777.657.
Ademas, se sigue observando un envejecimiento paulatino de los
conductores, que avanza en paralelo al envejecimiento de la

poblacion. El 13 % de los conductores tiene 65 o mas afos.

En lo que se refiere a la red viaria, se estima que hay mas de
660.000 km. de vias, de las cuales mas de 489.000 son urbanas cuya
titularidad corresponde a los ayuntamientos y mas de 165.567 a vias
interurbanas, de las cuales el 2% (3.036 km.) corresponden a
autopistas de peaje; el 7% (11.682 km.) a autopistas libres o autovias;
el 1% (1.640 km.) de carreteras de doble calzada y 149.209 km (90%)

al resto de vias convencionales. Ademas, 2014 ha sido el afio en el
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que se ha producido un aumento de 1,6% de los desplazamientos de
largo recorrido respecto al afio anterior, situandose en 359,8 millones

de desplazamientos, tras descensos continuados desde 2009.

Figura lI- 10-Estudio evolutivo de movimientos de largo recorrido en
Espana. Periodo 2005-2014.

Estudio evolutivo movimiento largo recorrido, Espaina 2005-2014

430

420 +4,3% +0,8%

+0,9%

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Etiqueta de datos: % de aumento o descenso en relacion al afio anterior

Fuente: Direccién General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras
de siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).
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Figura llI- 11- Puntos de medida del Estudio evolutivo de movimientos
de largo recorrido en Espana. Periodo 2005-2014.

Fuente: Direccion General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

Figura IlI- 10 (ver Tabla A-1 y Tabla A- 2), se ha producido
desde 2010 un descenso abrupto del numero de movimientos totales
de largo recorrido en Espafia. Las posibles razones que pueden influir
en las variaciones del factor de los desplazamientos por carretera son
variadas, pero sin duda uno nos viene a la cabeza de forma

inevitable, la crisis. Sobre este motivo cabe destacar que, nada
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tienen que ver las matriculaciones (aunque hubieran bajado) con el
uso del vehiculo, puesto que aunque no se vendan muchos vehiculos
nuevos la gente sigue pudiendo usar los que ya tenia en su poder.
Ademas que durante estos ultimos afios la venta de coches de
segunda mano ha crecido casi un 40%, respecto al 2007. (DGT,
2015), siendo el coche el vehiculo mas utilizado en los

desplazamientos. (Aparicio, 2012)

Desde el punto de vista puramente econdmico si existe una
tendencia natural que con las crisis se produzcan menos
desplazamientos y que, por tanto, se reduzcan las posibilidades de
sufrir un accidente. Pero también hay que poner encima de la mesa,
sin embargo, que el estrés producido por la situacion econdémica y el
menor mantenimiento de los vehiculos, a pesar de no estar
cuantificado, también son elementos que pueden producir repuntes
de siniestralidad, todo ello en linea con lo comentado por el estudio

“Los conductores espafoles ante la crisis 2011” (Fesvial, 2011).

11.3.1 Caracteristicas de la accidentalidad 2013- 2014

Se analizan a continuacion la accidentalidad y sus principales

caracteristicas durante el periodo 2013-2014.
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Figura lI-12- Accidentes y victimas en funcién del tipo de via.

Accidentes y victimas en funcion del tipo de via

(p) Datos de 2014 provisionales.

FALLECIDOS Tipo de via 2014 2013 Z:JI:;/ H (rsiﬁ;iﬂizg 0s Tipo de via 2014 2013 2:)12:1/
2013 2013
Vias interurbanas  Autopistas (p) 65 63 2 Vias interurbanas  Autopistas (p) 3310  3.612 -8%
Autovias (p) 226 227 0% Autovias (p) 12.786  12.842 0%
Resto vias (p) 956 940 2% Resto vias (p) 32,597 34.866 %
TOTAL 1.247 1.230 1% TOTAL 48.693 51.320 -5%
Vias urbanas TOTAL a1 450 2% Vias urbanas TOTAL 68.365 63.314 8%
TOTAL TOTAL 1.688 1.680 0% TOTAL TOTAL 117.058 114.634 2%
r
"o sﬁﬁfﬂ?ﬁo os Teodeva 2014 2013 221/:4/ ACC:I[;E:"I;:ZS(:ON Tipodevia 2014 2013 z:)k;;/
2013 2013
Vias interurbanas  Autopistas (p) 250 268 7% Vias interurbanas  Autopistas (p) 2278 2456 %
Autovias (p) 762 815 1% Autovias (p) 8475 8712 -3%
Resto vias (p) 3.822 4.099 -T% Resto vias (p) 24.394  26.129 7%
TOTAL 4.834 5.182 7% TOTAL 35.147  37.297 -6%
Vias urbanas TOTAL 4.740  4.904 -3% Vias urbanas TOTAL 56.423 52222 8%
TOTAL TOTAL 9.574  10.086 -5% TOTAL TOTAL 91.570 89.519 2%

Fuente: Direccidon General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

En 2014, seis de cada diez accidentes con victimas tuvo lugar
en vias urbanas, concentrandose, sin embargo, los accidentes con

victimas mortales en vias interurbanas.

* Interurbana: El afo pasado el 38% (35.147) de los
accidentes de trafico con victimas tuvieron lugar en las

vias interurbanas, lo que supone un descenso de la
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accidentalidad de un 6% respecto al ano anterior, una
bajada de un 7% y 5% en los heridos graves y leves
respectivamente y un aumento de un 1% en el nimero de

fallecidos.

En estas carreteras se produjeron el 74% de las victimas
mortales (1.247), de las cuales 956 fueron en vias

convencionales.

e Urbana: En las vias urbanas se produjeron 56.423
accidentes con victimas, en los cuales fallecieron 441
personas (el 26% del total), 4.740 resultaron heridos
hospitalizados y 68.365 heridos leves. Respecto del afno
anterior, el numero de accidentes con victimas y el de
heridos leves crecié un 8%, por el contrario el numero de
fallecidos disminuyé en 9 personas y el de heridos

hospitalizados en 164.

* Temporalidad: Como viene siendo habitual en los ultimos
anos, el 66% de los accidentes donde fallecid al menos
una persona sucedieron en dias laborales y en un 63% de
estos, en accidentes ocurridos entre las 8 de la mafiana y
las 8 de la tarde. El nimero medio diario de fallecidos fue
de 4,6

* Tipo de accidente: La salida de via con un 32% de los

fallecidos (548) y el atropello al peaton con 18% (310) de
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los fallecidos fueron en 2014 los tipos de accidentes

mortales mas frecuentes.

Figura IlI- 13- Comparativa de Fallecidos segun medio de
desplazamiento afios 2013 y 2014.

Fallecidos segun medio de desplazamiento. 2014 y 2013
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Fuente: Direccién General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

Destaca en estas graficas el aumento de los fallecimientos de los

peatones respecto al afio 2013.
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* Dispositivos de seguridad: El 23% de los fallecidos que
viajaban en turismo o furgoneta en via interurbana (171 de
746) no hacian uso del cinturén de seguridad en el
momento del accidente y 23 de los 76 fallecidos en
turismo o furgoneta en vias urbanas tampoco lo llevaban
puesto. En el caso del casco, 11 de los 287 motoristas
fallecidos no lo llevaban puesto, 4 de ellos en vias
interurbanas y 7 en urbana. En el caso del ciclomotor, 9

de los 53 fallecidos no hacian uso del mismo.
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Figura llI-14-Comparativa de victimas registradas entre fuentes
sanitarias y DGT.

Todas las victimas, registradas ’
1 0

Datos policiales 2014. Hospitalarios 2013

Fuente: Direccion General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).
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Vemos a través de estas piramides la gran diferencia existente entre
los datos de la DGT vy la de las fuentes sanitarias. Diferencias que
justifican la nueva nomenclatura y recuento de las victimas en

accidentes de trafico comentada anteriormente.

Figura lI-15-Caracteristicas de los fallecidos y heridos hospitalizados

en Espana 2014.

Caracteristicas, Espana 2014

Fallecidos

Edad 2%<14a;59%=45a

Sexo 76% hombres

Horaldia 63% de 8 maiiana a 8 tarde; 66% de
lunes a viernes

Tipo de usuario 62% conductores; 20% peatones

Ti vehicul 43% turismos; 17% motocicleta; 3%

po cpveiEe ciclomotor; 4% bicicleta, 9% vehiculos

mercancias*

Tipo de via 74% vias interurbanas; 57% vias
convencionales; 26% urbana

Tipo colision 32% salida via

No uso de cinturdon 23% en via interurbanay 23 (de 76) en via
urbana

No uso de casco Motocicletas, 2% en interurbanay 7 de 99

en urbana

Ciclomotor 4 (de 21) en interurbanay 5 (de
32) en urbana

*55 muertos de mas en vehiculos mercancias (y 15 de mas en autobus)

Heridos hospitalizados
4%<14 a;45% =45a
70% hombres
69% de 8 manana a 8 tarde; 69% de lunes a
viernes;
63% conductores; 20% peatones
31% turismos; 27% motocicleta; 7%

ciclomotor; 7% bicicleta, 6% vehiculos
mercancias

50% vias interurbanas; 40% vias
convencionales, 50% urbana

20% colision lateral y frontolateral y 22%
salida via

9% en viainterurbana y el 18% en via urbana

Motocicleta <1% en interurbanay 2% en
urbana

Ciclomotor 9% en via interurbanay 8% en
via urbana

Fuente: Direccidon General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).
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Es interesante destacar que segun la OMS, la mitad de las personas
que mueren por lesiones producidas por accidentes de trafico en todo
el mundo (1.24 mill) son "usuarios vulnerables de la via publica", es

decir, peatones, ciclistas y motociclistas. (OMS, 2015)

Figura lI-16-Factores concurrentes de accidentes de trafico 2013-
2014 (1).

Factores concurrentes, evolucion 2014-2013

2013 2014

Cinturon de seguridad

Fallecidos en turismos y furgonetas 22% 23%
que no usaban cinturdn, vias
interurbanas

Fallecidos en turismos y furgonetas 21 (de 75) 23 (de 76)
que no usaban cinturon, vias urbanas

Casco

Fallecidos en motocicleta que no 4% 2%
usaban casco, vias interurbanas

Fallecidos en motocicleta que no 14 (de 98) 7(de 99)
usaban casco, vias urbanas

Fuente: Direccidon General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015)
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Figura llI- 17- Factores concurrentes de accidentes de trafico 2013-

Factores concurrentes, evolucion 2014-2013

Velocidad
Accidentes mortales con la velocidad
como factor concurrente

Porcentaje de vehiculos denunciados
en controles de la ATGC

Alcohol

Porcentaje de conductores fallecidos
con presencia de alcohol (>0,3g/1)

Porcentaje de pruebas positivas en
controles preventivos

Drogas
Porcentaje de conductores fallecidos
con presencia de drogas

Porcentaje de pruebas positivas en
controles preventivos

Fuente: Direccidon General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

2014 (2).

2013

22%

3,5%

28,9%

1,7%

15,3%

47,6%

2014

16%

4,0%

26,2%

1,6%

13,4%

34,7%

Respecto a los dispositivos de Seguridad el 23% de los

fallecidos que viajaban en turismo o furgoneta en via interurbana (171

de 746) no hacian uso del cinturéon de seguridad en el momento del

accidente y 23 de los 76 fallecidos en turismo o furgoneta en vias

urbanas tampoco lo llevaban puesto. En el caso del casco, 11 de los

287 motoristas fallecidos no lo llevaban puesto, 4 de ellos en vias
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interurbanas y 7 en urbana. En el caso del ciclomotor, 9 de los 53
fallecidos no hacian uso del mismo. Respecto a la Velocidad, en
Espana, con los datos ya consolidados de 2014, mas de 7.000
accidentes con alguna victima tuvieron la velocidad inadecuada
como factor concurrente, convirtiéndose dicho elemento en el
componente fundamental que determina la mayor o menor incidencia
en la siniestralidad Vial, la gravedad y el grado de lesién de las
victimas en caso de accidente de trafico. Ademas, en el caso de los
accidentes mortales, en un 16% de ellos, la velocidad fue un factor
concurrente (Pineda, 2014). (Nota de prensa accidentalidad. DGT,
2015)

11.3.2 Datos accidentalidad. Contexto europeo

A nivel europeo, se resume en la Figura 1l1-18 la comparativa
de tasas de mortalidad por millon de habitantes en la Unién Europea

para distintos paises en el periodo 2010-2013.
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Figura lI-18-Comparativa Europea de tasas de mortalidad por millén
de habitantes en la UE 2010-2013.

Espafa en 5° lugar en siniestralidad
(Tasa de mortalidad por millén de habitantes en la UE 2010-2013) '
112

Fuente: Direccion General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).
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Figura llI- 19-Tasas de mortalidad por 1.000.000 de habitantes en
distintos paises de la UE en el periodo 2010-2014.

Tasas de Mortalidad por 1.000.000 de habitantes. UE 2010- 2014.
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Fuente: Direccién General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

Comparandonos con la Union Europea, Espafia en el afo
2003 presentaba una tasa de accidentalidad de 128 fallecidos por

millén de poblacion frente a los 103 de la Unién Europea, lo que
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situaba a Espafa lejos de aquellos paises con los mejores resultados

en Seguridad Vial, Suecia, Reino Unido y los Paises Bajos.

Estos datos, siguen situando a Espafia en la quinta posicion
en el ranking europeo por tasa de victimas mortales, con 36 fallecidos
por millén de habitantes, consiguiendo asi un objetivo fijado para el
2020, muy por debajo de la tasa europea que se situa en 52 y por
delante de paises como Francia, Alemania, Italia o Finlandia. Ademas
se confirma el dato que entre 2011 y 2013, en Espafa, murieron 1,4
ciclistas por millén de poblacién, la mejor tasa de toda Europa
(Nicolas, 2015).

Es muy destacable como Espana ha recortado su numero de
victimas mortales en accidentes en carretera casi un 70% desde
2001. Siendo unos de los paises europeos que mas porcentaje de

fallecidos ha reducido en estos ultimos afos.
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Figura llI- 20-Limite maximo de velocidad en carreteras
convencionales en paises de la Unién Europea.

LIMITE MAXIMO DE VELOCIDAD EN CARRETERAS
CONVENCIONALES (non-urban roads) - Fuente
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Fuente: ETSC, Informe 2015.

Uno de los factores concurrentes en los accidentes de trafico
de la U.E es la velocidad, por ello se esta planteando fijar unos limites
maximos en carreteras secundarias. Por ejemplo, Espafa es junto
con otros 4 paises (todos ellos con peores tasas de mortalidad por

accidente de trafico que nosotros) de los pocos paises que tienen
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limitadas algunas carreteras convencionales a 100km. Las
velocidades maximas en estas vias en la mayoria de los paises de la
Unién Europea es de 90km y 80 Km, incluso hasta 74 km/h en las

carreteras Suecas, lider mundial en materia de Seguridad Vial.

Tabla IlI-2-Indicadores de mejora de la Seguridad Vial.

Cifra objetivo
Indicadores Cifra basal 2009 Cifra 2013 Cifra 2014 20210
1. Bajarlatasa de fallecidos a 37 por millén de habitantes (1) 59 36 36| Inferior a 37|
2. Reduccién del nimero de heridos graves en un 35% 13.923 10.086 9.574] 9.050|
3. Cero nifos fallecidos sin sistena retencion infantil (2) 12 4 2 0
4. 25%menos conductores de 18 a 24 fallecidos y heridos graves en fin 730 316| 360| 548|
de semana
5. 10%menos de conductores fallecidos mayores de 64 afios 203 182 213] 183
6.  30%reduccion de fallecidos por atropello 459 349 310 321
7. 1millén de ciclistas més sin que se incremente su tasa de mortalidad R 1,2 1,5 1,6) 1,2
8. Cero fallecidos en turismos en zona urbana 101 72 71 0
9.  20%fallecidosy heridos graves usuarios de motocicleta 3.473) 2.811 2.870) 2.778]
10. 30%menos de fallecidos por salida de via en carretera convencional 520 285 277| 364
11. 30%menos de fallecidos en itinere 170) 100 119
12. Bajar del 1% los positivos en aire espirado en los controles preventivos 6,7%) 4,1%|No disponible. Estudio Inferior al 1%|
aleatorios. DRUID, punto de corte 0,05 mg/I periédico
13. Reducir en 50% el % de vehiculos ligeros que superan el limite de 12,3% (autop.) No disponible.|No disponible. Estudio| 6,2% (autop.)
velocidad en mds de 20 km/hora 6,9% (autov)|  Estudio periddicol periédicol 3,5% (autov.)
15,8% (conv.90) 7,9% (conv.90)
16,4% (conv.100) 8,2% (conv. 100)

Fuente: Direccidon General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

En esta tabla se muestran los objetivos de mejora de la
Seguridad Vial que se recogen en la Estrategia de Seguridad Vial

2010-2020. De los 13 indicadores recogidos, Espafia ya ha
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conseguido 5 de ellos (en verde), con varios anos de adelanto sobre
la fecha prevista (2020).

Figura llI- 21-Comparativa de fallecidos en accidentes de trafico en la
Unién Europea (28 paises miembros) periodo 2010-2020.

Comparativa UE

Road fatalities in EU-28 2010-2020

15 080 i 1 Diferencias 2014-2013
Francia +3,7%

. Alemania +0,9%
Reino Unido* +2,1%

i Suecia  +38%

Paises Bajos 0%

b oo Dinamarca* -4,2%

* Dato estimado
Fuente: IRTAD

15 00

10 00
i i i i 14 s Fal Pl Fal gt Hna

Fuente: Direccidon General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras de
siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

Por ultimo cabe destacar que, pese a los buenos resultados

obtenidos estos ultimos afios, en muchos paises de la U.E las cifras
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de accidentalidad (ETSC Report, 2015) de fallecidos ha aumentado
en el afno 2014 respecto al 2013. Algo que ha sucedido también en

Espana.
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12 DATOS COMUNIDAD VALENCIANA. SINIESTRALIDAD
VIAL 2014 (Datos a 30 dias).

12.1 Contexto europeo

Tal y como se observa en la Figura IlI- 22 de fallecidos por
millén de poblacion, Espafa en el aino 2010 ocupaba la novena
posicion dentro de los 28 paises miembros, con una tasa de 53
fallecidos por millon de habitantes, tasa 10 puntos por debajo de la
Europea, que se situaba en 63. En el afio 2014, Espafia ocupaba la
quinta posicién de entre los paises miembros, con una tasa de 36
fallecidos por millén de poblacion, tasa 15 puntos por debajo de la

UE, que se situaba en 52.
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Figura Il- 22- Contexto Europeo. Fallecidos por millon de poblacion.
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Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA | y ARENA Il (DGT, 2015).

Estonia. 59

Espafia. 36
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12.2 Contexto nacional

Figura lI- 23- Contexto Nacional. Fallecidos por millén de poblacion.

CONTEXTO NACIONAL (Fallecidos por millén de poblacion)

v/ 18 provincias por debajo Tasa de Fallecidos por n Tasa Nacional = 36
de la tasa nacional

Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA | y ARENA Il (DGT, 2015).

La tasa de fallecidos por millén de habitantes para 2014 en la
Comunidad Valenciana se sittua en 34 (por debajo de la tasa nacional,

que se situa en 36).
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La provincia de Castellén tiene una tasa de 50 fallecidos por
millén de poblacién (por encima de la tasa nacional), la de Alicante
tiene una tasa de 36 fallecidos por millén de poblacién (igual a la tasa
nacional), y la provincia de Valencia, 28 fallecidos por millon de

poblacion (por debajo de la tasa nacional).

12.3 Evolucién Gltima década

Figura lI-24-Evolucion de las cifras de accidentalidad, concretamente
numero de heridos y de fallecidos, en la ultima década en la
Comunidad Valenciana.

PRINCIPALES CIFRAS COMUNIDAD VALENCIANA

EVOLUCII’N 6LTIMA DECADA

% A 2014/2005

FALLECIDOS

V. interurbanas: - 67%

HERIDOS

HOSPITALIZADOS

~— Fallecidos vias interurbanas Heridos hospitalizados vias interurbanas

Fallecidos vias urbanas Heridos hospitalizados vias urbanas

Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA | y ARENA Il (DGT, 2015).
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Por lo que respecta a la evolucion en la ultima década (2014-
2005), el numero de fallecidos por accidente de trafico ha descendido

un 67% en vias interurbanas y un 40% en urbanas.

El numero de heridos hospitalizados desciende un 73% en

vias interurbanas y un 50% en urbanas.

Figura llI- 25- Evolucion de las cifras de accidentalidad en la ultima
década en la Comunidad Valenciana.

PRINCIPALES CIFRAS COMUNIDAD VALENCIANA

EVOLUCII’N 6LTIMA DECADA

4.000.000

3.500.000

3.000.000

2.500.000

2.000.000

1.500.000
d 672.158 730.802 726.884
1.000.000
81624.7
500.000 $454.14 81644.8: 21680.8 a0,
0

2007 2008

s Censo de conductores === Parque de automéviles Victimas mortales

% A 2014/2005

PARQUE DE VEHEEULOS: + 5%

Fuente: Almacén de datos de la Direccién General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA | y ARENA Il (DGT, 2015).
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También es muy significativo que pese al aumento del censo
de conductores y Parque automovilistico, el porcentaje de las
victimas mortales de estos ultimos diez afios en la Comunidad
Valenciana, ha descendido en un 62%. Todo ello, debemos hacer la
precision que dicha comunidad soporta un gran numero de

desplazamientos por su caracter de corredor mediterraneo.

12.4 Ultimos afios

Figura llI- 26- Evolucion de las cifras de accidentalidad en los ultimos
afios (2013-2014) en la Comunidad Valenciana.

PRINCIPALES CIFRAS COMUNIDAD VALENCIANA

CIFRAS VEAS INTERURBANAS+URBANAS 2014

Fallecidos

Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA | y ARENA Il (DGT, 2015).
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En 2014, se registraron en la Comunidad Valenciana 7.188
accidentes con victimas, en los que fallecieron 167 personas
(contabilizadas a 30 dias), 919 heridos hospitalizados, y 8.700
heridos no hospitalizados. Supone, respecto al afio anterior, un
descenso de un -5% en los accidentes con victimas, un -3% en los
heridos hospitalizados y un -7% en los no hospitalizados, habiéndose
incrementado, sin embargo, el nimero de victimas mortales en un

18% con respecto al afio anterior.

Figura llI- 27- Comparativa de accidentes con victimas, fallecidos y
heridos hospitalizados en la Comunidad Valenciana en carreteras
urbanas e interurbanas.

PRINCIPALES CIFRAS COMUNIDAD VALENCIANA

ACCIDENTES CON VEETIMAS FALLECIDOS

49
29%

slinternihanasEN asilirbanas Vias Interurbanas M Vias Urbanas

HERIDOS HOSPITALIZADOS

Vias
Interurbanas
M Vias Urbanas

Fuente: Almacén de datos de la Direccién General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA | y ARENA Il (DGT, 2015).
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El 55% de los accidentes con victimas y el 56% de los heridos
hospitalizados se registraron en vias urbanas. Sin embargo, el mayor
numero de victimas mortales, el 71%, se registra en vias
interurbanas. Estos datos también nos permiten reflexionar sobre el
hecho de que cada vez mas son los ayuntamientos que trasladan la

informacion de la accidentalidad a los Registros oficiales.

Figura llI- 28- Comparativa de fallecidos segun tipo de accidentes en
vias urbanas y interurbanas en la Comunidad Valenciana.

PRINCIPALES CIFRAS COMUNIDAD VALENCIANA

FALLECIDOS SEG®&N TIPO DE ACCIDENTE

v' El 42% de las victimas v'  El 45% de las victimas
fallecieron en salidas de via 'y fallecieron en un
el 29% en colisiones frontales atropello

@ Vias urbanas

B Vias interurbanas

B O oo |

Salida de via Colision frontal Colision lateral Colision trasera Atropelloa Vuelco Otrotipo de
y frontolateral y multiple peatéon accidente

Fuente: Almacén de datos de la Direccion General de Trafico. Programas especificos
de accidentalidad ARENA |y ARENA Il (DGT, 2015).
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Como pasa en el resto del Estado, los fallecidos en via urbana
por tipo de accidente son mayoritariamente por atropello mientras las
salidas de vias acumulan el 42% en las vias interurbanas. En vias
urbanas podemos destacar como se estan implementando medidas
para paliar esta tendencia, como por ejemplo el establecimiento del
camino escolar seguro, creando itinerarios seguros donde este grupo
vulnerable pueda transitar con todas las condiciones de seguridad vial
posibles (Alberola, Pérez y Castillo, 2014). Se debe elaborar de un
entorno fisico adecuado a los diversos grupos de poblacidon que
interaccionan en los espacios publicos (Alonso, Esteban, Calatayud y
Alamar, 2009). Tendencias y actuaciones que se han desarrollado desde
hace tiempo con actuaciones sobre la urbes y su posible pacificacion
(Lopez y Marquez); (Dombriz, Lambas, Lamiquiz, Gamo,
Constantino, Medina, Sastre, 2008) ;(Mollinedo, 2014)
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CAPITULO 111, £sTU010 bE VALORAGION DE

LOS ASISTENTES A LOS CURSOS DE REEDUCACION EN
LA PROVINCIA DE VALENCIA
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CAPITULO IIl. ESTUDIO DE VALORACION DE LOS
ASISTENTES A LOS CURSOS DE REEDUCACION
EN LA PROVINCIA DE VALENCIA

13 INTRODUCCION

Tras la entrada en vigor de la Ley 17/2005, la implantacién del
Sistema de Permiso por Puntos ha supuesto una verdadera inflexion
en el ambito de la Seguridad Vial en Espana (Aparicio, Arenas, Mc
Williams, Manuel y Ayuso, 2010). Segun los datos de la Direccidn
General de Trafico, el descenso registrado en los tres primeros afios
del numero de victimas mortales en carretera (con datos a 24 horas)
fue del 43%, pasando de 2.989 victimas mortales en 2006 (afio de
entrada en vigor) a 1.728 en el afo 2010. Superando los objetivos
marcados por los Planes Estratégicos de Seguridad Vial (Ferrer, Zori,
2009).

Segun los datos de Julio 2015, (DGT, 2015) desde que se
puso en marcha el Permiso por Puntos, en julio de 2006, hace en julio
de este afo: 9 anos, el 73% de los conductores (es decir, 23
millones), aun conservan todo su saldo por no haber cometido una

infraccion que suponga la detraccion de alguno de los puntos.
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Dentro del ambito legislativo del Permiso por Puntos se
enmarca la ORDEN INT/2596/2005, por la que se regulan los cursos
de sensibilizacion y reeducacién vial para los titulares de un permiso
o licencia de conduccion y que ha sido analizados en varios estudios.
En el ambito administrativo, a través de estos cursos, los conductores
pueden recuperar la vigencia de su permiso o licencia tras la pérdida
total de su crédito de puntos, o bien recuperar parcialmente sus
puntos para no llegar a su pérdida definitiva (Lijarcio, Marti-Belda y
Boso, 2011).

Dichos cursos son uno de los aspectos mas destacados del
modelo espanol del Permiso por Puntos, dado que se introduce por
primera vez la dimension sensibilizadora y reeducadora. El objetivo de
los cursos es contribuir a la creacion de una cultura de la Seguridad
Vial que influya en la generacion de actitudes y creencias positivas.
Lo que se pretende en definitiva es que el infractor adopte conductas
mas seguras al volante y evitar la reincidencia, tal y como se ha

analizado en varios estudios. (Suria 2012).

Para lograr este objetivo, el contenido de los cursos, dentro del
programa INCOVIA, se dirige casi por completo a cuestiones
relacionadas con la Seguridad Vial, sin centrarse en aspectos
normativos. Por ello, aparte de los profesores de formacién vial, para
conseguir la sensibilizacién y el cambio de actitudes, en los cursos
también intervienen victimas de accidentes de trafico y psicélogos

formados especialmente para tomar parte en el programa reeducador.
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La gran aceptacion que el sistema del Permiso por Puntos ha
tenido entre los ciudadanos en general y en los conductores en
particular se traduce en un cambio en los habitos hacia
comportamientos mas seguros. Estos cambios se cuantifican a través

de algunos indicadores como son:

El ndmero de infracciones detectadas por sobrepasar las
tasas de alcohol permitidas. Pese a haber duplicado la cantidad de
controles preventivos de alcoholemia realizados, los positivos se han

reducido a la mitad, pasando del 4% al 1,8%.

El uso del cinturén de seguridad. Antes del 1 de julio de 2006
el porcentaje de uso del cinturon de seguridad en asientos delanteros

en carretera era del 74%, ahora se situa por encima del 97%.

El uso del casco en motocicletas en carretera se ha

incrementado hasta alcanzar el 99%.

El descenso de las velocidades medias observado es de 2 0 3
km/h, dependiendo del tipo de via y el porcentaje de vehiculos
detectados por los radares en autovias que sobrepasan los 140 km/h
ha pasado de ser el 6,79% en julio de 2005 al 1,1% en julio de 2006 y
al 0,76% en abril de 2007.

Asi pues, este estudio pretende aportar una vision mas (junto
a otras ya analizadas (Montoro et al, 2010)) sobre la opinién de los
alumnos que han realizado este curso asi como valorar la importancia

de los mismos en dicho sector de conductores.
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14 METODOLOGIA UTILIZADA EN LA INVESTIGACION

14.1 Muestra y analisis de los datos personales de los

asistentes

La poblacion objeto de estudio ha sido los conductores
asistentes a los cursos de Intervencién, Sensibilizacion y
Reeducacién Vial del Permiso por Puntos, realizados en los diferentes
Centros de Reeducacion y Sensibilizaciéon de la provincia de

Valencia.

El procedimiento de muestreo utilizado para la seleccion de la
muestra ha sido aleatorio. Con el tamafo muestral final obtenido de
3.642 encuestas, el error estadistico es de +/- 1,92% para los analisis
globales, siendo el intervalo de confianza del 95,5% en el caso mas
desfavorable de p=9q=50% y en el supuesto de muestreo aleatorio

simple.

Con ello la muestra final obtenida se compone de un total de
3.642 encuestados, distribuidos entre 10 Centros de Recuperaciéon de

Puntos de la provincia de Valencia.

El analisis del primer bloque sobre informacién personal, y en

lo referente al sexo de los encuestados, el 90,12% son hombres y un
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9,88% son mujeres, lo que indica el bajo indice de asistencia de las
mujeres a los cursos de Recuperacion de Puntos, debido a su menor

pérdida de puntos y condenas por delitos contra la Seguridad Vial.

Tabla IlI- 1-Distribucion por sexo de los asistentes a los cursos de
Reeducacion y sensibilizacion Vial.

DISTRIBUCION POR SEXO

Hombres 90,12%
Mujeres 9,88%

Fuente: Elaboracién propia.

La herramienta utilizada para recoger la informacién de los
participantes en los cursos del Permiso por Puntos y que ha servido
de base al estudio, ha sido un cuestionario semi- estructurado,
disefiado especificamente para la investigacion. El cuestionario (que
puede ser consultado en el anexo) consta de 27 preguntas
distribuidas en 5 bloques, con un tiempo medio de aplicacion

aproximado de 7 minutos.

La estructura general del cuestionario utilizado es la siguiente:

* Bloque sobre informacion personal.

* Bloque sobre la formacién recibida en los cursos.

* Bloque acerca de los Centros donde se imparten los

Cursos.
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* Bloque sobre la satisfaccion personal de los asistentes

a los cursos.

* Valoraciones personales tras la realizacion del curso.

Por lo que respecta al tipo de variables asociadas a las

preguntas del Estudio, se muestran en la Tabla IlI- 2.

Respecto a la edad de los participantes, como se muestra en
el grafico, el mayor porcentaje de asistentes a los cursos (27,35%)
esta representado por el rango de edad de entre 18 y 25 afos,
seguido por el grupo de 36 y 45 afos (19,19%), siendo el grupo de
mayores de 66 afnos el de menor porcentaje en la muestra (0,96%).
Es de destacar el hecho de que el grupo de 18 a 25 afios es el grupo

con mayor porcentaje.

Destaca la mayor presencia de asistentes a estos cursos,
41,72%, motivados por la obligacién impuesta en la disposicion
adicional 13, de realizar un curso de 24 horas para poder volver a
conducir. Solo en el ano 2012 se han producido en la provincia de
Valencia un total de 5336 sentencias por delitos contra la Seguridad
Vial. Tal y como se ha descrito en el Capitulo |, los delitos
relacionados con la Seguridad Vial caen en los ultimos afos en la
Comunidad Valenciana. AlUn asi, cerca de mil valencianos son
condenados cada mes por infracciones de trafico. Las mas habituales
estan relacionadas con el consumo de alcohol a la hora de ponerse al

volante, aunque también abundan las sanciones por circular sin
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carné, tanto por no haber aprobado el examen como por perder todos

los puntos disponibles.

Tabla IlI- 2-Tipo de variables asociadas a las preguntas del estudio

de valoracion.

Pregunta 1 Abierta Pregunta 14 Categorica
Pregunta 2 Categodrica Pregunta 15 Categorica
Pregunta 3 Categorica Pregunta 16 Cuantitativa
Pregunta 4 Categodrica Pregunta 17 Categorica
Pregunta 5 Categorica Pregunta 18 Categorica
Pregunta 6 Categodrica Pregunta 19 Categorica
Pregunta 7 Categdrica Pregunta 20 Categorica
Pregunta 8 Categdrica Pregunta 21 Categorica
Pregunta 9 Categodrica Pregunta 22 Categorica
Pregunta 10 Categorica Pregunta 23 Abierta
Pregunta 11 Cuantitativa Pregunta 24 Abierta
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Pregunta 12 Categorica Pregunta 25 Categodrica y abierta
Pregunta 13 Categodrica Pregunta 26 Cuantitativa
Pregunta 27 Abierta

Figura IlI- 1-Distribucién de edades de los asistentes a los cursos de

Reeducacion vial (%).

+65 afios

De 56 a 65 afios

De 46 a 55 afios

De 36 a 45 afios

De 31 a 35 afios

De 26 a 30 afios

De 18 a 25 aiios

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura IllI- 2- Distribucidn de motivos de los asistentes a los cursos de
Reeducacion vial (%).

Recuperacion Parcial de
puntos:

Recuperacién Total
porque tenia0 puntos:

Recuperacion Total por
sentenciajudicial:

Fuente: Elaboracién propia.

Antes de detallar otros aspectos es importante conocer el
significado de la Pregunta 3: “Tipo de infraccion por la que haces el

curso de recuperacion de puntos”:

* Sentencia judicial

Son aquellos alumnos que acuden al curso tras haber
sido condenados con una pena de privacion del derecho
a conducir menor de dos afios. Estos alumnos realizan
el curso de 24 horas y deberan acreditar el haber

superado con aprovechamiento el curso.
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Aquellos alumnos que acuden al curso tras haber sido
condenados con una pena de privacion del derecho a
conducir superior a dos afios, por lo que habran perdido la
vigencia del permiso. Estos alumnos, para recuperar
su permiso, deben realizar el curso de 24 horas y
acreditar haber superado con aprovechamiento el curso,
asi como posteriormente superar las pruebas

reglamentarias.

* Recuperacion total de puntos:

Aquellos alumnos que han perdido la vigencia de su
permiso tras haber perdido totalmente su crédito de
puntos. Para recuperar su vigencia debe acudir al curso
de 24 horas y acreditar haber superado con
aprovechamiento el curso, asi como posteriormente

superar las pruebas reglamentarias.

* Recuperacioén parcial de puntos:

Aquellos alumnos que han perdido parte de su crédito de
puntos y acuden voluntariamente a un curso de 12 horas.
El superar con aprovechamiento el curso les supondra

recuperar un maximo de 6 puntos.

14.2 Cuestionario utilizado
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El cuestionario utilizado para la realizacion del presente

Estudio de Valoracién se acompafa en el Anexo.

14.3 Recogida de datos

La recogida de datos se realizé entre los meses de marzo
2012 y diciembre de 2014. Para la aplicacion de los cuestionarios se
entregd el material a los asistentes a los cursos tanto de
Recuperacién Parcial, como de Total y a los que asistian por
sentencia judicial. Por tanto se trata de wun cuestionario
autoadministrado de pase individual. La realizacion del cuestionario

era voluntaria, garantizandose el anonimato y la confidencialidad.

14.4 Proceso de datos

Con el fin de reducir al minimo el impacto de potenciales
errores durante el proceso de recogida de datos, se realizaron una

serie de analisis previos:

* Identificacion de valores fuera de rango y casos atipicos.
Para ello se comprobd que los minimos y maximos de
todas las variables se encontraban dentro del rango

esperado.
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* Examen grafico de los datos. Se inspecciond la
distribucion de frecuencias de todas las variables,
buscando anomalias y valorando resultados poco
probables. Se comprobd en cada caso que no hubiera
incidencias en la codificacion de las preguntas con

posibles errores.

* Identificacién de incoherencias en los datos. Se comprobd
la coherencia entre preguntas como por ejemplo la edad

actual, la edad, el sexo, el tipo de infraccion, etc.

14.5 Analisis de datos

14.5.1 Analisis global

En esta primera fase del estudio se examinan y describen las
respuestas a las preguntas del cuestionario por parte de los
encuestados, con la finalidad de conocer los resultados globales a
nivel provincial. Para ello, se analizaron en las variables categoricas
el porcentaje de asistentes a los cursos que dan una u otra respuesta
(distribucion de frecuencias), y se interpret6 en las variables

cuantitativas la puntuacion media de las respuestas dadas.
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14.5.2 Resultados globales

Se realiza a continuacién el analisis del bloque de

Formacion sobre el curso recibido y valoraciéon del mismo.
¢ Te parece bien el precio del curso con el contenido dado?

S O nwnold

m S| NO

Los resultados de la encuesta muestran que un 64,84% de
los encuestados no consideran adecuado el precio del curso en
funcion del contenido impartido frente a un 35,16%, que si lo

consideran adecuado.

¢La duracion del curso es adecuada?

s ~o O
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27,39%

ESlI " NO

En cuanto a la percepcion de los alumnos sobre la duracion
del curso, un 72,61% del total consideran adecuada dicha duracion

mientras que el 27,39% consideran lo contrario.

¢Consideras el material entregado creible y suficiente?

s/ no O
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ES| " NO

Al preguntar acerca del material entregado a lo largo del

curso, un 92,49% del total lo valoran como suficiente y creible.

¢Consideras util la informacién recibida?

s/ O w~no U
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2,25%

S| NO

La gran mayoria de las personas encuestas, el 97,75%,

consideran de utilidad la informacidn recibida en el curso realizado.

¢Se ha desarrollado correctamente la ensefianza por parte de

los formadores?

s/ O w~olUd
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1,01%

m S| NO

En la valoracion a los formadores, el 98,99% de los alumnos
consideran correcto el desarrollo de los contenidos por porte de

éstos.

¢Consideras adecuada la participacion de los alumnos a lo

largo del curso?

s/ O w~old
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mSs| NO

Un 94,64% del total considera adecuada la participacion de los
alumnos a lo largo del curso frente al 5,36% que responden

negativamente.

¢ Crees que se realizan cursos con regularidad suficiente?

s O no O
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m S| NO

La opinion de los encuestados sobre la regularidad con la que
se realizan cursos esta mas dividida, un 52,66% considera que la

regularidad es suficiente frente al 47,34% que considera que no.
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Valora en general la formacion que has recibido por parte de
los formadores:

Muy bien L1 Bien URegularl] ~ Mal L1 Muy mal U

En la siguiente grafica se muestra la valoracion por parte de
los encuestados sobre la formacion recibida por parte de los

formadores de manera cualitativa

En la gréfica se observa que un 66,71% de los encuestados

valoran como “muy bien” dicha formacion.
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Figura llI- 3-Valoracion de la formacion recibida en los cursos de
Reeducacion Vial por parte de los alumnos encuestados

Muy Mal 0,06%

Mal [l 0,09%

Regular ] 1,24%
Bien 31,91% |
Muy Bien 66,71% |

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

Fuente: Elaboracién propia.
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Anadlisis del bloque sobre el Centro encargado de impartir el

curso de reeducacion y sensibilizacion.

¢ Consideras adecuado el espacio del aula?

sid ~o U

5,94%

SI mNO

El espacio del aula en la que se imparten las clases se

considera adecuado por un 94,06% de los encuestados.

¢ Crees adecuado el n° de alumnos del curso?

s/ ~no
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2,89%

©SI ENO

En cuanto al nUmero de alumnos en el curso, tan solo el

2,89% del total consideran que no es adecuado.
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¢Has tenido que desplazarte muy lejos para la realizacién del

curso?

s/ ~o O

SI mNO

Un 42,87% de los alumnos encuestados consideran que han
tenido que desplazarse muy lejos para poder realizar el curso,

mientras que el 57,13% consideran que no.

¢Consideras adecuado el mobiliario y equipos informaticos del

Centro?

s/ ~no O

229



Efectos sobre el conductor ante los nuevos cambios normativos en materia

de trafico y seguridad vial

3,23%

@Sl ENO

La mayor parte de los alumnos, un 96,77%, consideran
adecuado tanto el mobiliario como los equipos informaticos

disponibles en los centros donde se imparten los cursos.
Valora en general el Centro donde ha realizado el curso:

Muy bien [ Bien[JRegular [ Mal [ Muy mal []
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Figura llI- 4- Valoracion general de los centros de realizacion de
cursos de Reeducacion Vial (%)

Muy Mal : 0,09%
Mal ] 0,40%
Regular i 2,91%
Ll O 1
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00%

Fuente: Elaboracién propia.

En cuanto a la valoracién general del Centro en el que han
recibido el curso, un 49,09% lo consideran “bien” y un 47,50% “muy

bien”.
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Analisis sobre la satisfaccion personal de los asistentes a

los cursos.

¢ Valoras positivamente el curso recibido?

s/ ~o O

2,77%

SI ®mNO

¢, Crees fiable la informacioén del curso?

S0 NO [
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2,79%

SI mNO

¢Has hecho antes algun curso de recuperacion de puntos?

s O nwno O

7,55%

SI ENO
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¢El curso te ha hecho reflexionar sobre tu conducta infractora
(exceso de velocidad, conducir hablando por el moévil, etc.) que

provocaron la realizacion del curso?

st no O

4,96%

SI BNO
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¢Ha cambiado alguno de tus habitos al conducir con la

realizacion del curso?

sit no O

92,15%

7,85%

SI ®ENO

¢Aplicarias los conocimientos aprendidos ante una posible

situacion de repetir la infraccion por la que has realizado el curso?

s U No O
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94,04%

5,96%

SI ENO

Analisis de las valoraciones personales tras la realizacion

del curso
¢Donde conociste la posibilidad de hacer el curso?

La pregunta es de caracter abierto, por tanto las respuestas
son multiples, a continuacion se expone una recopilacién de las

diferentes respuestas proporcionadas por los encuestados:

En Jefatura de Trafico

A través de la Direccion General de Trafico
En las Autoescuelas

En los Juzgados

A través de un familiar o amigo

En los medios de comunicacion
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En Internet

Por teléfono

A través del RACE

En trabajos sociales

A través de los abogados

En propaganda Institucional

A través de Policia Local o Nacional

A través de la Guardia Civil
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¢, Qué es lo que mas te ha impactado del curso?

De igual manera que en la pregunta anterior, aqui también se
obtienen las multiples respuestas que se recogen en la siguiente
tabla:

Los testimonios de las victimas

Las imagenes y videos

El profesor y los comparneros

La ausencia de mujeres

Las consecuencias de las infracciones

La importancia de la prevencién

Valorar la vida propia y de mis familiares
La conduccidén segura, eficiente y ecoldgica
Los datos y las estadisticas

El permiso por puntos

La falta de Educacion Vial en Espafia

El contenido en Seguridad Vial

La fuerza cinética

Las medidas de seguridad pasiva

Las consecuencias de la velocidad, alcohol y drogas

La frivolidad de los jovenes
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Los malos habitos

El desarrollo del propio curso

Las charlas

El temario del curso y los ejemplos

El desconocimiento de la normativa

Los conocimientos que se obtienen

La seriedad

El precio del curso y el numero de horas
La eficacia del curso

La pérdida de tiempo que supone

Las referencias exactas de distancias de seguridad

Los objetos sueltos en los vehiculos

¢ Te ha ensefiado algo nuevo que no sabias?

S O NO [
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82,57%

S| ENO

Un 82,57% del total responden haber aprendido algun
conocimiento nuevo frente al 17,43% que ya era conocedor de la

totalidad de la informacion vista durante el curso.

Valora del 1 al 10 tu satisfaccion del curso recibido (siendo 1

mala y 10 muy alta).

0,47%
0,12%
0,26%
0,49%
3,43%
3,72%

Ol B WIN| =
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7 9,94%
8 29,63%
S 19,28%
10 32,65%

Observaciones

En la ultima pregunta del cuestionario se daba lugar al
encuestado a incorporar observaciones y comentarios que
consideraran de interés, a continuacion se recogen las respuestas

La realizacién del curso deberia ser obligatoria para todos

El curso deberia ser gratuito

La materia dada se considera satisfactoria y util

Se destaca la capacidad del formador

El curso deberia impartirse entre gente joven

Se deberian controlar mejor las notificaciones de las sanciones
Los cursos deberian ser mas asequibles

Es interesante aprender a realizar una conduccioén preventiva
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CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES

Llegamos a la recta final de esta Tesis tratando de justificar el
conocimiento de la legislacion especifica en materia de Trafico y
Seguridad Vial en nuestro pais durante la ultima década, para, de
esta manera, conocer la posible la carga y la respuesta juridica de

nuestro pais frente al problema de los accidentes de trafico.

A lo largo de esta ultima década, hemos observado cémo ha
ido apareciendo una nueva conciencia vial, mas global, mas directa y
cercana. Desde la creacion del sistema de permiso por puntos,
(iniciandose asi un nuevo ciclo normativo en materia de Seguridad
Vial) hasta la ultima modificaciéon sobre la obligacion de llevar a los
menores de, inferior o igual estatura de 135 cm, en los asientos
traseros con SR, dia a dia han aparecido y aparecen nuevas normas
de las cuales, tras la descripcion exhaustiva realizada en la presente

tesis, podemos concluir lo siguiente.

Conclusion 1

Desde su entrada en vigor en 1990, donde recordemos hubo
un total de 6.948 muertos, el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2
de marzo, norma de referencia basica en materia de Trafico y
Seguridad Vial para todos los usuarios de las vias, ha sufrido 11
modificaciones legislativas, 5 desarrollos reglamentarios, que a su
vez se han modificado 24 veces. De este modo, supone un total de
treinta y cinco reformas legislativas y reglamentarias que se han

realizado durante estos 25 anos. Tras el analisis realizado de la
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legislacion especifica en los ultimos 10 afios, vemos que la gran
mayoria se han realizado en este periodo con importantisimos efectos
para la sociedad y usuarios de la via, lo cual nos hace pensar en una
revolucion normativa mas que en una evolucién de las normas de

Trafico.

Ante la pregunta formulada en los objetivos al inicio de esta
Tesis, acerca de la necesidad o no de estas reformas, la respuesta
parece clara. Si vemos la evolucion de la siniestralidad junto con los
cambios de habitos hacia comportamientos mas seguros de
conductas de riesgo, puede concluirse que eran del todo necesarias
estas reformas legislativas ya que ha sido uno de los factores que ha
inferido notablemente en la mejora de la Seguridad Vial en nuestro

pais.

No es necesario justificar la eficacia y eficiencia que puede
conseguir un Derecho Administrativo sancionador adecuado, con
credibilidad entre los ciudadanos, de rapida ejecucion y respetando
todas las garantias que ofrece el sistema. En ese sentido, podemos
afirmar que, en la esfera del Derecho Administrativo, ciertas medidas,
como la implantacion del permiso por puntos, el desarrollo especifico
de normativa concreta para determinados conductores de vehiculos,
el incremento de la gravedad de las sanciones administrativas v,
sobre todo, la consciencia del incremento de legislacion en todas las
esferas relacionada con el trafico y la Seguridad Vial, han de resultar
mucho mas importantes, definitivas y efectivas que la incorporacion

de ciertas conductas al Cédigo penal. Sin embargo, esto no significa,
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por supuesto, olvidar que es este cuerpo punitivo quien ocupa la
cuspide del derecho sancionador y donde si deben figurar las
conductas mas intolerables. De todo ello podemos concluir que la
evolucién del marco juridico en materia de trafico sancionador no se
ha limitado, como en el pasado, a ser una mera herramienta de
represion particular de conductas contrarias al ordenamiento
establecido, sino que se ha construido como un medio activo y global

para la lucha contra la siniestralidad vial.

Aun asi, no debemos caer en la autocomplacencia y se deben
proponer mejoras de nuestro Ordenamiento como por ejemplo, en la
coordinacioén del tratamiento de infracciones en el ambito de la Unién
Europea. No se esta actuando de forma armonizada. No debemos
permitir la sensacion de impunidad sobre los efectos sancionadores
en materia de Trafico dependiendo de que el infractor sea nacional o
perteneciente a otro Estado miembro. Otro ambito en el que se
requiere actuar es en la modificacién relacionada con los limites
maximos y minimos de velocidad en determinadas vias, los cuales
tienen que tener también su desarrollo normativo en el Reglamento
de Circulacion que esta pendiente de reforma. También es
significativa la necesidad de modificacion del Reglamento General de
Vehiculos, debiendo éste actualizarse y armonizarse tanto a nivel

nacional como internacional.

Mas concretamente en su vertiente penal, el desarrollo y
futura evolucion de los esfuerzos en este ambito deben dirigirse hacia

la necesidad de ampliar los procedimientos y protocolos de vigilancia
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y deteccidn en los posibles delitos de conduccién bajo los efectos de
alcohol y drogas, asi como en el avance necesario de ofertas

alternativas a la prisién por delitos contra la Seguridad Vial.

Pese a que la proliferacion de juicios rapidos y gran cantidad
de conformidades con la pena de los detenidos han impedido que se
produjeran los temidos colapsos en los juzgados con la entrada en
vigor de los nuevos delitos, las diferentes reformas del Cédigo Penal
analizadas han supuesto un gran aumento de causas penales para la
Administracién de Justicia, con el consiguiente aumento inevitable de
la carga de trabajo para la mencionada Administracién. La conclusion
l6gica es la necesidad de adaptacion de la norma al momento
determinado para crear, de este modo, instrumentos de agilizacién de
los procedimientos judiciales. Un ejemplo de eficiencia en este
terreno pueden ser los protocolos de comunicacién de datos entre las
administraciones implicadas. Es el caso del conocido como Punto
Neutro Judicial, que permite a los juzgados acceder directamente al
Registro de Conductores e Infractores de la DGT, y ver asi, cuando
un detenido tiene o no carné de conducir, delitos por condenas contra
la seguridad del trafico, declaracién de pérdidas de vigencia del
permiso por perdidas de los puntos, privaciones judiciales, etcétera,
sin necesidad de acudir al envio convencional del oficio a la JPT
(Jefatura Provincial de Trafico) correspondiente y a la solicitud de un
certificado por escrito sobre estos datos. Mas alla, dicho proyecto
debe ultimarse en los préximos meses permitiendo anotar,

directamente al juzgado encargado de la causa, la pena impuesta por
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los delitos contra el Trafico y la Seguridad Vial en el Registro General

de Conductores e Infractores de la DGT.

Conclusion 2

Cabe resaltar la importancia que ha tenido, tiene y tendra, la
figura de la Fiscalia Coordinadora en los delitos contra la Seguridad
Vial a la hora de velar por el cumplimiento efectivo de las Leyes
Penales en materia de Seguridad Vial y coordinar a los fiscales para
que sus actuaciones sean uniformes y armonizadas en materia de

delitos contra la Seguridad Vial.

Debe enfatizarse la necesaria coordinacion de la Fiscalia en
materia de Seguridad Vial, a la hora de crear acuerdos, entre el
Ministerio de Justicia y las diferentes Instituciones publicas vy
privadas, para definir y ejecutar las medidas sustitutivas de las penas
de prision. En este sentido, las penas que se imponen a los nuevos
delincuentes que incurren en ilicito penal, no consisten en la privacion
de libertad (salvo en aquellos casos en los que existan antecedentes
penales). Como se ha visto anteriormente, la mayoria de las
condenas, son por la via de juicio rapido y conllevan sentencia
inmediata, retirada de carné, multa y trabajos en beneficio de la
comunidad. Ademas, este tipo de penas tienen como plazo maximo
de ejecucion un ano, por lo que se podria llegar al problema de que
muchas de las condenas quedasen sin efecto al haber prescrito sin
haberse ejecutado la pena impuesta. No quiero decir con ello que

deban existir medidas de caracter esporadico para solventar este
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problema, sino mas bien en la creacién de una estructura bien
definida para desarrollar, en todo el ambito estatal, la ejecucion de
dichos trabajos en beneficio de la comunidad y medidas sustitutorias
a la prision. Un problema que se esta detectado en algunos
municipios y Comunidades Autdbnomas de nuestro pais, es la falta de
recursos y protocolos para llevar a cabo estos trabajos en beneficio

de la comunidad, algo que debe atajarse lo antes posible.

Conclusién 3

Desde el punto de vista de la accidentalidad, podemos
concluir, tomando como referencia los datos analizados en el capitulo
Il, que en los ultimos afios, la norma ha sido uno de los factores que
ha producido un cambio en los habitos de los usuarios de las vias,
mas concienciados sobre la necesidad de tener un comportamiento
seguro en la actualidad que, por ejemplo en 2003. En dicho afio se
registraron 5.399 fallecidos en accidentes de trafico y 26.305 heridos
graves, magnitud que parecia ser “aceptada” como el alto precio que
hay que pagar para poder desplazarnos. Ademas, las previsiones de
crecimiento, tanto del parque movil como del numero de conductores

no auguraban mejores cifras en los afos venideros.

Este cambio en los habitos hacia mejores comportamientos
viales queda reflejado, a nivel estatal, en datos sobre conductas mas
seguras, principalmente de los factores concurrentes en la
accidentalidad en nuestras vias. Por ejemplo, destacamos que el

porcentaje de positivos a nivel estatal ha descendido en la ultima
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década del 2.55% (2005) al 1.6% (2014). También se puede afirmar
que la velocidad ha descendido en nuestras carreteras,
concretamente del 6.09% en 2005 al 1.78% en 2014. Extrapolando
dichos habitos y comportamientos seguros como factores que pueden
influir en la reduccién de accidentes, en la Comunidad Valenciana,
destacan que el numero de fallecidos por accidente de trafico en la
ultima década (2005-2014) ha descendido un 67% (65% estatal) en
vias interurbanas y un 40% en urbanas. Por lo que respecta al
numero de heridos hospitalizados, ha descendido un 73% en vias

interurbanas y un 50% en urbanas.

Pero todo no pueden ser alabanzas y elogios al sistema. Tal y
como se observa en el analisis de accidentalidad, deben realizarse
esfuerzos para reducir la accidentalidad en el entorno urbano. Para
ello, es necesario que promovamos entre la sociedad una conciencia
de colectivo y que se reflexione sobre la movilidad ya sea como
peatones, ciclistas o como usuarias y usuarios de otros medios de
transporte tanto publicos como privados. Este punto, junto con otros
objetivos, debe estar contemplando en la Estrategia de Seguridad
Vial europea y espafola, para promover y potenciar una movilidad

segura, saludable y sostenible en nuestros pueblos y ciudades.

También la via es un factor que debemos analizar. El 40% los
fallecidos tanto a nivel autondmico como estatal, son por salidas de
via. Es urgente un plan en toda la red convencional que minimice este

tipo de accidentes para que las consecuencias de éstos no sean
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mortales. Hay que eliminar obstaculos o protegerlos y mejorar la
visibilidad.

Conclusioén 4

La propia evolucion del Trafico y la Seguridad Vial en nuestra
estructura social necesita a su vez de un acompafnamiento legislativo
que las respalde y sostente, ya no solo para imponer unas
consecuencias sancionadoras ante sus infracciones, sino también
para crear un sistema de dimension educativo y socializador. Este
sistema reeducador y socializador puede verse reflejado, por ejemplo,
en los cursos que deben de realizar quienes quieran volver a conducir
ante una pérdida de vigencia por agotamiento del saldo de puntos o
bien por una sentencia judicial por la comisiéon de algun delito contra

la Seguridad Vial recogido en nuestro Cédigo Penal.

En relacién a estos cursos de reeducacion y sensibilizacion,
aun siendo obligatorios para poder volver a conducir y pese a su
coste econdémico y en tiempo, la valoracion de los mismos, en
general, es muy positiva tal y como hemos visto en los resultados del

estudio empirico. Entre ellos destacan:

* Respecto al bloque de Formacion sobre el curso recibido.

Destacan que las opiniones de los materiales y las
informaciones recibidas son muy positivas. Sin embargo, la

opinion de los encuestados sobre la regularidad con la que se
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realizan cursos esta mas dividida: un 52,66% considera que la
regularidad es suficiente frente al 47,34% que considera que
no. En consecuencia cabe destacar la necesidad de dar
mayor cobertura y periodicidad de estos cursos, ya que como
he podido constatar personalmente en las inspecciones
realizadas a lo largo de estos afios, muchos alumnos (el 43%
de los encuestados) deben desplazarse grandes distancias
desde el municipio donde residen para realizar el curso
durante los dias correspondientes al mismo (normalmente
viernes por la tarde y sabados por la manana). Todo ello
debido a que el numero de Centros que imparten estos cursos

en la provincia de Valencia, en ocasiones, no es suficiente.

* Respecto al Centro.

En cuanto a la valoracién general del Centro en el que han
recibido el curso, la gran mayoria de los asistentes opina muy
positivamente sobre las instalaciones y el espacio destinado al

mismo.

* Sobre la satisfaccion personal de los asistentes a los cursos.

La inmensa mayoria de los encuestados valoran
positivamente el curso recibido. Asi como el hecho de que les
ha hecho reflexionar sobre sus conductas infractoras que
provocaron la pérdida de puntos y la realizacién del curso.

También destaca la opinion que expresan la mayoria de los
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alumnos de que han cambiado sus habitos al conducir con la
realizacion del curso y que aplicarian sus conocimientos

aprendidos para no repetir la infraccion motivadora del mismo.

* Analisis de las valoraciones personales tras la realizacion del

Curso.

Por ultimo es muy destacable como, los testimonios de las
victimas, las imagenes y videos y el profesor y los comparieros
fueron las repuestas abiertas que los encuestados opinaron en
relacion a lo que “mas les impactdé”. Un resultado muy
interesante dado que dichos elementos se encontrarian dentro
de la esfera emocional y por tanto potencialmente en la

dimension reeducadora y sensibilizadora de estos cursos.

Cabe mencion especial en el apartado de observaciones que
la mas repetida fue, “que la realizacién del curso deberia ser
obligatoria para todos los conductores y que el curso deberia ser
gratuito o mas asequible”. Recordemos que el curso de recuperacion
del permiso (de 24 horas de duracion) tiene un importe actual de
396,87 Euros, y que el curso para recuperar puntos del permiso de
conducir (12 horas de duracion), cuesta 210,82 Euros. Todo ello me
hace considerar la conclusién de que muchos conductores que deben
hacer el curso se ven tentados a conducir de manera ilegal sin
realizarlos debido a su coste, lo que nos lleva a pensar en posibles
soluciones por el Legislador en este punto como por ejemplo ayudas

para la realizacion de los cursos a quien demuestre falta de
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capacidad econdmica, compensacion de ese precio con sustitucion
de otras medidas de caracter social, pagos fraccionados dependiendo

de la solvencia econdmica del interesado, entre otras.

Consecuentemente, se podria afirmar que estos cursos de
reeducacion y sensibilizacién han despertado una nueva conciencia
de respeto a la ley en las vias publicas, frente a la idea tradicional de
ser un derecho individual y exclusivo. Esta “Conciencia Vial” es, entre

muchas otras cosas, una cuestion de madurez y experiencia.

Por otro lado, la vertiente reeducadora y sensibilizadora de los
cursos, segun los resultados del estudio, es innegable. Lo que parece
I6gico plantear, en consonancia con la observacion mas senalada en
el estudio empirico, si seria conveniente la realizacion, cada cierto
tiempo, de los mismos por todos los conductores de este pais, tanto

los conductores infractores como los que no lo son.

Conclusién 5

Que el trafico constituye un fendmeno social, historico,
econdémico y, como hemos visto en el desarrollo de la tesis, también
juridico, en el que se encuentra inmersa toda la sociedad, y que,
considerado como circulacién o desplazamiento de personas y cosas,
es un fendmeno unido a la existencia evolutiva de la propia
humanidad. Se acepta que, para afrontar con ciertas garantias de
éxito el grave problema de los accidentes de trafico es imprescindible

el trabajo multisectorial y multidisciplinar en el que tienen que
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colaborar la Administracion Publica, la sociedad civil, el sector
privado, los medios de comunicacion y el publico en general. Asi
mismo, uno de los factores que llegan a inferir en la problematica de
los accidentes de trafico, es el de la evolucion y desarrollo normativo,
adecuandose a los factores determinantes de la accidentalidad y
siempre bajo el principio de legalidad, necesidad y oportunidad del
contexto social, histérico y econdmico en el que se encuentre. Este
desarrollo y evolucion normativa se debe concretar en una legislacion
especifica como herramienta de intervencién dado que los poderes
publicos actuan en diversos sectores a través de medios juridicos y
utilizan, principalmente, dos tipos de actividades, una normativa, que
se mueve en el ambito de la creacion del Derecho, y otra ejecutiva

que procura su aplicacion.

Ahora bien, llegados a este punto, es imprescindible hacer
referencia a los datos de los ultimos informes del Consejo Europeo de
Transportes. En él destacaban que en el afno 2014, el niumero de
fallecidos en calles y carreteras ha aumentado en Francia, Alemania,
Reino Unido y Espafia (como hemos podido constatar también en el
capitulo 1l). Todo ello nos lleva a pensar en un estancamiento y
puesta en peligro del objetivo europeo de reducir las victimas en
accidentes de trafico. Concretamente en nuestro pais ademas, se ha
destacado el envejecimiento de vehiculos y conductores, asi como el
incremento del 3% en desplazamientos durante el ultimo afo y el
aumento de infracciones tipicas recogidas en el ultimo balance de

sistema del permiso por puntos.
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Ante este panorama cercano cabria plantearse algunas
preguntas como ¢ se ha agotado la eficacia de las medidas estrella de
la ultima década?, (esto no implicaria que las medidas no sean
efectivas, si no que su efectividad también tiene un limite) ¢qué
consecuencias traeran el envejecimiento de los vehiculos y su
degradacién en su uso y mantenimiento? ;y la reduccidén de las
inversiones en mantenimiento de las vias? ¢cuales seran las
principales repercusiones en la seguridad vial motivadas por la fuerte

crisis financiera que ha sacudido a toda Europa?.

Motivado por estas cuestiones, entre otras, se debe proponer
una reflexion conjunta de todos los Organismos implicados y en todas
las areas de actuacién de la Seguridad Vial. Esta reflexiéon deberia
abarcar todos los puntos a mejorar, como por ejemplo los sistemas de
seguridad en los vehiculos, la mejor formacion e informacion de los
usuarios, vias y entornos mas seguros tanto en zonas urbanas como

interurbanas, reduccién de las velocidades...etc.

Por supuesto, todo ello deberia estar sustentado por normas
juridicas adecuadas como instrumento al servicio de las necesidades

sociales en aras de una mejor Seguridad Vial.
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ANEXOS
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ANEXO A LA INTRODUCCION

Figura A- 1- Factores de influencia en accidentes de trafico.

CONDICIONES AMBIENTALES

VALORES ¥

ACTITUDES — b M i, R
PAPEL DE PROCESO
MEDIOS SANCIONADOR

INFORMACION

AT INVERSION

SOCIEDAD VEHICULOS INFRAESTRUCTURA
PARQUE DE CONTROL
VEHICULOS VEMICULAR

MOVRIBAD CONDICIONES DEL TRAFICO MARCO LEGAL

Fuente: F. Aparicio (2010).
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ANEXO AL CAPITULO |

Figura A- 2- Oficio Informativo a conductores con saldo menor o igual
a 6 puntos.

Estimado/a conductor/a:

La Direccién General de Tréfico le informa que en la actualidad el saldo de
puntos de su permiso o licencia de conducir es menor o igual a 6 puntos,
debido a que tiene anotadas en el Registro Central de Conductores e
Infractores una o varias sanciones firmes que han dado lugar a pérdida de
puntos.

Puede optar por recuperar hasta un maximo de 4 puntos si realiza y supera un
curso de sensibilizacion y reeducacién vial en un centro concertado y
autorizado para ello. EI mencionado curso podra realizarlo, como maximo, una
vez cada dos afios, excepto si Vd. es conductor/a profesional, en cuyo caso
podra realizarlo cada afio.

El saldo de los puntos que actualmente dispone puede consultario en la pagina
web de la Direccion General de Tréafico www.dgt.es, en donde también podra
informarse de doénde poder realizar los cursos de sensibilizacién y reeducacion.
Recuerde que la reduccion de accidentes de trafico en las vias es asunto de
todos. Colabore para mejorar la seguridad vial.

EL DIRECTOR GENERAL DE TRAFICO
Pere Navarro Olivella

¥/

Fuente: Direccion General de Tréafico.
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Figura A- 3- Nota informativa de la obligacion de realizacion de un
“Curso de Sensibilizaciéon y Reeducacion Vial.

Esta Jefatura Provincial ha tenido conocimiento de que en el procedimiento
judicial arriba resefiado ha sido Vd. condenado/a a la privacion del derecho a

conducir durante el periodo que también se indica.

Se pone en su conocimiento que para poder volver a conducir una vez
cumplida la pena impuesta por el Juzgado, debera realizar con
aprovechamiento, un curso de sensibilizacion y reeducacion vial, cuyo coste
correra a su cargo, en un Centro de Formacién autorizado para tal actividad,
como sefala la Disposicion Adicional Decimotercera de la Ley 17/2005, de
19 de julio (BOE 20.07.05), por la que se regula el permiso y la licencia de
conduccion por puntos. La informacién de la relacién de centros puede
consultarse en la pagina www.dgt.es, o solicitarse en la Jefatura Provincial

de Trafico.

El curso podra ser realizado durante el tiempo de cumplimiento de la pena
que le ha sido impuesta pero, una vez superado éste, no podra volver a
conducir hasta el total cumplimiento de aquélla.

Se le advierte igualmente de que debera abstenerse de conducir vehiculos a
motor y ciclomotores hasta que quede acreditada la realizaciéon, con

aprovechamiento, del curso indicado.

También se le informa de que el hecho de conducir sin haber cumplido el
requisito sefalado sera considerado infraccidon grave, prevista en la Ley

sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, y
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sancionado con multa de 200 €., siendo de 500€ y muy grave, si estaba

declarada la pérdida de vigencia.
EL JEFE PROVINCIAL DE TRAFICO,

Fuente: Direccion General de Trafico.
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ANEXO AL CAPIiTULO I

Figura A- 4- Resumen en cifras de la Direccién General de Trafico
para 2014.

Presente: La DGT en cifras, 2014

. | Poblacion: 46.512.199
Turistas: 64.995.275
Vias publicas: >660.000 km

Viajes en vias publicas de alta
Capacidad (2014): 360 M

Conductores : 26.217.202
Permisos a nuevos conductores: Viajes (2007):42,000 M
411.583

Permisos renovados: 3.089.952

Vehiculos: 30.976.047

Nuevos: 1.146.125
Transferidos: 3.095.592
Bajas:1.100.176

Sanciones: 4.259.695
(excl. Cy PV y todos municipios)

Fuentes: INE, DGT, M° Fomento

Fuente: Direccién General de Trafico. Nota de prensa de principales cifras
de siniestralidad de 2014 (DGT, 2015).

Tabla A-1-Comparativa Movimientos de largo recorrido 2011-2012

Incremento % Incremento %
St 2011/2010 Sz 2011/2010
TOTAL (hasta 274.801.546 -3,19% 265.156.272 -3,51%
13 de
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Septiembre)

TOTAL

382.139.996

-3,06

364.827.666

-4,53%

Fuente: Almacén de datos de la DGT, 2014.

Tabla A- 2- Comparativa Movimientos de largo recorrido 2013-2014-

2015.
Incremento Incremento Incremento
2013 % 2014 % 2015 %

2011/2010 2012/2011 2012/2011
TOTAL 254.926.499 | -3,86% 258.904.547 | 1,56% 267.194.532 | 3,20%
(hasta 13
de
Septiembre)
TOTAL 354.219.623 | -2,91% 359.789.623 | 1,57%

Fuente: Almacén de datos de la DGT, 2014.
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ANEXO AL CAPIiTULO Ill

Se muestra a continuacion el cuestionario empleado para el

Estudio de Valoracion de los cursos de reeducacion Vial.
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Ref.:

PROFESION: Edad O OM

TIPO DE INFRACCION POR LA QUE HACES EL CURSO DE RECUPERACION DE PUNTOS:

Recuperacion Total por: Sentencia judicial [] Porque tenia O puntos []

Recuperacion Parcial de puntos []

FORMA CION: sciiala con un aspa en el recuadro la respuesta que desees.

¢ Te parece bien el precio del curso con el contenido dado? .............c.cevvnvnee Si[] No[]
¢La duracion del curso es adecuada? ..........ooevviiiiiiiiiiii Si] No[
(Consideras el material entregado creible y suficiente? . Si[] No[d
¢Consideras util la informacion recibida? ..o Si[] No[
¢Se ha desarrollado correctamente la ensefianza por parte de los formadores? .. Si[] No[]
(Consideras adecuada la participacion de los alumnos a lo largo del curso? .... Si[] No[
(Crees que se realizan cursos con regularidad suficiente? .......................c. Si[] No[
Valora en general la formacién que has recibido por parte de los formadores:
Muybien[] Bien[] Regular[] Mal[[] MuyMal[]
CENTRO: seiiala con un aspa en el recuadro la respuesta que desees.

(Consideras adecuado el espacio del aula? ..., si[] \
Crees adecuado el n° de alumnos del curso? .................... si[] No |:|
¢Has tenido que desplazarte muy lejos para la realizar el curso? . Si[] No[]
(Consideras adecuado el mobiliario y equipos informaticos del Centro? ........ Si[] No[

Valora en general el Centro donde ha realizado ¢l curso:
\ Muy bien[[] Bien[] Regular [] Mal[] Muy Mal []

SATISFACCION PERSONAL: sefiala con un aspa en el recuadro la respuesta que desees.

/[)Valoras positivamente el curso recibido? ...............c..ooiiiiiiiiiiiiieiii, Si[] No D\
(Crees fiable la informacion del curso? .................. Si] No[
¢Has hecho antes algun curso de recuperacion de puntos? ............ocoveeevennnn Si[] No[]
(El curso te ha hecho reflexionar sobre tu conducta infractora (exceso de velocidad,

conducir hablando por el mévil, etc) que provocaron la realizacion de este curso?. Si[[] No[]
¢(Ha cambiado algunos de tus héabitos al conducir con la realizacion del curso? .. Si[J] No[]
JAplicarias los conocimientos aprendidos ante una posible situacion de repetir
\ la infraccion por la que has realizado el CUrSO? .........ocoviuiiiiiiniiiiiins Si] No[d /

¢(Donde conociste la posibilidad de hacer el curso?

Qué es lo que mas te ha impactado del curso?

;Te ha ensefiado algo nuevo que no sabias? Si[[] No[] ;Qué?

Valora del 1 al 10 tu satisfaccion del curso recibido (siendo 1 mala y 10 muy alta):

OBSERVACIONES:
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