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1. INTRODUCCION



1.1 Una reflexidén para un nuevo viaje

Estamos “acostumbrados” a la norma. Las
normas nos acompanan desde nifos vy rigen
los espacios sociales que habitamos. Y estos
espacios no pueden ser entendidos de otra
forma, ni en nuestra cultura, ni en ninguna

otra.

No podemos hablar de libertad sin hablar de
normas. Porque las normas sirven no solo para
limitar las posibilidades de accion de las
personas, sino gue permiten preservar 10s

derechos de determinadas acciones para otros.

De todo aquello a lo que tenemos derecho
COomo personas, destaca uno que posibilita
todo lo demés, la vida. Esta es una reflexion
que no por simple es importante y
desgraciadamente no siempre asumida, S
tenemos en cuenta que unos podemos
acabar con la vida de los otros de diversas

maneras.

Se pueden establecer, aunque en este
documento no nos entretendremos en ello
(porgue este libro no es el lugar donde
hacerlo), numerosas clasificaciones de las
normas en las que se recogerian, por ejemplo:
la norma social, ética y moral; la norma formal
e informal; escrita y no escrita; regulada o no
regulada. Pero todas ellas, a pesar de sus, en
ocasiones, acusadas “incorrespondencias’,
nos llevarfan al mismo principio, un principio
compartido, aungue no en la profundidad vy

extension en los que se materializa:

“La norma existe sea cual sea su manifestacion,
porque es producto y necesidad de la

interaccion entre las personas.”

Recordamos un curso de doctorado en la

Facultad de Derecho de la Universidad de

Valencia. Un jurista argentino hablaba de la
imposibilidad de la existencia de sociedades
sin normas. Para ello, ponia el ejemplo de una
sociedad primitiva en la que una tribu se
reunid con el propdsito de acordar que no
habrfa normas vy la primera decision que tomo
fue precisamente ésta. Lo que no acabaron de
entender es que esta decision se habia
transformado en la primera norma de dicha
sociedad. La norma en dicho caso fue que no

habria normas.

Y el proceso continuaria, porque habra que
poner los medios para controlar que esta
norma se cumpla y ello implica, sin lugar a

dudas, el desarrollo de mas normas.

Es cierto que la norma y todo 1o que ésta
comporta tiene un componente mas que
primordial que procede de las ciencias
juridicas vy legislativas. Pero la norma, puesto
que se aplica a las personas vy las sociedades,
tiene mucho que ver con la sociologia y con la
psicologia. Las personas y las sociedades
conocen/no conocen las normas, aceptan/no
aceptan las normas, comparten sus principios
0 no lo hacen y las cumplen/no cumplen. La
implicacion de lo dicho es que en el desarrollo
de las normas y en la evaluacion de las
mismas deben de estar implicadas distintas

ciencias.

Ademas, hay gue considerar que la norma no
esta sola. La norma no tiene sentido sin que
existan una serie de consecuencias asociadas
a su cumplimiento/incumplimiento. Llegado
este punto, cuando pasamos al plano de las
sanciones, y por lo tanto de las
consecuencias, podemos pensar que muchos

principios de las mismas tienen que ver con



los principios de aprendizaje, sobre todo con
aquellos que se derivan del paradigma del

‘condicionamiento operante”.

Y si realizamos un primer analisis podemos
concluir que las normas vy las sanciones en
sentido amplio siguen los principios del
aprendizaje. Lo cual no quiere decir que en su

sentido particular lo hagan.

Pero, ¢hemos aplicado en nuestro sistema
juridico las normas contando con lo que
sabemos del aprendizaje, o bajo las
indicaciones de las ciencias conductuales? La
respuesta podria ser no, al menos de forma

sistematica y actualizada.

El castigo, el refuerzo negativo, el refuerzo
positivo, el coste de respuesta, etc., son
elementos existentes en el condicionamiento
operante, que se rige por la modificacion de
una conducta de acuerdo con las
consecuencias que de ella se siguen. En la
aplicacion de la norma, el castigo tiene un
peso preponderante, mientras otras
consecuencias como el refuerzo, son las
grandes olvidadas de la norma. En efecto, hay
mas castigo (aplicacion de una contingencia
negativa, como una sancion) que refuerzo
negativo (retirada de una contingencia
negativa), por no decir que casi no existe el
refuerzo positivo (aplicacion de una

contingencia positiva) como tal.

Pero en la propia aplicacion del castigo en
nuestro sistema juridico vemos que se
incumplen, algunas veces porque no es
posible hacerlo, por qué no decirlo, los
principios que deben de regir dicha aplicacion.
Ello es en parte debido a que para que se
cumplan todos los principios debemos de
contar con otros elementos. En efecto, la
norma no tiene sentido si nadie controla que

ésta se cumpla. Un hecho que abre un amplio

rango de demandas importantes entre las que
destacarfamos: ¢Quién? ;,Como? ;Con qué
frecuencia? ¢ Con qué medios? realizar dicha

labor.

La respuesta a estas preguntas, como en
casos anteriores nos lleva, al margen de
distintos dilemas éticos, a determinar
diferentes niveles de eficacia de supervision y
consecuentemente de cumplimiento de la

norma.

Pero la supervision, por muy bien resuelta que
esté, ni determina ni garantiza el acatamiento

de las normas.

Y si los elementos introducidos hasta el
momento, indiferentemente de su complejidad,
no parecen suficientes, vamos a introducir
mas: necesitamos a alguien que administre
finalmente las sanciones cuando no se cumpla

la norma.

Necesitamos algo/alguien que administre la
veracidad de que los comportamientos
realmente se han producido, de la intencion
de los mismos, que evalle la gravedad, que
los ponga en relacion con lo que las normas
dicen, sus excepciones... Necesitamos juzgar
antes de sancionar. Es necesario aplicar la
justicia.

Este nuevo elemento nos abre a nuevas
cuestiones que nuestras capacidades nos
impiden ya manejarlas en relacion y en el

mismo tiempo con el resto.

“mentiras que ganan juicios tan sumarios que

envilecen.” Peces de Ciudad, Joaquin Sabina

¢ Pero es que estas disfunciones se producen
solamente en el sistema o marco juridico del
que nos dotamos las sociedades? En
absoluto. Cada uno de nosotros en algun
momento asumimos alguno o todos estos

roles a la vez. En efecto, en muchas de



nuestras actuaciones diarias, ya sean
laborales, familiares. .., dictamos normas,
controlamos que éstas se cumplan y si se nos
permite decirlo, dictamos sentencias para los

individuos sobre los que tenemos influencias.

Quizas, si compararamos la
percepcion/opinion que tenemos sobre las
normas y todas las derivaciones comentadas
de ellas, podrfamos comprobar que el sentido
y grado de nuestras valoraciones no
coincidirfan, ni sobre las normas que dictan
otros sobre nosotros (incluidas las sociales
determinadas por los poderes publicos) ni
sobre las gue Nosotros mismos

imponemos/nos imponemos.

Si ahondaramos en la cuestion de estas Ultimas
nos adentrariamos sin duda en el ambito familiar,
y en la relacion normas vy educacion. Sihablamos
de educacion, nos tendremos que plantear
algunas preguntas interesantes. ;Cuél es la
forma de transmision de los padres de las
normas”? Llegado este punto, alguien se podria
preguntar ¢Qué tiene que ver esta reflexion con
el trafico? La respuesta es tan sencilla como

contundente: todo.

La norma y todo lo que de ella se deriva es
fundamental en el ambito del trafico para regular
los comportamientos de los conductores,
porque de lo que se trata en Ultima instancia vy
por encima de otros objetivos es de preservar
ese derecho fundamental al que nos referiamos
al principio: el derecho a nuestra vida y a la de
los demas. Es obvio que en el &mbito del
trafico, el riesgo que asumamos con nuestras
conductas imprudentes, no sélo repercute
sobre uno mismo, Sino que pone en riesgo a las
personas (conductores y peatones) con los que

interactuamos.

En el tema del trafico, de los accidentes e

incidentes, como en toda conducta que se

lleva a cabo en un sistema interactivo, hay
victimas y culpables/responsables. Sin
embargo, por sus tasas, por su trascendencia,
las victimas y responsables de los accidentes
de trafico no son tan protagonistas como o
son en otros ambitos. Quizas podemos pensar
en determinadas caracteristicas como: ;/Una
mayor impunidad? ¢Mayor dificultad de tantos

comportamientos de tantos otros actores?

El debate social en este terreno esta servido.
Recuerdo, aunque no tuviera que ver con el
objetivo de la seguridad sino en cuanto a las
reivindicaciones de la fluidez, una protesta de
taxistas ante un concejal de trafico, que en
requerimiento de sus demandas, la solucion

propuesta era:

“Si no hay concejal de trafico que lo pongan, si

”

lo hay que lo quiten.

También recuerdo bien las palabras de
descargo de muchos de estos concejales,

que hablan de que:

“todo el mundo entiende de trafico como de

futbol.”

La presion sobre los agentes en el ambito
municipal es mas intensa fruto de la
proximidad y el conocimiento. (O, no habran
recibido tantos de estos agentes alguna
coercion para retirar una sancion? O un
“Usted no sabe quién soy yo”. Cuando no
existe esa proximidad o conocimiento, los
recursos de multas estan al orden del dia.

Hay muchos servicios que los ofrecen.

&Y qué pasa en torno a la indefension que
muchos tienen con respecto a
comportamientos agresivos de otros usuarios

de la via?

¢ Qué decir de las victimas de los accidentes, que

saben que hay dafios que no son reparables?



Lo cierto es que en todo esto uno puede
cambiar de opinion tan rapidamente como
cambia de perspectiva, tanta mas cuanta mas
empatia tenga, y tanto mas cuando uno
mismo o la realidad le hace asumir un papel

segun la situacion a la que se enfrentan.

Existe una dltima cuestion, a nadie, y menos a
quien ha viajado, se le escapa el hecho de
que el cumplimiento de las normas no es igual
en todos los sitios, ni las normas, ni su

supervision, ni su sancion, ni el juicio que de

Tal y como defendiamos en el pasado, y
mantenemos en el presente, es obvio que
toda andadura se define, tanto por los pasos
que se han dado como por los pasos que se

estan dando.

Ademas, cuanto mas camino se ha recorrido,
mejor podemos definir el sentido y direccion
de dicha andadura. Y tengan por seguro gue
nosotros hemos recorrido mucho camino. En
efecto, la relacion entre la Seccion de
Asesoramiento y Desarrollo del Instituto de
Trafico de la Universidad de Valencia y
Attitudes, el programa social de Audi,
comenzo hace ya cuatro anos. Recuerdo una
primera reunion con Jesus Gasanz, Director
General de Audi, en la que también estaban
por parte de Attitudes, Silvia Carrascosa y Toni
Rabal, que el primer aludido dijo: “el camino
que vamos a emprender es un camino

estrecho pero largo”.

Y cuento esto por varias razones, entre las
mas importantes son que, como todos los
anos, uno No sabe cuando terminara esta linea

de trabajo, y la otra es que pese a lo que

su cumplimiento o incumplimiento se deriva.
Es claro que al margen de muchos
condicionantes, el cultural tiene una

importancia diferencial.

La verdad es que esta tematica que
humildemente vamos a tratar, con el Unico
objetivo de plantear pre-reflexiones, se podria
extender a lo largo de muchas paginas. Pero
la extension es limitada, y aungue cuesta
entender este concepto, lo tenemos que

cumplir, es la norma.

1.2 EIl cuarto paso de un largo camino

algunos han podido pensar siempre hemos
tenido la libertad de decir lo que quisiéramos,
y en este momento siento la necesidad de

dejarlo por escrito.

Lo cierto es que en materia de trafico, en
demasiadas ocasiones, nos encontramos con
“trabajos” cuyo Unico objetivo es tratar de
impactar en los medios de comunicacion,
obteniendo con ello beneficios inmediatos
dentro de toda una estrategia de marketing
social. Por ello, encontrar una institucion y
unas personas que realmente crean en lo que
hacemos es un lujo para cualquier
investigador. Motivo que, junto a otros (por
qué no reconocerlo), puede satisfacer uno tan
importante como es el de tener los medios
para contribuir a profundizar en una
problematica tan importante como la

presente.

Quien pese a lo expuesto piense que lo dicho
anteriormente tiene un sentido de adulacion se
equivoca, tiene mas el sentido de quien quiere
dejar, como decimos vulgarmente, las cosas

“bien claras”.
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“...la mia sera una soledad muy profunda,
disolviéndose muy hondo, en las entrahas de mi

libertad, y esa sera siempre mi cancion.”

Volviendo a los inicios de la relacion con
Attitudes, fue en ese marco de didlogo donde
se puso de manifiesto algo sobre lo que no
hubo discusion, el objetivo de nuestro primer
trabajo: “establecer una linea de
investigacion/intervencion con el propdsito de
contribuir de alguna forma a reducir la

agresividad en la conduccion.”

La eleccion de esta temética estuvo motivada
entonces por la preocupacion presente, tanto
en expertos como en el conjunto de la
poblacion espanola, tal y como se confirmd
posteriormente con alguna de las

investigaciones.

De las conclusiones de aguella hubo una que

destaco por muchos motivos:

“...hay que potenciar la Educacion y la
Formacion Vial como estrategia para mitigar esta
problematica especifica relacionada tanto con la

conducciéon como con los accidentes derivados

de la misma.”

Pero también era obvio que la Educacion y la
Formacion Vial no solamente debian ser
instrumentos para mitigar la agresividad en la
conduccion, sino que pueden ser también
Utiles para abordar otros muchos factores
relacionados con la accidentalidad vial.
Estabamos ya de pleno y de nuevo
introducidos en una nueva preocupacion. En
este caso, ademas, hicimos coincidir la
presentacion de nuestros resultados con la
elaboracion de algunos materiales de
intervencion dirigidos a contribuir a mejorar la
Educacion Vial. Concretamente nos referimos
al Programa de Educacion Vial para el grupo
de nifios de 2°y 3° de Educacion Primaria.

Material rico en recursos y fundamento que ha

tenido una excelente aceptacion social a tenor
de su demanda. Estos materiales, ademas,
sirvieron de base para reformular el Programa
que se venia aplicando en la Escuela Infantil

de Educacion Vial de Attitudes.

Lo cierto, es que son tantas y tan
importantes las personas gue nos han
felicitado por estos materiales, que no
quisiéramos desde aqui dejar de
agradecerles las motivadoras e inspiradoras
palabras que nos han dirigido. Nuestro mayor
refuerzo estéa y ha estado en la utilidad que
han encontrado en nuestros trabajos, tantos
y tantos profesionales aplicandolos en el

‘mundo real”.

Pero, como el objetivo conjunto de ambas
instituciones es tan ambicioso como dificil de
conseguir, no podiamos detenernos a medio
camino. Era inevitable y necesario continuar.
Desafortunadamente, es muy dificil y sobre
todo la espera es a largo plazo, que llegue el
momento de alcanzar la meta; “que nadie
muera O se lesione en la carretera”, “que
fallezca y se lesione menos gente”, pero no

por ello hay que desistir. Asf,

“(...) con el empenfo de buscar la utilidad social
en cada uno de los pasos que damos, esa
segunda andadura nuevamente, sin darnos
apenas cuenta, habia marcado la direccion de
nuestro tercer empeno, que no ha sido otro que
el de abordar la problematica de los accidentes
de un grupo de poblacion tan importante como
el de los jovenes. ;Y por qué los jovenes?
Porque los jovenes constituyen un grupo
ampliamente declarado de alto riesgo, donde se
conjuga la juventud con la inexperiencia, es y ha
de ser, por su inminente o reciente participacion
en el sistema de trafico, un grupo objeto de la
educacion y la formacion vial. Ademas, este
grupo pese a que su debut en el mundo de

trafico no ha sido lo exitoso que todos



hubiésemos querido, es el gran olvidado desde

el punto de vista de la educacion.”

Pues bien, las conclusiones de las terceras
jornadas de reflexion hablan por sf solas. Sin
desestimar otras medidas, las “regulaciones
legales - juridicas -penales y sancionadoras”,
la necesidad de intensificarlas y
endurecerlas, fueron una reivindicacion
constante en el marco de las reflexiones.
Paralelamente, la permisividad social ante el
quebrantamiento de esas regulaciones, una
reprobada actitud. Ahora ampliamos nuestro
punto de mira y en estas cuartas jornadas
hemos querido reflexionar sobre el
mecanismo legal en el tréfico que abarca a

toda la poblacion de usuarios de la via.

Asi, el objetivo de estas jornadas es disgregar
todos los componentes gue conforman el
continuo legislacion-sancion, desde un punto
de vista multidisciplinar, conciliador y ecléctico,
a través de la reflexion que surge de

plantearnos cuestiones tales como:

$Son justas las leyes y regulaciones en el
tréfico, son apropiadas? ;Es justa la
supervision y el control para su cumplimiento,
es adecuada y pertinente? ;Hasta qué punto
es necesaria y/o mejorable? ¢Es justo que las
infracciones de unos provoquen el accidente
de otros? ¢Qué lleva al ser humano a respetar
y/0 transgredir una norma? ;Son justas las
sanciones a las infracciones? ¢ Son las
sanciones “convencionales” las Unicas
alternativas ante la infraccion? ;Es justa la
disension legal y/o practica infraccion/delito de
tréfico, tal como estéa establecida en nuestro
pais? ;Es ecuanime la justicia en trafico? (Es
justificable ser injusto con una parte para ser
justo con la otra? ¢ Se puede ser justo con

victimas y culpables?

En definitiva ¢ Hay justicia en el trafico”?

Cualquiera que fuera la respuesta partiamos

de una premisa:

“..la justicia es necesaria porque es injusto que

muera tanta gente inocente en las carreteras. “

A estas razones, no obstante, se une el hecho
de que en nuestro pals existe una tendencia
abrumadora en los Ultimos tiempos, de
‘intensificar temporalmente los controles’, a
intentar establecer nuevas formulas
sancionadoras e incluso aumentar la
calificacion de gravedad de la infraccion, asi
como su cuantia. Una de las preguntas que
surgen a colacion de esto serfa ¢se justifica
este empeno en detrimento de otras
medidas?, /se atiende a las variables que, al
menos tedricamente aumentaran la eficacia de

estas medidas?

En resumen, que en este camino comenzamos
hablando de un factor de riesgo en el ambito
de la conduccion al que se le habla prestado
poca atencion en nuestro pais como es la
agresividad en la conduccion, y que todavia
hoy esta en plena efervescencia; seguimos
estudiando la estrategia por excelencia mas
eficaz para acabar con una problematica tan
importante como la de los accidentes de
trafico, aungque a largo plazo, la prevencion
desde la educacion vy la formacion.
Inevitablemente esto nos llevod a estudiar uno de
los grupos de riesgo como son los jovenes que
mas accidentalidad representa, cualquiera que
sea el indicador que utilicemos, y méas
susceptible de esa insuperable eficacia de la
educacion y la formacion vial. Y llegado este
momento, abordamos la problemética de la
normativa, supervision policial, sancion vy justicia
como elementos reivindicados por la sociedad,

muy especialmente en el grupo de jovenes.

Y para este cuarto cometido hemos querido

mantener el modelo y estructura que tan
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buenos resultados ofrecieron los anos previos.
El aumento y sistematizacion del conocimiento
como punto de partida. En otras palabras, el
eje central del modelo se basa en partir de
una vision global donde situar nuestro
conocimiento, como tantas veces hemos
defendido. La interdisciplinariedad caracteriza
el ambito del tréfico vy la seguridad vial, y como
hemos comentado, domina el mecanismo
legal-juridico. Es necesario que seamos
especialistas, es insustituible la
especializacion, pero el trabajo vy la reflexion
conjunta de los diferentes expertos es
fundamental. Por ello, el dotar a todos los que
estamos interesados y preocupados por una
herramienta comun, que nos permita recibir y
ofrecer desde nuestros conocimientos mas
profundos, adoptar un punto de vista integral y
ecléctico. No es arbitrario, entonces, que la
primera accion haya sido la elaboracion de un
analisis de los hallazgos e ideas desde la
investigacion mas empirica y experimental. La
premisa, de nuevo es el convencimiento,
tantas veces demostrado por la ciencia, de
que la investigacion es la Unica arma que dota
a las autoridades, instituciones y profesionales
con competencias propias o auto-impuestas,
de las herramientas necesarias que permiten
alcanzar objetivos con cierta garantia de éxito.
Pero también, desde la interpretacion mas
tedrica de la experiencia, lo que nos permitira
crear un marco conceptual, desde el cual
abordar el principal objetivo, “desde el
conocimiento pasar a la accion”. Al tratar el
continuo de la normativa, la supervision
policial, la sancion vy la justicia en el ambito del
tréfico, o hacemos desde una perspectiva

practica.

Es decir, se trata de tener tanto una base para

actuar, como de tener una base desde la que

juzgar lo que se ha realizado hasta el
momento. Por este motivo, a lo largo del
analisis no se pierden ni un solo momento las
implicaciones que para la intervencion tiene
cada uno de los aspectos, factores, datos y

partes del proceso estudiado.

Dicho analisis comparte protagonismo con
otro iniciado de forma paralela que ha
consistido en un estudio de opinion de la
poblaciéon espariola (realizada evidentemente a
través de una muestra representativa de la
misma). Este estudio se justifica, de nuevo,
por la propia realidad. Una premisa de la que
partir: “el objetivo Ultimo de cualquier
investigacion, estudio... en el ambito de la
seguridad vial, es elaborar, disefar, e
implementar intervenciones que conlleven a
una reduccion en las consecuencias negativas
del trafico”; sin embargo, tan importante es el
disefio de la intervencion como conocer el
modo en que la intervencion va a ser
aceptada por el publico objetivo o publico
adoptante. En este sentido era necesario
complementar nuestro trabajo con un analisis

de lo que opina la poblacion espafiola.

En Ultimo término y como actividad
complementaria, se ha planteado la realizacion
de unas Jornadas de Reflexion, “42 Jornadas
de Reflexion Attitudes ¢ Hay justicia en el
trafico? a través de unos Focus-group (grupos
de discusion) que han servido de reunion de
expertos y responsables en las materias y
campos de actuacion que confluyen en esta
problematica. Con estas Jornadas seguimos
pretendiendo impulsar la actividad de
investigacion-intervencion, que desarropado
de protagonismo, desde la integracion y suma
de esfuerzos de instituciones y personas,
permita avanzar mas y mas rapido en el

sentido deseado.



¢Hay justicia en el trafico?

Pero ¢ por qué unas jornadas de reflexion?,
$,qué objetivos perseguimos con estas cuartas
jornadas?, ;qué utilidad practica pueden
tener? Y a todo esto, ¢por qué con Focus-

group?...

En primer lugar, contamos con la experiencia
de las jornadas celebradas los tres afos
anteriores, 10 que nos ayuda a reafirmarnos

en que:

Por una parte, somos conocedores de que
existen numerosas jornadas y congresos
relativos a cuestiones relacionadas con la
Seguridad Vial en nuestro pais, muchos de

ellos con gran tradicion y extraordinario valor,

Por otra parte, somos igualmente conscientes
de que, pese al elogio emitido hacia dichos
congresos, éstos no estan exentos de ciertas
deficiencias que les impiden alcanzar los
objetivos esperados de este tipo de eventos

en toda su amplitud.

Por tanto, nuestro planteamiento, teniendo en
cuenta la ventaja de haber comenzado
posteriormente, de poseer la enriquecedora
experiencia de anos anteriores y de contar con
un equipo humano y recursos econdmicos
amplios, tiene el deber de mejorar el
planteamiento novedoso que defiende, amén
de intentar superar las deficiencias
mencionadas que tienen los congresos de
caracter tradicional, siempre con el objetivo de
acrecentar la utilidad y eficacia de esta

accion.

En este sentido, construimos y desarrollamos
unas jornadas que cubrieran los siguientes

objetivos:

1.3 Las cuartas Jornadas de Reflexién Attitudes:

e Que permitieran avanzar en el conocimiento
y la implantacion de medidas que
contribuyan a una mejora de la seguridad

vial.

e Que sirvieran como foro de expresion para
cientificos y profesionales y, por qué no
decirlo, de distintas sensibilidades, con un

tono constructivo, plural e integrador.

e Que tuvieran un componente de difusion
tanto al publico cientifico y profesional, como
a la poblacién en general a través de una
amplia convocatoria a los medios de

comunicacion.

e Que partieran de una rigurosidad cientffica
en su planteamiento, siendo ésta la Unica
imposicion que centrara las intervenciones

de todos los participantes.

Respondiendo a estos objetivos y teniendo en
cuenta la filosoffa de la que parte Attitudes,
creimos que el mejor predicado para estas
cuartas jornadas por el espiritu al que
respondian era el de “reflexion”. Asimismo, vy
en consonancia con todo lo dicho hasta el
momento, se determind que estas jornadas de

reflexion tuvieran las siguientes caracteristicas:

— El tema a tratar serfa el de la justicia en el
tréfico. Se trata de un tema de enorme
importancia por las implicaciones que se

derivan de su estudio.

— Que se desarrollaran mediante la organizacion
de varios Focus-group (grupos de discusion)
que sirviesen de reunion de expertos y
responsables en las materias y campos de

actuacion confluyentes en esta tematica.
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— Que dichos Focus-groups contaran con

personas relevantes en nuestro pars.

— Que tuvieran unos documentos que
centraran la discusion (mediante la aportacion
a los miembros de los Focus-groups de dos
investigaciones originales, una de caracter

analitico y otra de carécter poblacional).

— Que hubiera una conferencia magistral de un
prestigioso investigador en la tematica
propuesta como fue el caso del Dr. Charles
Goldenbeld, del Institute for Road Safety

Research de Holanda (Swov).

Que se dividiera en dos dias, para atender a
dos objetivos tan distintos como
complementarios. El primero de ellos para el
desarrollo de los Focus-groups, donde se
producirian los debates entre los expertos vy
el segundo de ellos para servir de plataforma
de divulgacion de los resultados de los
estudios, de la conferencia magistral y de
los resultados y conclusiones de los
distintos Focus-groups, enriquecido con una
mesa-redonda, donde de una forma
dindmica, diésemos un pulso a la opinién de
los componentes de la mesa y de los
asistentes, acerca de algunas cuestiones
relacionadas con la justicia en el ambito del

tréfico y la seguridad vial.

Con todo, quisiéramos reforzar la idea de que
la utilizacion de Focus-group permite romper
esa dinamica gue ocurre en demasiadas
ocasiones en el marco de los congresos,
donde muchos expertos se limitan a exponer
sus ideas sin apenas interaccion con el resto

de ponentes.

Ademas, la no existencia de publico directo
permite un gran grado de libertad en la
exposicion de las ideas que cada uno de los

miembros quiere transmitir,

Y, teniendo en cuenta todo lo dicho
anteriormente, se desarrollaron estas cuartas
Jornadas de Reflexion sobre la Justicia en el

Trafico.

Para la configuracion y composicion de los
Focus-group partimos de una division tedrica (y
por lo tanto artificial aunque de gran utilidad)
que permitiera una mejor inclusion de
profesionales asi como de ambitos de

aplicacion.

Y esto que tienen entre sus manos es el
cuaderno que recoge las conclusiones de las
referidas jornadas. A través de los proximos
capitulos encontrarén, en correspondencia
con los Focus-group mencionados, vy las
mesas-redondas posteriores, tanto los
intervinientes en 1os mismos como un resumen
de las principales lineas de debate y

conclusiones a las que llegaron.

Esperamos gque esta informacion de las
conclusiones de las jornadas, tal y como
ocurrio con la celebracion de las mismas, sea
determinante para cumplir con los objetivos
que nos habiamos impuesto, y que el esfuerzo
del programa social Attitudes de Audi y del
INTRAS haya valido la pena.

Pero sobre todo, que sea Util el esfuerzo de
tantos y tan excelentes profesionales y
clentificos que tuvieron la amabilidad de
participar desinteresadamente en los
mencionados Focus-group. Valgan estas lineas
para que guede constancia del inmenso
agradecimiento de quienes les enrolamos en

este barco.

En Ultima instancia, nuestro Ultimo objetivo v el
de ellos es coincidente: impulsar e iniciar un

segundo paso en la actividad de investigacion-
intervencion en un tema de suma importancia:

la justicia en el trafico.



2. RESULTADOS DEL FOCUS-GROUP

“LAS MEDIDAS LEGALES PARA LA SEGURIDAD VIAL”

PARTICIPANTES:

e D, Xavier Lopez. Representante del Servei Catala de Transit de la Generalitat de

Catalunya.
e D, Antonio Garcia Infanzon. Gerente del Instituto MAPFRE de Seguridad Vial.

e D. Antonio Gémez Montejano. Jefe de Estudios de la Academia de la Policia
Municipal de Madrid y Mando Areas Ill y IV. Presidente de TRAFPOL.

e Dria. Marfa Jesus Gutiérrez. Subdirectora General Adjunta de Recursos de la

Direccion General de Tréfico.
e D, Juan Carlos Carbonell. Catedratico de Derecho Penal de la UVEG.
e D. Manuel Mascarague. Director de Seguros Generales de UNESPA.

e Dia. Marla Eugenia Doménech. Presidenta de la Asociacion de Prevencion de
Accidentes de Trafico. P(AT.

e D. Mario Amaldo. Presidente de la Asociacion Europea de Automovilistas (AEA).

e D. JesUs Monclus. Responsable de Accidentologia y Seguridad Vial de la
Fundacion FITSA.

® Dia. Anna Ferrer. Directora del Observatorio Nacional de la Seguridad Vial de la
DGT.

MODERADORA:

e Dra. Cristina Esteban Martinez, Profesora Titular de Psicologia aplicada a la
Seguridad Vial en la UVEG. Miembro de la Unidad de Investigacion para el
Asesoramiento y Desarrollo en el Tréfico y Seguridad Vial del Instituto de Trafico y
Seguridad Vial (INTRAS).
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La cuestion que da titulo a estas jornadas ¢ Hay
justicia en el trafico”? no pretende que estas
determinen un Si o un NO, ni tan siquiera un
por qué Sl o por qué NO. Tal vez buscamos,
sea cual sea la respuesta ;,coémo puede haber
justicia en el trafico, sino la hay? O ¢cémo
puede mejorarse la justicia en el tréfico, si la
hay? Porque, con toda seguridad, la justicia es

mejorable ya que nunca es perfecta.

Este inconformismo se deriva de una premisa
fundamental: “...la justicia es necesaria porque
es injusto que muera tanta gente inocente en

las carreteras”.

Huimos de la suposicion, a priori, de que para
ser mas justos, para evitar que muera tanta
gente inocente en las carreteras, basta con
intensificar y endurecer el mecanismo
legislativo-gjecutivo, las leyes, controles,
penas, sanciones vy juicios, (0 a lo mejor si?
Porque para nosotros es obvio que el
mecanismo legislativo-ejecutivo, en el trafico y
en cualquier otro &mbito, posee un

funcionamiento sistémico.

Si algun elemento no funciona, dificiimente
funciona el mecanismo, dificiimente funciona
el sistema, por lo que es practicamente

imposible o al menos:
e dificilmente habra justicia,

e dificilmente lograremos el ansiado objetivo

de la seguridad vial,

e dificimente lograremos la anhelada

efectividad del sistema.

La interaccion y la conjuncion de los distintos
elementos funcionalmente es obvia, la

necesidad de aislarlos para su anélisis,

2.1 Enfoque del estudio para la reflexién acerca

de la cuestion Hay justicia en el trafico?

también. Nuestro objetivo, distarfa mucho de
juzgar la justicia Unicamente a partir de su
ejecucion, una de sus Ultimas fases y/o
consecuencias, ‘las sentencias y su
cumplimiento” sobre todo si hablamos de

casos penales.

Asf, cuando nos preguntamos si hay justicia

en el trafico, nos cuestionamos:

;50N justas las leyes y regulaciones en el
trafico, son apropiadas? ;Qué lleva al ser
humano a respetar y/o transgredir una norma?
¢ Es justa la supervision y el control para su
cumplimiento, es adecuada y pertinente”?
¢Hasta qué punto es necesaria y/o mejorable?
¢ Es justo que las infracciones de unos
provoquen el accidente de otros? ¢ Son justas
las sanciones a las infracciones? ¢Son las
sanciones “convencionales” la Unica alternativa
ante la infraccion? ¢ Es justa la disension legal
y/0 practica infraccion/delito de tréfico, tal
como esta establecida en nuestro pais? ¢Es
ecuanime la justicia en tréfico? ¢ Es justificable
ser injusto con una parte para ser justo con la
otra? ¢/ Se puede ser justo simultaneamente
con victimas y culpables?, o simplemente

jcuéles son nuestras altenativas”?

La sesion para el inicio de la reflexion que se
lleva a cabo en el seno de este Focus group,
partid de la exposicion por parte de la
moderadora del enfoque del estudio, con el fin
de centrar la reflexion desde una perspectiva

comun.

¢ Por qué esta necesidad de unificar el
enfoque, el punto de partida”? El laborioso
estudio documental llevado a cabo

previamente, nos llevo a considerar el proceso



de medidas legales/ejecutivas en el sentido
expuesto. En consecuencia, la
interdisciplinariedad y heterogeneidad de las
posibles especializaciones en el area del

tréfico y la seguridad vial, fue recurrente.

Asf, a pesar de las diferentes procedencias
disciplinares y dedicaciones de los
participantes en el Focus group, conseguimos

partir de un conocimiento unanime, plural y

2.2 Las medidas legales y su eficacia

En el Focus group |, “Las medidas legales en
el tréfico”, abordamos uno de los elementos
del “sistema”, la legislacion, la norma o

regulacion en el trafico.

I
MEDIDAS LEGALES
[ Cumplimiento ]

Trasgresién
INFRACCIONES

his
Control, Supervision

111
SISTEMA SANCIONADOR

Se establecio de forma estructurada el
tratamiento de diferentes elementos asociados
a la eficacia de las medidas legales y su
planificacion, con el fin de que todos los

aspectos fuesen tratados y no se focalizase la

comprehensivo, desde una perspectiva
conductual, es decir referente a factores

inherentes a la relacion legislacion-usuario.

e ,Como se comunica al usuario la

legislacion?

e ,Como percibe el usuario la legislacion?

e ;Por qué ese usuario cumple o transgrede la

ley, cometiendo una infraccion?

reflexion en una sola tematica en detrimento

de otras.

Partimos de los diferentes factores que
pueden ayudarnos a comprender el
cumplimento o incumplimiento y transgresion
de las normas, de acuerdo con la

investigacion.

2.2.1 La aceptacion y el conocimiento

de la ley

Como rezan las investigaciones registradas en
nuestros documentos de trabajo, el
cumplimiento de una ley derivado de su
aceptacion ha de emanar en primer lugar del

conocimiento de esa ley, y de sus beneficios.

El primer paso para la aceptacion de una ley

es su conocimiento.

El estudio poblacional previo, nos indica que
las leyes son aceptadas, que las leyes son
conocidas, cabia entonces plantearnos j,con

qué caracter se conocen y se aceptan?

Como primera aportacion, el grupo considerd

que el hecho de gue en ocasiones, a pesar
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del conocimiento y aceptacion de una ley, no
se produce su cumplimiento podria responder

a la distincion entre:

¢ |a aceptacion sumisa de la ley, voluntaria
aungue independiente de lo que se recibe,
porgue la necesidad de esa norma o ley es

patente, v,

e |a aceptacion laudatoria de la ley, es decir
cuando la ley es aceptada porgue el usuario
entiende la ley y considera que es digna de
admiracion y aprecio. Se recibe entonces

voluntariamente sin oposicion.

El automovilista espafiol y también el europeo,
generalmente es una poblacion que recibe
voluntariamente, de hecho muy pocos
proyectos legislativos se han aplicado con una

oposicion expresa.

Por ejemplo, la modificacion de las placas de
matricula sin identificacion provincial fue muy
bien recibida, fue aplaudida. Sin embargo, el
intento mas reciente de volver a esta
identificacion recibi® una oposicion expresa sin

llegar a establecerse.

En cuanto al conocimiento de la ley, el grupo
argumentd que no existe realmente un grado
de conocimiento exhaustivo de la norma,

aungue se manifieste que si, de acuerdo con

el estudio realizado.

Para que el cumplimiento basado en la
aceptacion surja de una aceptacion
laudatoria, basada en la aclamacion de

la ley, es obvio que no debera basarse

en el tipo de conocimiento que tal vez

exigen los “test elaborados por la DGT,
probatorios de los conocimientos aprendidos
mediante la formacion vial”, basados en
conceptos y contenidos “tedrico-
memoristicos” de la ley, y que son materia de

examen teorico.

“Somos muchos los que trabajando el ambito
juridico del trafico suspenderiamos los test que

publica la DGT en su pagina web”.

Por el contrario, su aceptacion laudatoria,
indudablemente se centrara en el
conocimiento del significado asociado de la
ley, ya que de otra forma, los problemas se
intuyen, pero no se asocian al significado de la

ley.

En este aspecto se apeld a la carencia
formativa, a la formacion del conductor, donde
éste mas plenamente entra en contacto con la
ley, la necesidad de conocerla (para aprobar
un examen), pero también de entenderla,
comprender su significado, su porqué, sus
consecuencias, su loabilidad, para conducirse
con seguridad..., aspectos que surgieron en
el grupo y que fueron tratados como sigue a

continuacion.

2.2.2 El entendimiento y la comprension

significativa de la ley

Un aspecto de la norma y de la legislacion
que influye en la aceptacion, podria derivarse
no tanto de su conocimiento sino de su

‘entendimiento”.

En este sentido, se apeld a que se puedan
distinguir entre las leyes de trafico de
ordenamiento, que serfan las que mas
genéricamente se aceptan, y aquellas
propiamente centradas en la seguridad, leyes
gue no se entienden, sobre todo en el caso
de las normas que hacen referencia a la auto-
seguridad (como son las que obligan a utilizar

el casco o el cinturdn de seguridad).

Es mas, estas Ultimas provocan una rebelion
en defensa de la libertad individual, por lo que
necesitan de toda una estrategia de

comunicacion que transmita la concienciacion



clara de los beneficios y necesidad de la ley; a
la vez que modifigue la percepcion del usuario
de la via de que la ley merma nuestra libertad

individual.

Al hilo de esta cuestion, referida a la apelacion
de la libertad individual, el papel de las
campanas (con mensajes inconsensuados),
hace gue nos planteemos: ¢,son realmente Utiles
las campanas de seguridad? Se cuestiona la
merma en su utilidad en la falta de consenso en
el mensaje que se lanza en el mismo medio de

comunicacion por diferentes “anunciantes’.

Es decir, méas alla de la falta de consenso, los
mensajes contradictorios pueden llegar a
defender el derecho individual de cumplir o

incumplir una norma.

En definitiva, se establecio, de acuerdo con la
investigacion, que la norma se aprende pero

no se entiende.

En muchas ocasiones, la falta de
entendimiento (pese al conocimiento basico e
incluso el de su sancion asociada), se deriva
del desconocimiento de las causas vy el
porgué de la norma. Un desconocimiento, que
en algunas ocasiones, esta presente incluso

en las mismas entidades y organismos

2.3 Planteando posibles soluciones

A la hora de hablar de soluciones, al margen
de aquellos aspectos inherentes a la propia
legislacion, se apeld principalmente a algunos
factores como necesarios para el objetivo
derivado del tratamiento de la aceptacion,
conocimiento y entendimiento de la ley en su

sentido mas amplio.

implicados en la seguridad vial:

Por ejemplo, surgen como muestra de este

desconocimiento:

e El porqué no se puede utilizar el movil en las
gasolineras, o hasta qué punto se puede

utilizar o no.

e Porqué policias o taxistas estan exentos de

utilizar el cinturén.

La Administracion, no responde al porqué de
esa norma, ante todo y sobre todo si nos

referimos a los aspectos de la seguridad.

Hablamos de falta de entendimiento, de un
conocimiento “sesgado o incluso errdneo”,
bien basado en una falta de conocimiento,

bien debido a la falta de convencimiento y
complicidad con la norma, de forma que la
aceptacion, lejos de ser sumisa se convierta en
una aceptacion laudatoria. Un Ultimo elemento,
claramente contributivo fue el de la credibilidad.
Si la poblacion no se cree la ley, al margen de
que la conozca, la acepte vy la “entienda”,

dificiimente la cumplira.

Desde este marco, que establece una
interaccion negativa entre usuario y legislacion,

llegd la hora de hablar de soluciones.

En primer lugar, la falta de entendimiento, de
acuerdo con la investigacion recogida en los
documentos de trabajo, podria ser facilitada
por una simplificacion de la ley. Al respecto, la
simplificacion lejos de ser apoyada por el
grupo, se derivé a una cuestion ajena a los

usuarios de la via no implicados en la
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legislacion. La propuesta fue la oportuna
necesidad de crear un “documento
intermedio” entre legislacion y usuario, de
forma que el usuario fehacientemente entienda

la ley.

Otra cuestion de grato interés, fue que la
simplificacion de la ley, en determinados
aspectos de la seguridad vial, como es el
ejemplo de la velocidad, serfa inoportuna, ya
que los factores que determinan su seguridad,
flabilidad o adecuacion, son tan diversos y
variables que la ley en ningun caso puede
generalizarse. La solucion propuesta, ya
iniciada y puesta en marcha, serfa, al margen
de cualquier modificacion de la ley, el apoyo
continuo del conocimiento necesario para la
adecuacion de la velocidad a través de los

paneles de sefalizacion variable.

Es esta una iniciativa loable, y la propuesta del
grupo fue fomentar y apoyar la utilizacion de

este tipo de sefalizacion.

Al cotejar el convencimiento de los usuarios
de la via de que conocen la ley, el grupo

apunto:

e £n primer lugar que el conocimiento parece

limitarse a las normas basicas.

e En segundo lugar, la opinidon en cuanto a la
falta de conocimiento de las consecuencias,
previamente aludida, no se centraria tanto en
el desconocimiento como a la carencia de
valoracion de éstas. Es decir, no se valoran
las consecuencias negativas del
incumplimiento de la ley: “a 150 km/h..... no

pasa nada”.

Ante esta primera cuestion de la aceptacion
de la norma a través de su conocimiento, los
miembros del Focus group establecieron la
hipodtesis de que la explicacion vy el

conocimiento de las causas y consecuencias

de una ley, norma o regulacion en el mundo
legislativo, muy al contrario de lo que ocurre
por ejemplo con las leyes fisicas, estan

tefiidos de:

e Compromisos sociales (politicos)

e Presion de grupos sociales

e Compromisos economicos

Asi, pese a que la “valoracion y propension al
riesgo” surgio en el grupo, como tema
recurrente que es en las explicaciones de la
seguridad vial, los accidentes de tréfico, y del
cumplimiento y/o incumplimiento de una
regulacion, norma o ley, se propuso la
conveniencia de ampliar o trasladar parte de la
responsabilidad individual a la responsabilidad

colectiva e institucional.

Podria parecer paraddjico, pero estamos
moviéndonos en el marco legal y no en el
marco propiamente del conductor o usuario,
donde la tendencia imperante es
responsabilizarle de su propio comportamiento.
En el marco legal, las leyes deben enfocarse
Unica y exclusivamente a la seguridad vial, si de

otra forma puede atentar minimamente a ésta.

Esta cuestion enlazarfa con las medidas del
costo —eficacia y/o del costo— beneficio,

relacionadas con la evaluacion de la eficacia.

Es interesante comentar que al respecto se
ilustré el ejemplo de la normativa que obliga a
utilizar chalecos reflectantes en las carreteras
si el conductor se ve obligado a abandonar su

vehiculo.

A partir de los datos del ultimo ano registrado,
con esta medida se salvaron cuatro vidas.
Estos resultados, de acuerdo con los costos
invertidos en la campafa parecian escasos.
No obstante, fue un claro ejemplo de éxito de

comunicacion eficaz y correcta.



Parece ya desprenderse que la casa no se
puede empezar por el tejado, por ello, dentro de
este capitulo en cuanto a la eficacia de las
normas legales, a partir de su conocimiento-
aceptacion y cumplimiento, la propuesta del
grupo fue que, es en el momento de elaborar o
maodificar una norma, cuando deberan ser

contemplados una serie de aspectos.

A la hora de actualizar, modificar o establecer

una nueva ley, es necesario e ineludible;

Realizar un estudio que avale la norma:

e \alorar la aceptacion

e \alorar el cumplimiento

e Evaluar la eficacia

Junto a esta propuesta, surgio la cuestion
abierta acerca de si las Ultimas y/o futuras
modificaciones de la ley de trafico en nuestro
pais se han tenido en cuenta o las van a tener.
Es obvio el eiemplo de la dltima modificacion de
la ley, vigente desde el dia 4 de agosto. La
noticia que informaba de su entrada en vigor,
fue acompafiada de la noticia, tal vez mas
llamativa, del desconocimiento de la mayor parte
de usuarios de la via, tanto de la modificacion
como de su contenido. Claro ejemplo de que la
comunicacion ademas de la informacion, no ha
permitido el conocimiento necesario ni
significativo para que estas maodificaciones se
cumplan, como puede constatarse en los
archivos de cualguier medio de comunicacion

del dia en cuestion.

La entrada en vigor se presentaba ademéas
como preambulo de un, si cabe, mas

desconocido, carné por puntos.

Esto enlaza con uno de los temas mas
recurrentes y unanimes del Focus group.

La inmensa necesidad de una estrategia de
comunicacion correcta que pueda asumir las
necesidades de conocimiento, significado

asociado, conocimiento del porqué, etc.

El abordaje de las cuestiones relacionadas con
la planificacion de una normativa de trafico, a
partir de la propuesta establecida en aras de su
eficacia, fue precedido de una serie de

argumentaciones que merecen ser recogidas.

El proceso de elaboracion de las normas en
trafico y seguridad vial plantea la paradoja de ser
uno de los procesos legales que mayor
repercusion social y participacion en el debate

plantea.

En nuestro pals, si tenemos en cuesta donde
estamos y de donde venimos se esta
avanzando en el tema. Cada vez hay mayor
conocimiento y ya no se legisla sin saber. Si
bien es cierto, sigue sin existir una evaluacion

de la eficacia.

El establecimiento de determinadas normas no
se basa en la seguridad, sino que se determina
en funcion de la adecuacion social, los costos

asociados, etc.

"Tras estas afirmaciones, quedd de manifiesto que los objetivos de los Focus group como preambulo de
unas jornadas de reflexion, son Unica y exclusivamente fomentar y reforzar esos cambios.
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En el “apartado” anterior se habld de la
diferenciacion, en cuanto a la aceptacion entre
las leyes referentes a la ordenacion del tréfico,
y aquellas normas relacionadas con la
seguridad vial. Al tratar la planificacion y
establecimiento de la ley, también surgio el
contrapunto politico entre el interés por la
movilidad y la seguridad vial, méas rentable la
primera, ya que los medios de comunicacion,
pOor su repercusion politica, estan al acecho de
cualguier problema o solucion relacionada con
este factor (atascos, fluidez, barreras
arquitectonicas...). AlUn desde el punto de
vista de un sistema de tréfico, donde son
importantes en igual grado, la sostenibilidad, la
seguridad y la movilidad, velar por la salud vy la
vida debe imperar sobre cualquier otra

cuestion.

Otro tema es, si la normativa es la misma en
todo el estado, por qué en determinadas zonas
se cumple en mayor grado que en otras.
Obviamente, al margen de aspectos culturales
y socio-econdomicos, el control y la supervision
policial necesariamente debe contribuir a este

cumplimiento o incumplimiento.

Ante las posibles discrepancias, bien sea por
falta de recursos o por un distinto orden de
prioridades, se planted la sugerencia de
‘acompanar la normativa de una regulacion de
un nivel minimo de control y supervision”.
Dada la complejidad vy dificultad de la cuestion

esta quedo abierta.

La investigacion cientifica establece que antes
de implantar una ley, y, durante la fase de
planificacion de una ley de trafico, en clerta
correspondencia con nuestra propuesta para

la eficacia, deberemos asegurarnos de que:
e | aley va a ser aceptada
e Se va a informar de sus beneficios

e Laley es segura y creible

A partir de estas teméticas generales, se
procedid a considerar las normas basicas que
hacen referencia a la legislacion que se refiere

a las conductas de mayor riesgo.

2.3.1 La velocidad

El principal problema de la legislacion de los
limites de velocidad radica en la falta de

credibilidad de la sefializacion.

Es unanime que la velocidad depende
fundamentalmente de las vias por las que se
circula y de las condiciones (en cualquier
caso) variables, que dominan en un

determinado momento.

En contra de la “simplificacion” que podria ser
defendida en otros casos, en este, un mayor
numero de limites, aumentarfa la credibilidad
de estos, y su adecuacion acertada a las
circunstancias, que implicaria también mayor

control.

Es el caso comentado en el que la
sefalizacion variable puede contribuir a esa
“aforada” credibilidad, y, por ende a adoptar

una velocidad segura.

Se trata de adecuar la velocidad

Otra cuestion de gran interés, que se
desprende de los estudios previos, y que fue
corroborado por la reflexion grupal acerca de
las medidas legales en seguridad vial, es la
necesidad de que el usuario comprenda,
entienda el concepto de “limites méximos”.
Este concepto, por claro que parezca, se
llega a confundir con el de “limite minimo”.
Claro ejemplo es el que circulando a 100
km/h por una via cuyo limite maximo es de
120 km/h y se ve abrumado por otros
conductores. O, aquel que circulando a 80 y
ve la limitacion de 120km/h acelera, casi

automaticamente.



Respecto a la tolerancia a la velocidad, pese a
gue es un concepto a tratar en otro Focus
group, al estar relacionada con la vigilancia y
la supervision policial, en cualquier caso, y
aungue contrastaremos las opiniones con las
derivadas de otros grupos, se llego a la
conclusiéon de que la tolerancia es
excesivamente aplicada. Pese a que se
apuntd que la alta tolerancia que hay
actualmente en nuestro pais, tiene el objetivo
de detectar los casos extremos y no tanto
permitir una circulacion a altas velocidades, se

propuso el que hubiese una menor tolerancia.

Una tendencia y necesidad que, desde un
tiempo a esta parte, se contempla en muchos
aspectos de nuestra vida, es la de igualar a
nivel europeo, entre otras cosas, determinadas
legislaciones, entre ellas las referidas al trafico

y la seguridad vial.

En el caso de la velocidad, apreciamos que
serfa incongruente con nuestra consideracion
expuesta, de gue la velocidad es una cuestion
de adecuacion y no de limitacion. Es obvio,
gue son demasiadas las diferencias
climatolégicas, de desarrollo tecnoldgico, en el
uso vy tipo de vehiculos, las infraestructuras, e

incluso en la cultura de tréfico en general.

2.3.2 El alcohol

En el caso de los limites de alcohol permitidos
en la conduccion, v la eficacia de la norma, se
planted la gran utilidad de la tecnologia para

suplir a la norma.

Ejemplo de ello son los sistemas de blogueo,
que en otros paises se estan aplicando, sobre

todo con conductores reincidentes.

No obstante, apuntandose el alto precio vy la
lentitud en la implantacion de esta medida, no

hubo una conclusion unanime al respecto.

En la misma linea que ocurrfa con la
velocidad, es un hecho la planteada y ya
iniciada convergencia europea hacia un limite
de alcohol global en todos los paises

euUropeos.

A este respecto, se planted, la conveniencia,
de acuerdo con lo que acontece en nuestros
paises vecinos, de modificar el limite maximo o
establecer el Iimite 0,0 y de forma adicional

establecer la tolerancia cero.

En este caso, cualquier modificacion de los
limites debe converger hacia la disminucion de

los limites maximos.

Si determinados participantes defendian
establecer el limite 0,0 junto a la tolerancia O,
otros aludian a cuestiones como las
dificultades de medida (dada la posible
influencia que puede tener el metabolismo
fisiologico, al generar determinados niveles
de etanol, enmascararando una medida

fiable),

e |os problemas en la determinacion de las

sentencias, o

e |as divergencias que existen en la afeccion

del alcohol particular en cada usuario.

Aungue no serian problemas “insalvables’, ni
de una incidencia con envergadura suficiente
para no establecer el limite 0,0 defendido por
algunos participantes, la propuesta fue al
menos hoy por hoy, adoptar un Iimite maximo
comun, que supusiese en cualquier caso

disminuir los niveles establecidos.

Si se nos permite, nos podemos plantear si
estas eran razones para permitir un solo
accidente de tréfico a causa del exceso de
alcohol ingerido por un conductor en
condiciones totalmente inadecuadas. O son
estas razones suficientes para evitar al menos

cuatro muertes (ya serfan ocho) méas que las
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que ha evitado el chaleco reflectante. Medida
esta Ultima, en cualquier caso muy eficaz y

apropiada en aras de la seguridad vial.

Podemos concluir gue, desde el punto de
vista de las medidas legales, no hubo plena
unanimidad, en el sentido de que algunos
participantes opinaban que si habia justicia,
mientras que otros opinaban que no. No
obstante, es imprescindible recoger los
motivos de las respuestas para entender las
diferentes posturas, ya que cuando se afirma
que sf hay justicia en el trafico, siempre

aparece una condicion, un pero, un aungue.

2.4.1 Si hay justicia en el trafico
e Si, aungue no toda la debida

e Si, aungue se puede mejorar el sistema de

sanciones
e Si, pero hay que sensibilizar a la sociedad
e Si, pero la gente percibe que no

e Sf, y ademas transmitir que la hay es

nuestra mision
e Si, aungue es potencial y distante

e Si, pero hay que agilizar los medios de
sancion e introducir nuevas medidas

sancionadoras

e Si, pero hay que transmitir que es mejorable

y debe ser mejorada

e Si, pero no es competencia exclusiva del

poder judicial

Dado que lo de disminuir los limites y establecer
la tolerancia cero no son incompatibles, hubo
unanimidad a la hora de establecer la necesidad

de asentar la tolerancia cero.

2.4 La cuestion global Hay justicia en el trafico?,

desde el punto de vista de las medidas legales

e Si, nos puede parecer bien la ley, pero luego

su aplicacion. ..

e Si, pero es necesario mejorar los resultados

y la percepcion

e Si, pero la justicia no es solo cuestion de

norma y aplicacion de ésta.

e Hay buenas normas, vigilancia y aplicacion,
pero un vacio entre la via penal y la via

administrativa

e Si, pero no se debe radicalizar la necesidad
de un culpable, que es lo gue espera €l

usuario

2.4.2 No hay justicia en el trafico

e Pero no es un problema en la ley sino en la

aplicacion

e No, porgue no es la que Nos merecemos

e Hay una justicia, pero en el ambito penal no
es la que nos merecemos, al menos la que

demanda la sociedad

Y una reflexion sobre esta Ultima aseveracion:

La percepcion es que una muerte en el trafico
no “cuesta” practicamente nada. A diferencia
del ambito administrativo, en el judicial si existe
desconocimiento debido a la indeterminacion
de la ley penal. Es decir, se conoce la

regulacion, sabemos que la conduccion



temeraria es un delito, que existe el homicidio
imprudente, pero no sabemos en qué

consiste.

¢Ira 100 km/h y saltarse un seméforo en rojo en
un nUcleo urbano es conduccion temeraria? Si
en esa situacion atropellas a un peatén, ¢es
homicidio imprudente? La respuesta depende
de los valores y opinion de cada persona. Pero,
lo méas grave, también depende del juez o

tribunal que juzgue el caso.

Ademas, la costumbre ha sido considerar estas
conductas como accidentales y quitarles
gravedad, perdiendo de vista las consecuencias,
y por tanto a cualquiera le puede pasar. Como
todos somos conductores a todos nos puede

ocurrir.

Por tanto, en el ambito penal existe

desconocimiento, no de la regulacion, sino del

concepto, que conlleva una inseguridad y

“banaliza” las conductas mas graves.

La persona que causa danos personales tan
importantes tiene que ser consciente de la
gravedad de su conducta, y el mensaje debe
llegarle tanto desde la propia sociedad
(rechazando esos comportamientos) como
desde el aparato del Estado (aplicando la Ley y
recibiendo un “castigo”, en este caso, una

condena judicial).

La ley penal puede ser mejorada. Pero desde
luego la que hay debe ser aplicada y
actualmente no lo esta siendo con el rigor

y la seriedad que requiere, dadas las
gravisimas consecuencias de los siniestros de

trafico.

En definitiva, en el ambito penal no hay justicia

en el trafico.
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3. RESULTADOS DE LA MESA REDONDA

“LAS MEDIDAS LEGALES PARA LA SEGURIDAD VIAL”

PARTICIPANTES:
e D. Antonio Garcia Infanzon. Gerente del Instituto MAPFRE de Seguridad Vial

e D. JesUs Monclus. Responsable de Accidentologia y Seguridad Vial de la

Fundacion FITSA
e D. Juan Carlos Carbonell. Catedratico de Derecho Penal de la UVEG
e D, Mario Arnaldo. Presidente de la Asociacion Europea de Automovilistas (AEA)
MODERADORA:

e Dra. Cristina Esteban Martinez. Profesora Titular de Psicologia aplicada a la Seguridad Vial
en la UVEG. Miembro de la Unidad de Investigacion para el Asesoramiento y Desarrollo

en Tréfico y Seguridad Vial del Instituto de Tréfico y Seguridad Vial (INTRAS).
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Un pulso a la opinion de los componentes de
la mesa y de los asistentes, acerca de algunas

cuestiones relacionadas con las medidas

e Una buena estrategia de comunicacion que

informe de los beneficios asociados a la ley

e Un aumento de la vigilancia y el control del

cumplimiento

e Una buena estrategia de comunicacion que

informe de los perjuicios de no cumplir la ley

e Una intensificacion y endurecimiento de las

sanciones

Antes de ceder la palabra se sefiald que
habria que tener en cuenta la intencionalidad

de las preguntas.

de velocidad?

° 5

e No

No son creibles, y centrandonos en los

aspectos de la velocidad:

Los paneles moviles son probablemente el
mejor sistema. Es muy dificil, pero hay que
hacer un esfuerzo en buscar la indicacion de
la velocidad adecuada en cada momento, mas
que empenarse en los limites genéricos. En
cambio, se subrayo la necesidad de multiplicar
los limites genéricos, es decir limitar la
velocidad en puntos concretos donde
sabemos que existe un peligro mayor,

evidentemente en las zonas urbanas se

legales en el ambito del trafico vy la seguridad

vial,

3.1 ;Qué puede influir mas en la aceptacién de la ley?

En primer lugar, no existe una alternativa

perfecta.

Se podria opinar que la combinacion

de dos alternativas nos parece mas optimo
qgue responder a un solo aspecto, entre
otras cosas porgue las medidas en
seguridad vial no son nunca medidas

aisladas.

Sin embargo, la intencién es que en la
suposicion de que tuviesemos que
decantarnos obligatoriamente por una, ¢cual

seria ésta?

3.2 (Son las leyes creibles en Espaina en cuanto a los limites

apuesta por ser muy estrictos en los limites de
velocidad. Esto supone un total desacuerdo,
con aumentar los limites en determinadas vias
(por ejemplo en “La Castellana”). En un nucleo
urbano se abogaria por la rigurosidad en el
cumplimiento de los limites de velocidad. En
las zonas interurbanas la rigurosidad seria
aplicable en aguellos puntos donde existe un
peligro especifico, sin embargo se considera
que no es sostenible el limite de 120 como

limite genérico.

En muchas calles, y sobre todo en las urbanas
con un unico carril de circulacion, el limite
deberfa ser 30 desde el punto de vista técnico

y l6gico de la seguridad vial.



en general?

® Bueno

* Muy bueno

e Regular

e Malo

e Muy malo

La pregunta es muy amplia, pero podria
calificarse de "manifiestamente mejorable”, es
decir, el marco obviamente se puede mejorar,
hemos sefalado muchas cosas, vy a lo largo
de las jornadas han ido saliendo muchos de

los aspectos.

Sin el animo de interferir en las cuestiones
propias de la tercera mesa, se comentod en
ésta, por la condicion de haber una céatedra en
derecho penal, y dado que estamos hablando
del sistema sancionador, la cuestion de si éste
debe girar en torno al derecho penal puro y
duro o bien debe girar, por el contrario, en

torno al derecho sancionador administrativo.

Se anticipd asf la opinién de que el derecho
penal no es el instrumento para solucionar las
cosas en general, por el contrario el derecho
penal es el instrumento al que hay que acudir
en ultima instancia, y por lo tanto, sélo las
sanciones mas graves y las conductas mas
intolerables han de estar en el derecho penal.
Por tanto, debe descansar en el derecho
sancionador administrativo, y en este sentido,
esta bien como esta ahora. Cosa distinta es
que también la regulacion penal deba
modificarse, que el sistema actual que
descansa fundamentalmente en el binomio
imprudencia-resultado deba pasar a ser o a

acentuarse en los delitos de riesgo, y que, por

3.3 (COomo calificaria el marco legal del trafico en Espana,

consiguiente sean los delitos dolosos o
imprudentes de riesgo o de peligro, los gue
ocupen el punto central de lo que ha de ser el
sistema sancionatorio penal y por tanto el
sistema de prevencion, porque el sistema
sancionador es también un sistema de
prevencion y de tutela de los bienes juridicos,
que, dicho sea de paso, son algo mas que la
seguridad en el tréfico y la seguridad vial, los
bienes juridicos protegidos son
fundamentalmente la vida y la integridad fisica
de las personas y eso es lo que deberia

Subrayarse.

Otra opinion al respecto de la cuestion
planteada fue definir la calificacion del marco
legal, como regular (por no darle la calificacion
de suspenso). El razonamiento se basa en
que el marco legal del trafico debe responder
a un objetivo concreto, y, podemos medir si
un marco legal es bueno o malo si sirve para
conseguir el objetivo que debe prevalecer, que
es lograr una reduccion de los accidentes y

victimas.

En este sentido, no puede calificarse de
bueno ni de muy bueno, vy ha de calificarse de
regular, porque hasta ahora se ha legislado, o
se han estado aprobando normas en Espana
sin quizas el necesario estudio previo, sin
tener luego el control de su cumplimiento y sin
algo que se considera muy importante, la

medicion de los resultados.

Por dar algunos datos sorprendentes respecto
a qué es lo que hay que hacer para calificar si
algo es bueno o es malo. ¢Hay que ser
dogmatico sin ver si estamos consiguiendo el

resultado esperado?
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Por ejemplo, en los Ultimos cinco afios se ha
modificado cuatro veces la ley de seguridad vial,
en una ocasion en materia de ciclistas, en una
de las reformas; en otra, la normativa de permitir
que los conductores de turismos ademas
puedan conducir motocicletas hasta 125 cc.
Hay una realidad, sin establecer ninguna
relacion, a partir de ese momento hay un
incremento de ese tipo de accidentalidad. Asi,
aungue en términos globales los resultados son
positivos, la situacion esta mejorando
favorablemente, pero observamos que hay unos
picos que hay que analizar, y se han disparado
los accidentes en motoristas v ciclistas, cosa

que hasta ahora no estaba produciéndose.

Un ejemplo, ya comentado en el Focus group,
es el tema de la obligatoriedad de llevar el
chaleco reflectante. La oposicion es a la forma
en gque esta redactada la norma, y no a la
norma, que es muy importante para el peaton.
La obligacion de utilizar el chaleco sélo esta
redactada para el conductor, con lo que se
deja sin obligacion al resto de los pasajeros.
Es “como si en un avion no hubiese chalecos

salvavidas para todos”.

Ese resultado y la inversion que supuso para
cada persona se han traducido en una
disminucion de cuatro personas fallecidas. Es
importante, pero cuando se crea un marco
legal también hay que plantear la evaluacion
del coste de implementacion de esa medida y

su relacion con los resultados.

En conclusion, el marco legal no sélo es
regular porque se considera que es importante
que a partir de ahora no sélo hagamos anélisis
previos para justificar esa norma sino también
analizar y realizar examenes posteriores para
saber si esa norma, ese cambio que hemos
introducido, esta sirviendo para los efectos
que se persiguen que es, el primero vy el

Unico, salvar vidas vy evitar accidentes.

De nuevo, la calificacion de regular fue
defendida en la mesa. En esta ocasion fue
una conclusion clara del Focus group, €l
principal razonamiento de la postura. La parte
tedrica, que son las normas, esta muy bien,
hay muchas normas y bien pensadas, aungue
no todas evidentemente (por ejemplo, algunas
no estan justificadas, no tienen detras una
justificacion econdmica suficiente, o una
justificacion sobre el riesgo atribuible a cada
una de las acciones), pero en teoria, hay
instrumentos, hay leyes, hay capacidad para
imponer diferentes tipos de sanciones..., pero
la parte practica es la

que falla.

Respecto a la parte practica, fueron
comentados diferentes casos en el Focus
group, uno serfa, por ejemplo la denominada
“sentencia de Farruquito”, una sentencia que se
ha quedado por debajo de las expectativas que
una persona media podria entender de un
comportamiento no sélo peligroso, sino con
unas consecuencias extremas. Es este el caso
que, por un tema procesal, obliga a emitir una
sentencia con unas penas cuanto menos
sorprendentes para algunos, en una
circunstancia donde confluia, excepto la
alcoholemia, todo lo demas que se considera
peligroso en el trafico. Una persona en el Focus
que habia tenido un accidente como victima,
de danos exclusivamente materiales en aquel
caso, causado por un conductor borracho, que
por un proceso formal de no haberse recogido
en las diligencias policiales una serie de

elementos, esa persona fue absuelta.

Se considerd gque no afecta al tréfico, por lo
que cabe la reafirmacion de que en la teoria
SOmMos buenos y en la practica no 1o somos
tanto, porque por ejemplo con los disenos de
carretera, Espana tiene unas normativas

también muy buenas, teodricas, sobre el



papel, que estan al nivel de cualquier

otro pals europeo, que incluso habra
quien diga que son excesivamente buenas
para unos determinados volumenes de

tréfico.

Cuando entramos en una carretera secundaria
o ciertas carreteras de la red principal vemos
que aquello falla, luego el problema no es
Unicamente legal sino que en Espafa nos
gusta hablar mucho, somos muy buenos en
aquello que suele costar poco dinero, en 1o
que es barato, que es disefar leyes, pero
luego el implementar la ley, el control,
construir, dotar a los juzgados de mecanismos
para, establecer por ejemplo las vias
alternativas sancionadoras, flagueamos un
poquito mas porque el dinero no llega hasta

todos los puntos.

3.4 Los asistentes toman la palabra

En torno a la velocidad, ;cual es la incidencia
de la velocidad en los accidentes de trafico? Por
ejemplo, se ha visto que la incidencia de la
velocidad en autovias es menor que en las
zonas urbanas ¢Quién pone los limites? ;Cuales
serian los limites adecuados con los automoviles
que tenemos hoy en dia, ...., con las carreteras

que contamos?

Desde la mesa se responde que se pueden
asumir como adecuadas las que tenemos,
ademas de que seria nuestro deber como
ciudadanos. En relacion con quién las pone es
la propia Administracion, y a partir del
consenso en este caso con todos los paises

de la Union Europea.

Se argumenta que en Francia hay un limite de

130, en Alemania en determinadas autovias no

Otra opinion para calificar de regular el marco
legal del tréfico en Espafia, serfa que ni es tan
pbueno como Nos quieren hacer creer, ni tan
malo como pensamos. Dia a dia estamos
viendo sentencias muchas veces injustas, a lo
mejor independientemente del marco legal en
que se desarrollan y existen. Pero también se
falla en la comunicacion a la sociedad del
marco legal gue tenemos. Porque muchas
veces ante las consecuencias de un
accidente de trafico, hay un sector de la
sociedad que ha sufrido la injusticia, y otro

que se ha beneficiado de esa propia justicia.

La tendencia, pulsando la opinién del publico,
es gue no esta muy bien considerado el
marco legal en el trafico en Espafa. Excepto
un 12,6% que lo considerd bueno (nadie muy

bueno).

existen limites de velocidad ¢quién tiene la razén
en todo esto?, o la tiene todo el mundo y no la

tiene nadie.

Volvemos otra vez al caso de Alemania donde
hay algunas zonas, algunas autovias
especificas donde no hay limites de velocidad,
pero sin embargo 1o que hay que destacar, el
cumplimiento de la norma se lleva a rajatabla,
sobre todo en el tema de la velocidad, lo gue
no quiere decir que no haya bastantes miles
de fallecidos al cabo del afio y de lesionados
graves. Eso serfa independiente. Los limites
que tenemos son los que tenemos que

cumplir en principio.

Se ha hablado de las normas de trafico, estando
totalmente de acuerdo con que tienen que ser

claras, creibles y eficaces, pero se plantea
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marginalmente una reflexion a la mesa ¢qué
pasa cuando no existe la norma? Muchas veces,
la norma va por detras de la evolucion de la
sociedad, lo hemos visto en el teléfono movil, y
esta pasando ahora con el tema de los
cuadriciclos ligeros, las minimotos o los quads.
Qué opinidon merece, no sdlo la credibilidad de la
norma o la eficacia de la norma, sino qué ocurre
cuando no existe la norma y el procedimiento
que hay que seguir para poner solucion

a un problema que surge en un momento

dado.

Efectivamente, la vida es mas amplia que el
derecho. Es verdad que la Administracion o la
sociedad ha de ser mas &agil, en dar respuesta
a esas nuevas circunstancias. Es verdad, que
por ejemplo, muchas veces las
administraciones tienen que forzar porque no
existe la norma. Lo hemos visto en la Ultima
ordenanza de Barcelona o en la Ultima
ordenanza de Madrid, respecto al tema de la
venta callejera, podran ser discutibles, pero

tienen que dar respuesta a esos problemas

que se plantean. Y es verdad que debemos
exigir a las administraciones y a nosotros

mismos que haya una mayor rapidez.

Evidentemente, el derecho va por detras de la
vida, eso es imposible de evitar. Por ejemplo, la
técnica nos saca vehiculos nuevos, 1o que hay
que hacer es evidentemente dar una repuesta
agil, pero también hay que recordar que en el
ambito sancionador tiene que regir, de manera
estricta, el principio de legalidad, es decir, lo
que no podemos es inventar las sanciones
que no estén reflejadas legalmente. Otra cosa
es gue guepan a veces interpretaciones mas
0 menos amplias que permitan introducir,
depende de si son ciclomotores 0 como
vehiculos a motor, ..., todos estos “artilugios
de nueva creacion”. Pero, no estiremos tanto

la interpretacion que nos la inventemos.

Surgieron otros temas, ya mas alejados
inevitablemente, de la tematica, tal vez fruto de la
inquietud de las nuevas legislaciones venideras,

que no recogemos por motivos de espacio.
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4.1

4.2 Caracteristicas de la supervisiéon

Introduccidén

El grupo centrd su andlisis en la supervision y
el control del cumplimiento de la ley en el
tréfico, una de las claves del continuo Norma-
Supervision-Sancion, tres elementos
intimamente relacionados. Desde el momento
que cada ano tenemos que lamentar un
numero catastrofico de muertos por
accidentes de trafico debemos plantearnos

qué es lo que esta fallando.

Partimos del hecho de que la normativa de
tréfico pretende que todos cumplamos una
serie de leyes que garanticen en cierto modo
el bienestar comun. Asi, el principal objetivo
de las normas de trafico es promover
conductas seguras en el entorno vial. Sin
embargo, los incumplimientos de estas
normas producen la mayor parte de los
accidentes de trafico. Por tanto, es necesario

gue haya mecanismos que vigilen que se

En primer lugar, el grupo destact que es
necesario que se realice una inversion de
recursos economicos para que exista mas
presencia policial, Esto implica unos costes,

que en demasiadas ocasiones No son

cumpla la normativa. Precisamente sobre la
supervision y el control del cumplimiento e

incumplimiento de la norma verso este debate.

La intervencion sobre la problematica de los
accidentes de trafico requiere una actuacion
global. De este modo, es fundamental
establecer unos criterios comunes por parte
de todas las administraciones implicadas en el

tema.

Asi, debe ser un tema de prioridad politica de

forma mas contundente y aplicada.

Ademas, es necesario integrar todos los
elementos del continuo de manera que
cerremos el circulo y no haya ninguna “via de

escape” para el infractor,

Por tanto, si bien la supervision es

imprescindible, no es la Unica solucion.

y control policial’

asumibles. No olvidemos que se trata de una
cuestion politica y debe existir “voluntad” para
llevar a cabo medidas. Por tanto, hace falta un
gran consenso social que esté por encima de

cualguier “mando” o interés politico.

La supervision y control en el ambito del trafico y la seguridad, ha prevalecido y prevalece aquella
realizada con recursos humanos (policiales). Asi, hablamos de supervisién y control policial.
Actualmente, los diferentes sistemas tecnoldgicos (radares fijos, méviles...) complementan la actuacion

de la supervision policial.

Este es el motivo de que en ocasiones hablemos de supervision y control de forma genérica.
Incluirfamos entonces aquella supervision policial y no policial.
De forma inversa podemos estar hablando de control y supervision policial, incluyendo aquella que no

requiere la presencia humana sino tecnoldgica.



Los recursos para el control y la supervision
son escasos y ademas no crecen al ritmo que
lo hace el volumen del tréfico. Por tanto, la
supervision policial existente es deficiente.
De este modo, la supervision policial es
imprescindible y es necesario que ésta se
aumente, sobre todo la humana. En este
sentido, si bien la valoracion que realizé el
grupo sobre los medios tecnoldgicos es
positiva, en ningun caso puede sustituir a los
medios humanos. Se recordd que la mera
presencia policial genera prudencia. En este
sentido, se considerd que la inclusion de
medios tecnoldgicos es positiva siempre que
se gestionen adecuadamente los recursos y
se prioricen las tareas. Asi, ademas de los
medios propios de los sistemas de
supervision, la tecnologia del vehiculo y de la
via pueden contribuir al objetivo comin de
reducir los accidentes de trafico. Sin duda,
hoy en dia disponemos de numerosas
tecnologias que pueden ser usadas para el
control y supervision del cumplimiento de la
norma. Parece conveniente, por tanto, el uso
de tecnologia para reforzar el control y la

supervision.

Por otro lado, nuestro sistema de supervision
y control policial no puede garantizar que
siempre gue sucede una infraccion ésta va a
ser castigada, 10 que da lugar a que la
percepcion subjetiva de sancion por parte del
ciudadano sea baja (también lo son los datos

objetivos).

El grupo sefnalé que la prioridad de la
supervision y control debe ser la seguridad,

no tanto la fluidez. Sin restar importancia al

tema de la movilidad, el principal objetivo
de cualquier medida debe ser evitar

accidentes.

En relacion con los diferentes Cuerpos
encargados de realizar esta supervision y
control, si bien en el caso de la Guardia Civil
de Tréafico hay homogeneidad en cuanto a la
aplicacion de las directrices a llevar a cabo, se
menciond que las Policias Locales son muy
heterogéneas. Asi, ademéas de existir
numerosas diferencias entre un Cuerpo vy otro,
el ambito de competencia de la Policia Local
es cada vez mas amplio, lo que genera que el
ciudadano sea testigo de numerosas
incoherencias. Consideramos que es
fundamental que exista coherencia y
unificacion de criterios entre los diferentes
Cuerpos y sin embargo, existe una falta de
credibilidad en el caso de las Policias Locales,
que gueda reflejada en la ausencia de criterios
o indicadores objetivos y en la gran
arbitrariedad que percibe el ciudadano.
Ademas, el grupo considerd que seria muy
positivo incrementar la formacion de los
agentes, de manera que logremos

aumentar el componente pedagogico de la
interaccion entre el agente y el ciudadano;

es decir, ademés de denunciar se debe

educar.

Por Ultimo, en cuanto a las diferencias entre
paises europeos, si bien cada estado tiene
unas caracteristicas concretas, algunas
practicas que han demostrado su eficacia en
otros paises podrian ser instauradas agui,
previo andlisis y planificacion concreta de las

circunstancias y variables especificas.
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4.3 Percepcién de los ciudadanos sobre la supervision

y control

Tal'y como queda reflejado en el estudio accidentes de trafico, destaca la retirada

poblacional, el 65,9% de los conductores temporal del carmé y el incremento de la

espafoles considera gue la supervision policial supervision policial.

O, A P .
es escasa. Por otro lado, el 70% esta de Por Gltimo, los conductores no tienen la

acuerdo en gue la finalidad de la supervision sensacion de que si infringen seran

policial es pillar a los conductores y situarse sancionados (escasa probabilidad de

en los lugares donde pueden parar a los sancién en todas las conductas
vehiculos con seguridad; mientras que el 51% estudiadas).

considera que los agentes se sitlan en los o ) »
En definitiva, podemos decir que la poblacion

lugares mas peligrosos. . . ) ‘
espanola esta receptiva a un incremento de la

Ademés, si bien valoran de forma positiva supervision policial.

cualquier medida encaminada a reducir los

4.4 Planteando posibles soluciones cé6mo mejorar la eficacia

de la supervisién y control policial?

En primer lugar, es necesario realizar una cumplimiento de la norma es muy posible que

seleccion de objetivos, llevar a cabo un en el futuro las sanciones, supervision y

desarrollo de estrategias y evaluar los efectos necesidad de reeducacion sean menores.

de modo previo a la implantacion de cualquier

En este sentido, hay que reconocer que la
tipo de intervencién encaminada a mejorar la

educacion vy la formacion vial de los
supervision policial.

ciudadanos de nuestro pais presenta serias
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Sin lugar a dudas, es fundamental sentar unas
soélidas bases educativas que garanticen el
éxito de cualquier intervencion posterior (por
ejemplo agquellas relacionadas con la
supervision y control policial). La educacion
vial es una apuesta por la mejora de la
seguridad vial a largo plazo mientras que la
supervision efectiva es una apuesta por una
“reduccion rapida” de los accidentes. Por
tanto, ambas son complementarias. El
proceso educativo debe ser previo a la
sancion. Siinculcamos en las escuelas y en

las familias una actitud de solidaridad vy

deficiencias. También es una realidad que la
Administracion destina pocos recursos para

las actuaciones educativas/formativas.

En definitiva, si no hay medidas educativas en
la base y paralelas a la supervision y control
dificimente podremos conseguir un cambio de
actitud permanente y una interiorizacion de la
norma. Es obvio que la educacion merece
especial atencion. No podemos limitarnos tan
sélo a solicitar un incremento en la supervision

policial.

Enfatizado el papel de la educacion, el grupo



sefiald que la supervision policial debe incidir
sobre las principales causas de accidentes de
trafico. El grupo destacod que la prioridad debe
ser la seguridad, no tanto la fluidez. Ademas,
se recalco el hecho de que si no se gjerce un
control efectivo en vias urbanas es mas
probable que en las vias interurbanas tampoco
se cumpla la norma. No olvidemos que en las
ciudades es donde tiene lugar la mayor parte
de las horas de conduccion y donde se
adquieren los habitos que trasladamos luego a

las carreteras.

El grupo también debatio sobre el
endurecimiento de las sanciones como
medida para incrementar la eficacia de la
supervision policial. Sin embargo, se ha
demostrado gue esta medida es menos eficaz
que flexibilizar las penas pero incrementar la
probabilidad de ser sancionado. Por tanto,
aumentar las sanciones no seréa efectivo si no
existe una supervision y una medicion y

evaluacion dirigida a un objetivo.

Otra forma de aumentar la efectividad de la
supervision y el control es dotar de mejor
formacion a los cuerpos encargados de
realizar esta tarea. Ademas de denunciar
deben educar al ciudadano (es decir,
debemos fomentar el elemento pedagdgico de

la interaccion entre el agente y el ciudadano).

Externalizar algunas tareas que no estén
directamente relacionadas con la vigilancia vy el
control para agilizar el trabajo incrementaria la
eficacia de los agentes. Por otro lado, la
inclusion de un mayor nimero de medios
tecnologicos podria ser positiva, siempre que
se realice una gestion previa de recursos y

una priorizacion adecuada de tareas.

Es fundamental tratar de incrementar la
percepcion subjetiva del conductor de ser

sancionado a través, por ejemplo de:

presencia policial intensa, visible, aleatoria y
dirigida a sectores especificos. Segun el
estudio poblacional, los conductores no tienen
precisamente la sensacion de que corren el
riesgo de ser aprehendidos ya que admiten
una escasa probabilidad de sancion en todas

las conductas estudiadas.

Otro modo de aumentar la eficacia de la
supenvision policial es incrementar el potencial
que tiene la proximidad de la sanciéon con la
infraccion como poder ejemplarizante asf como

intervenir sobre los grupos especificos de riesgo.

Si analizamos cuéles serfan las mejores
estrategias para llevar a cabo una supervision
policial efectiva, en el caso concreto de la
velocidad excesiva, los sistemas
automatizados de control de velocidad vy los
procedimientos capaces de detectar un
elevado numero de infracciones han
demostrado ser eficaces; en el caso de la
conduccion bajo los efectos del alcohol la
aplicacion de pruebas aleatorias mientras que
en el caso del cinturdn de seguridad, medidas
de aplicacion intensiva de determinada duracion

y realizadas varias veces al ano.

En el caso de la velocidad, a menudo hay
problemas en cuanto a la dificultad para ubicar
los radares que ademas deben complementarse
con una sefializacion adecuada. Se ha
demostrado que el efecto de los radares fijos
tiene una duracion aproximada; asi mas o
menos dos anos después de su instalacion
suele perder el efecto disuasor. Otro factor
relacionado con la velocidad es el nivel de
tolerancia que la policia aplica para el control de
velocidad. Esto da lugar a que sea dificil para
los conductores conocer cudles son los limites

entre lo legal y lo ilegal.

En el caso del cinturdn de seguridad, es

necesario corregir practicas en cuanto a la
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supervision puesto que durante mucho tiempo
no se ha sancionado esta infraccion, lo que
evidentemente plantea problemas a la hora de

concienciar al ciudadano.

En cuanto al papel que juega la publicidad y
las campafas, éstas deben explicar
claramente la normativa que se pretende
implantar para facilitar asf el proceso de
aceptacion publica por parte de los
ciudadanos. En cualquier caso, la duracion de
una campafia no es tiempo suficiente para

crear habitos.

El grupo tratd de dar respuesta a la pregunta
que plantean las Jornadas. En este sentido,
en lineas generales el grupo en su mayoria
considerd que NO hay justicia, si bien se
comparte la idea de que no se esté haciendo
todo mal, que evidentemente es mejorable y
gue quedan muchas cosas por hacer. Por
tanto, la justicia en el trafico es insuficiente y

no esta bien enfocada.

El grupo hizo referencia a que un modo de

incrementar la justicia seria individualizar la

Otro tema de debate fue el caso de la
delincuencia vial. En este sentido, ¢hay que
criminalizar al conductor? ¢ Todos somos
delincuentes en potencia? Lo que estéa claro es
que a la persona se le debe juzgar
correctamente. No existe una conciencia
ciudadana del “criminal/delincuente al volante”
cuando para otras conductas sf es asi. El
conductor que no tiene ninguna intencion de
respetar la norma debe ser castigado. Hay
personas que deben ser apartadas del sistema

del tréafico.

4.5 La cuestién global Hay justicia en el trafico?, desde

el punto de vista de la vigilancia y la supervisién

sancion en funcion de las circunstancias.
Por tanto, es fundamental la aplicacion
correcta y concreta de la justicia en cada

Caso.

No cabe la menor duda de que cada uno,
tanto a nivel profesional como personal,
podemos hacer mucho en este tema y
Jornadas como éstas facilitan la creacion de
debates y reflexiones que pueden dar frutos

muy importantes.
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La primera de las cuestiones planteadas y
debatidas hizo referencia a cual serfa la mejor
propuesta para conseguir realmente una
funcion disuasoria de la supervision. En primer
lugar, si bien partimos de la dificultad por
apostar Unicamente por una de las opciones
de respuesta planteadas, todos los
participantes de la mesa se decantaron bien
por la alternativa que considera que la mejor
propuesta para lograr realmente una funcion
disuasoria de la supervision es aumentar la
presencia real de efectivos en la via, bien por
aquella otra que sefala que incrementar los
sistemas tecnoldgicos de control serfa la mejor
opcioén. En este sentido, y recalcando que
ambas deberian ser complementarias, la
opcion de incrementar la presencia real de
efectivos en la via supondria una mayor
inversion econémica. En este sentido, si la
mera presencia policial redujera las
infracciones vy los accidentes, este coste
estarfa justificado, pero debemos medir muy
bien qué puede hacer un agente Unicamente
con su presencia. Ademas de dotar de mas
formacion a los cuerpos encargados de la
vigilancia y el control, se deberia reforzar y
potenciar la funcion pedagdgica de los
agentes para que, ademas de sancionar,
traten de educar a los ciudadanos. Y esto
sobre todo en ambitos locales, ya que es el

contexto mas proximo al ciudadano y donde

5.1 {Cual seria la mejor propuesta para conseguir realmente

una funcién disuasoria de la supervisién?

realmente se puede aprovechar la conexion y
relacion entre ciudadano y norma para darle
verdaderamente sentido a la sancion (corregir

y educar).

La inclusion de mas sistemas tecnoldgicos de
control como camaras de control en vias
urbanas permitirfa controlar las 24 horas del
dia cualquier tipo de infraccion, reforzando por
tanto en estas horas la menor presencia
policial en nuestras calles. Es decir,
incrementarian la probabilidad de sancién
percibida por el conductor. En cualquier caso,
no podemos obviar que falta educacion vial en
nuestros ciudadanos y que el nimero de
agentes es insuficiente. Por tanto, si los
agentes estuvieran respaldados por una
tecnologia que le permitiera aumentar sus

capacidades lograrfamos un efecto mayor.

En cuanto a la opinidn de los asistentes a la
Jornada (recordemos que el 36,56% pertenecia
a Cuerpos Policiales), el 50,6% se decantod
por incrementar los medios tecnologicos como
la mejor propuesta para lograr realmente una
funcion disuasoria de la supervision. Por otro
lado, el 35,3% considerd que mediante un
aumento de la presencia real de efectivos en
la via lograrfamos este objetivo. Finalmente, el
14,1% indicd que simular la presencia de
efectivos en la via serfa la solucion mas

adecuada.



La segunda de las cuestiones tratadas en esta
mesa redonda centrd el debate sobre qué
debe primar desde el punto de vista
sancionador en el &mbito urbano (movilidad
versus seguridad vial). Los participantes en la
mesa destacaron que, desde el punto de vista
sancionador, en el marco del ambito urbano
debe primar la seguridad sobre la movilidad.
En las ciudades es donde se instauran los
habitos de conducta al volante y por tanto
debe hacerse especial hincapié en este
aspecto. Ademas de potenciar la labor
pedagogica de los agentes, los ayuntamientos
deberian implicarse en mayor medida para
tratar de fomentar una mayor educacion vial al
ciudadano. Si bien la movilidad es un aspecto
importante, de nada sirve si no hay seguridad.
Por tanto, si bien lo ideal es una movilidad
segura, desde el punto de vista sancionador

deben sancionarse ambas conductas: las que

Finalmente, la tercera y Ultima cuestion
debatida en esta mesa, al igual que en las
otras, traté de otorgar un calificativo a la
supervision y control del cumplimiento e
incumplimiento de la ley en el tréfico en
Espana. En este sentido, todos los
participantes en la mesa coincidieron, con sus
matizaciones personales, en que la
supervision y control del cumplimiento e
incumplimiento de la ley en el trafico en
nuestro pais es regular. Asi, ésta fue calificada

como manifiestamente mejorable. Es una

5.2 {(Qué debe primar desde el punto de vista sancionador

en el ambito urbano (movilidad versus seguridad vial)?

obstruyen la movilidad y las que no cumplen
con la seguridad. Sin embargo, tal vez si
ponemos el énfasis sancionador en la
seguridad vial en las ciudades probablemente
dejaremos de cumplir uno de los principios del
trafico: la fluidez (sin descuidar evidentemente
los principales factores de riesgo como, por
ejemplo, el alcohol y la velocidad). Si ademas
tenemos en cuenta que una de las
preocupaciones de los ciudadanos de las
ciudades de tamano medio y grande es la
movilidad, seré dificil incidir en la seguridad vial
sin antes convencer a los ciudadanos de que

se trata de un problema de todos.

En cuanto a la opinion del publico presente,
mas del 80% considerd que, desde el punto
de vista sancionador, en el ambito urbano
debe primar la seguridad vial sobre la

movilidad.

5.3 La supervisiéon y control del cumplimiento

e incumplimiento de la ley en el trafico en Espana

realidad el hecho de que es necesario que
haya mas supervision y control en nuestras
calles y carreteras. Para que la supervision vy el
control fueran efectivos, serfa necesario
incrementar los medios en todos los &mbitos
(sancionador vy judicial) de manera que todos
estuviéramos mas seguros, correctamente
disuadidos y que por tanto la necesidad de

supervisar y controlar fuera menor.

Si bien la voluntad tanto por parte de los
agentes como por parte de la autoridad es

hacer que se cumpla la ley, de poco vale la
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supervision si desde el punto de vista
sancionador determinados conductores siguen
sin ser tratados como delincuentes. Un
aspecto que mejoraria la supervision policial
serfa la inclusion de nuevas tecnologias que
permitan el seguimiento de los conductores
infractores. Una vez mas destaca el papel que
la educacion podria jugar en este sentido. Por
otro lado, es necesario diferenciar la
supervision que se lleva a cabo en carretera y
aquella que tiene lugar en entornos urbanos.
En este sentido, el calificativo en entornos
urbanos seria peor que aquel referido a la
supervision en vias interurbanas debido a la
heterogeneidad, a la falta de directrices
comunes, al desbordamiento que sufren por la
gran cantidad de competencias a las que

tienen que atender, etc.

Por su parte, tan solo el 5% de los asistentes
considerd que la supervision y control del
cumplimiento e incumplimiento de la ley en el
tréfico en Espana es muy bueno, frente al
mayoritario 47% que estimo que es malo, el
23% que sefald que es regular y el 13,3%

gue indicod que era muy malo.

Por tanto:

Incrementar la presencia policial y los sistemas
tecnoldgicos de control aumentaria la funcion
disuasoria de la supervision policial. Se trata
de incrementar la probabilidad de ser
sancionado si se comete una infraccion. Por
otro lado, serfa muy positivo que los agentes

encargados de llevar a cabo esta tarea

dispusieran de una mayor y mejor formacion
para potenciar la funcion social que

desempefian en su relacion con el ciudadano.

Sin embargo, no podemos olvidar que si la
educacion vial de nuestros ciudadanos es
deficiente dificimente podremos lograr una

supervision eficaz.

Desde el punto de vista sancionador, en el
ambito urbano debe primar la seguridad sobre
la movilidad puesto que los habitos de
conduccion se instauran en la conduccion en
entornos urbanos. Debemos luchar por una
movilidad segura sin olvidar que la supervision
policial debe incidir sobre las principales

causas de accidentes.

Existe una percepcion por parte de los
espafoles de que la supervision policial en
nuestro pais es escasa y regular. Por tanto, es
manifiestamente mejorable y guedan muchas
cosas por hacer. El calificativo de la
supervision en entornos urbanos es peor que
la evaluacion realizada sobre la supervision en
vias interurbanas. Esto esta motivado por la
percepcion de arbitrariedad, la falta de
homogeneidad y el exceso de competencias
de los agentes encargados de esta labor en

ambitos urbanos.

En lineas generales, la percepcion tanto de los
participantes en el Focus-group como de las
personas asistentes a las jornadas (89,4%) es
que NO hay justicia en el trafico, que es

insuficiente y ademas no estéa bien enfocada.
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e D, Alfons Perona. Secretario Ejecutivo de la Fundacion RACC

e D. Andreu Gonzélez. Jefe del Area Central de Circulacion y Transportes de los

Mossos d’Esquadra

e D, Eduardo Roca. Catedratico de Derecho Administrativo de la Universidad de

Granada

e D, Jaume Almenara. Profesor de Comunicacion Social de la Universidad de Barcelona

y Decano del Colegio de Psicologos de Catalunya

e Dna. Mar Cogollos. Directora de la Asociacion Espafiola de Lesionados Medulares

(AESLEME)

e D. Tomas Cano. Profesor Titular de Derecho Administrativo y Secretario del
Departamento de Derecho Administrativo. Facultad de Derecho de la Universidad

Complutense de Madrid
MODERADORA

e Dfia. Constanza Calatayud. Profesora Titular de la UVEG. Miembro de la Unidad de
Investigacion para el Asesoramiento y Desarrollo en Trafico y Seguridad Vial del

Instituto de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS).
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6.1 Aspectos previos

En primer lugar, se puso de manifiesto que el
sistema sancionador y el sistema judicial son
temas que No pueden tratarse de forma
aislada, independiente vy sin hacer referencia a
aspectos que tienen que ver con la norma y
con la supervision policial que, en definitiva,

son determinantes de la sancion.

6.2 En cuanto a la norma

Un punto de partida: la incoherencia entre

las creencias y las conductas:

e Por un lado existe una conciencia social de
aceptacion de la norma, es decir, una actitud
favorable que nuestros conductores manifiestan
hacia la norma como elemento necesario para

regular el comportamiento vial; v,

e Por otro, el incumplimiento de la misma que

constituye la realidad social.

Entre las razones fundamentales del
incumplimiento de la norma, el grupo de

expertos alude, entre otras a:
e | a falta de claridad y coherencia de la ley;

e (| escepticismo sobre el objetivo y finalidad de

la misma;

Resaltando la influencia que el
comportamiento y las actitudes de los
agentes de y en la circulacion ejercen sobre
los usuarios del tréfico:

Se insiste en la sensacion generalizada de

escaso control y supervision policial asi

Sin embargo, ya que la norma vy la supervision
policial fueron temas especificos para el
debate vy reflexion en otros grupos de trabajo,
presentamos tan sélo unas breves pinceladas
que permiten justificar las conclusiones del
grupo de expertos que debatieron en torno al

sistema sancionador vy judicial.

e | ainutiidad y absurdez de algunas normas de

trafico (como los limites de velocidad); v a

e | a falta de regulacion de otras conductas que

son peligrosas para la conduccion.

Entre las propuestas planteadas para

solucionar este conflicto, el grupo propone:

e | a necesidad de delimitar y concretar
conceptos juridicos indeterminados de modo
que sean mas faciles de comprender y aplicar
(como en el caso de la conduccion temeraria'y
la conduccidn bajo los efectos del alcohol); asf

como

e | a diferenciacion entre entornos urbanos e

interurbanos.

6.3 En cuanto a la supervisiédn policial

como en la eficacia momentanea de dicho

control.

En este sentido, se propone aumentar los
medios, dotacion y recursos destinados a facilitar la
labor de control que al mismo tiempo incrementan
la percepcion de probabilidad de ser sancionado.



6.4 En cuanto a las sanciones

En este caso, y como punto de partida,
consideramos la percepcion que el usuario

tiene en torno a la sancién. Asi:

e Por un lado, el 59% de encuestados (tal
como aparece evidenciado en la
investigacion poblacional) opina que la

finalidad de la sancién es recaudatoria;

Por otro lado, aunque mas 60% de
nuestros conductores piensa que la
sancion tiene una finalidad educativa, no
debemos olvidar la existencia de una serie
de factores gue van en detrimento de la
percepcion educativa de la misma. Entre

ellos:

— La sancion no cambia actitudes;

— La probabilidad de ser “pillados” es muy

baja;

— Existe una impunidad total cuando no se

cumple la norma;

— Existe una enorme distancia entre el
mensaje prescriptivo y el mensaje
sancionador asi como entre el sistema

administrativo y el sistema penal,

— ElI chogue de muchos principios
normativos de la ley con los principios

constitucionales;

— Deficiencias en el sistema sancionador a la
hora de tipfficar las infracciones graves y

muy graves asi como sus sanciones;

— La redaccion ambigua de la tipificacion de
los delitos de trafico dentro del sistema

penal;

— El enorme margen existente en la ley que
deja excesiva discrecionalidad al juez, es

decir, a la subjetividad de la ley;
— La tardanza en la aplicacion de la justicia;

— La escasa pena (cuatro aflos como
maximo) en el caso de los delitos de

trafico.

Tomando todo ello en conjunto, se

proponen las siguientes medidas:

e Aproximar el sistema sancionador al sistema

judicial en tréfico;

e Modular la ley al maximo, tanto en el ambito
administrativo como penal, de modo que
Unicamente tenga que aplicarse de forma

automatica;
e Disefo de otro tipo y cuadro de sanciones;

e Establecer la inmediatez ante la infraccion y

la sancion;

e Incremento de los principios de igualdad vy

proporcionalidad;

e Aproximar el mensaje prescriptivo al mensaje

sancionador;

e Unificar las competencias de la

Administracion para sancionar;

e Fijacion y aplicacion de incentivos como

retroalimentacion positiva;

e Modificar la tipificacion de los delitos de
tréfico, eliminando conceptos juridicos
indeterminados (tales como, conducir bajo la
influencia del alcohol o la conduccion

temeraria”, por mencionar algunos) con la
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finalidad de eliminar en lo posible la

discrecionalidad del juez;

e Tipificar en el cddigo penal la conduccion sin
permiso después de que éste haya sido

retirado;

e £n definitiva, modificar las leyes antes de

que entre en vigor el carné por puntos;

6.5 En definitiva

e En nuestro pals no existe un modelo
adecuado de educacion vial en los centros
escolares ni en las autoescuelas, aspecto al
que estan contribuyendo tanto las
autoridades como la propia Administracion.

Por lo que se insiste en la:

— Necesidad urgente de implantar una
cultura de la seguridad vial, a través de la
educacion y formacion vial en los centros
escolares (mediante unidades didacticas
obligatorias) asi como en las autoescuelas
con la finalidad de formar actitudes y
conductas correctas que lleven al

cumplimiento de la norma.

e | a justicia no satisface plenamente las
necesidades de la seguridad vial (debido
fundamentalmente a factores politicos,

sociolégicos, econdmicos. .. ).

® Un modelo mixto para gestionar la seguridad
vial en el cual la gestion y ejecucion
administrativa corresponderia al Ministerio del
Interior y a la DGT; mientras que la gestion de
la seguridad vial deberfa ser competencia de
una secretaria de estado de seguridad vial, un
instituto o comision interministerial en materia

de trafico y seguridad vial,

* No existe proporcionalidad entre hechos y

sanciones administrativas y judiciales.

e Queda mucho trabajo para asegurar una

minima justicia en el trafico.

e Hay que mejorar la justicia desde el punto

de vista de la legislacion.

e Donde mueren tantas personas cada ano,

no hay justicia ni derecho en el trafico.

e No hay justicia en el tréfico ya que se juzga

de modo diferente un delito.

Por todo ello, el grupo mayoritariamente

concluye que:

e NO existe justicia en el trafico.



7. RESULTADOS DE LA MESA REDONDA
“EL SISTEMA SANCIONADOR Y SISTEMA

JUDICIAL EN EL TRAFICO”

PARTICIPANTES

e D. Miguel Lopez-Muriiz Gofii. Magistrado Emérito del Tribunal Superior de Justicia de
Madrid

e D, Eduardo Roca. Catedratico de Derecho Administrativo de la Universidad de

Granada

e D. Roberto Duran. Psicologo. Miembro de la Comision de Trafico y Seguridad Vial del

Colegio Oficial de Psicologos de Madrid

e Dna. Mar Cogollos. Directora de la Asociacion Espanola de Lesionados Medulares

(AESLEME)
MODERADORA

e Dfa. Constanza Calatayud. Profesora Titular en la UVEG.
Miembro de la Unidad de Investigacion para el Asesoramiento y Desarrollo en Trafico

y Seguridad Vial del Instituto de Tréfico y Seguridad Vial (INTRAS).
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Tras la presentacion de los participantes de la
mesa, se plantean tres preguntas a las que,
siguiendo el procedimiento habitual,

responderan cada uno de los expertos.

7.1 ;Se cumple la premisa de que las conductas mas
arriesgadas y peligrosas en el trafico son las méas

perseguidas y sancionadas?

50

Los expertos de la mesa manifiestan que las
conductas més arriesgadas y peligrosas en el
tréfico no son las mas perseguidas vy
sancionadas. En primer lugar, se diferencia
entre la consideracion de “perseguidas” y
“sancionadas” y en este sentido se insiste en
las escasas posibilidades de que nos “pillen”
ante la realizacion de una conducta peligrosa y
arriesgada en el trafico. Ademas, se resalta la
existencia de conductas peligrosas y
arriesgadas, que tienen una gran influencia
tanto en las causas como en las
consecuencias del accidente y que no estan
tipificadas como tales. Por otro lado, se pone
de manifiesto que muy poca gente va a la
céarcel habiendo matado a alguna persona en
el trafico v que cuatro anos de prision para
algunas conductas son muy pocos. Sin
embargo, tras plantear estos aspectos que
caracterizan a nuestra realidad vial, se resalta
la responsabilidad vy el papel activo que cada
uno de nosotros como usuarios del trafico
debemos desempenar y ejercer como
elementos disuasorios de esas conductas

peligrosas y arriesgadas en nuestro entorno.

Entre las razones argumentadas para afirmar
que las conductas mas peligrosas y
arriesgadas no son las mas perseguidas y
sancionadas, los participantes de la mesa se

refieren, por un lado, a la ausencia de

matizacion dentro de la propia ley de
determinadas conductas como es el caso de
la conducta temeraria y la conducta bajo la
influencia del alcohol. Estas conductas
aparecen ante la sociedad como una especie
de “normas o conductas en blanco” matizadas
Unicamente por la interpretacion que los
tribunales hacen de la jurisprudencia concreta.
En este sentido, se reclama: por un lado, que
los atestados sean lo mas completos posibles
de modo que favorezcan una decision del juez
gjustada a la legalidad y que las resoluciones
judiciales lleguen bien matizadas a la
sociedad; por otro lado, se alude a la
disociacion existente en ocasiones entre la
sancion en uno u otro ambito. En este caso se
insiste en la necesidad de revisar, analizar y
modificar de modo especifico esas

infracciones y esas sanciones.

Los resultados de la votacion de los asistentes
a las Jornadas son muy significativos y
llamativos ya que un 84.6% de los
participantes opina que no se cumple la
premisa de que las conductas mas
arriesgadas y peligrosas son las mas
perseguidas y sancionadas, lo cual
evidentemente, debemos ponerlo en relacion
con la evaluacion que durante estas Jornadas
estamos realizando sobre nuestro sistema

legislativo, sancionador vy judicial.



7.2 Razones por las que se considera que las conductas mas
arriesgadas y peligrosas no son las mas perseguidas y

sancionadas.

Entre las opciones, se proponen: la presiéon
politica, la comodidad de las autoridades o
las dificultades en la captacion del

infractor.

Los participantes de la mesa, tras plantear la
dificultad de elegir una Unica opcion,
mayoritariamente afirman que la comodidad por
parte de las autoridades vy las dificultades en la
captacion del infractor constituyen las razones
fundamentales por las que las conductas mas
arriesgadas y peligrosas en el tréfico no son las

mas perseguidas y sancionadas.

Por un lado, se resalta que las expectativas de
los polfticos, de aguellos que temporalmente
dirigen nuestros destinos, se centran en poner
en marcha e incluso legislar iniciativas que
produzcan soluciones inmediatas ante
problemas y situaciones muy concretos que
generan alarma social. Por el contrario, se
desinteresan y descuidan aguellos problemas
sociales que implican apuestas a largo plazo. Y
no debemos olvidar que la ensefianza y la
educacion vial orientadas a la prevencion son las

soluciones de futuro a los problemas del tréfico.

Por otro lado, los expertos manifiestan la
existencia de dificultades existentes en la
captacion del infractor. Concretamente, se
afirma que en un 80% o 90% de las ocasiones
no se denuncian o no se detectan las
infracciones en el trafico. En relacion con esta

cuestion, se insiste en:

e | a necesidad de detectar, concretar y
matizar las multiples dificultades existentes

en la captacion del infractor.

La necesidad de incrementar 10s recursos
tecnologicos, la presencia policial y los
controles de conductas imprudentes en el

tréfico.

La necesidad de incrementar las conductas
objeto de control y supervision policial,

teniendo en cuenta que las mas frecuentes
son el exceso de velocidad y la conduccion

bajo el consumo de alcohol.

La necesidad de decidir y establecer una
tasa consensuada de alcohol, resultado de
investigaciones sobre la influencia del
alcohol en la conducta de la conduccion,
con la finalidad de delimitar de forma
precisa y concreta aquellos delitos
relacionados con la conduccion bajo la

influencia del alcohol.

Los resultados de la votacion de esta segunda
cuestion por parte de los asistentes a estas
Jornadas son los siguientes: mas de la mitad
de los participantes opina que las dificultades
en la captacion del infractor constituye la razon
fundamental, seguida por la comodidad de las
autoridades. Nuevamente, debemos considerar
estos datos junto con los aparecidos en las

restantes mesas.
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Los participantes en la mesa le conceden una
calificacion que oscila entre “regular” y “malo”.
Entre los argumentos planteados se manifiesta
que el mayor de los problemas que tiene la
Administracion judicial es la lentitud, aunque
se resalta que la culpa no radica en los
magistrados o jueces sino en el sistema que
no proporciona la infraestructura necesaria
para que la justicia sea &gil, rapida y eficaz.
Entre las medidas encaminadas a solucionar el
problema de la lentitud de la justicia se
propone el incremento del nimero de
juzgadores asf como la adaptacion de las

normas a las circunstancias.

Asimismo, se resalta la necesidad de que las
sentencias judiciales sean mucho mas
precisas ya gue sientan precedentes y tienen
un enorme impacto social de modo que llegan
a convertirse en moduladoras de conductas
futuras similares. En este sentido, se reclama
la existencia de tribunales especificos bien
formados en materia de trafico y dotados de
profesionales de todas las areas y se insiste
en la necesidad de una buena formacion en
los forenses que, en definitiva, constituyen
elementos esenciales que posibilitan que el
juez pueda diferenciar de modo adecuado las

pretensiones de las partes.

Asimismo, se insiste en que “impartir justicia”
implica no sdlo atender las necesidades
hospitalarias y las necesidades de
compensacion a las victimas, sino también
atender las necesidades psicolégicas de las
victimas o de las familias de esas victimas,
cuestion que actualmente queda bastante

descuidada.

7.3 Calificacién que recibe nuestro sistema sancionador y

judicial en materia de trafico en Espana.

También se alude a la conveniencia de
informar a todos los usuarios del trafico acerca
de las razones de las sanciones, tanto las
econoémicas como las que hacen referencia a
la peligrosidad o riesgo de la conducta

sancionada.

Los resultados de la votacion de todo el
publico participante en estas Jornadas
permiten constatar que la justicia se califica en
términos de regular, mala y muy mala. No
hace falta hacer mas comentarios al respecto.
Volvemos a reiterar la necesidad existente de
evaluar y modificar muchos de los aspectos
gue se han puesto de manifiesto a lo largo de

estas Jornadas.

En definitiva:

La Administracion de justicia tiene defectos
y por tanto, es mejorable a lo largo de
todo el proceso, desde la denuncia

hasta la apelacion. En este sentido, se
resalta la necesidad de revisar y modificar
aspectos actualmente presentes, tales

comao:

e | 5 escasa probabilidad de que las
conductas més peligrosas y arriesgadas
sean las méas perseguidas y sancionadas,
debida fundamentalmente a los escasos
recursos existentes para captar al infractor vy
a la comodidad de las autoridades mas
interesadas en solucionar problemas

inmediatos y puntuales.

e | a existencia de muchas conductas
peligrosas y arriesgadas en el trafico que no

estan tipificadas como tales.



e | a ausencia de matizacion dentro de la
propia ley de la conducta temeraria y la

conducta bajo la influencia del alcohol.

e | a escasa precision de las sentencias
judiciales, que sientan precedentes y tienen
una enorme repercusion en la modulacion

de conductas similares.

e | a necesidad de incrementar la informacion

de los atestados.

e | a necesidad de formacion especifica de
forenses vy tribunales especificos en materia
de trafico y seguridad vial que faciliten la
decision objetiva del juez disminuyendo la

discrecionalidad de los mismos.

e | a disociacion existente en algunas
ocasiones entre la sancion en el ambito

administrativo y en el &mbito penal.

e | a lentitud y escasa agilidad de la justicia

actual.

e | a escasa atencion psicologica hospitalaria

tanto a victimas como a familiares.

Sin embargo, se resalta que si nos cenimos a lo
que es la esencia del derecho, es decir, si

hablamos en términos juridicos, si nos referimos

a la justicia como el derecho positivado, existe
el derecho positivo en materia de trafico y
seguridad vial. En este sentido, podemos afirmar
de forma rotunda vy sin lugar a dudas que en el
trafico existe justicia, aungue no cabe la menor
duda que esta justicia es susceptible de una

notable mejora.

Las soluciones planteadas giran en torno a los

siguientes aspectos:

e | a modificacion de las deficiencias
actuales de nuestro sistema sancionador y
judicial a las que se ha hecho mencion

concreta.

e Tener en consideracion una perspectiva
psicolégica combinada con la competencia

juridica y constitucional.

e | a solucion al problema del trafico constituye
una apuesta de futuro que va emparejada
con la prevencion, es decir, con la

educacion y formacion.

e Todos nosotros, como usuarios del trafico,
debemos desempefar y ejercer un papel
activo como elementos disuasores de
conductas arriesgadas e imprudentes que

observamos en nuestro entorno.

53



54



8 UNA MESA REDONDA PARA EL CIERRE

“,HAY JUSTICIA EN EL TRAFICO?”

PARTICIPANTES

e D, Jordi Jané. Presidente de la Comision de Seguridad Vial y Prevencion de

Accidentes de Trafico del Congreso de los Diputados.

e D. Agustin Jiménez. Vicepresidente de la Comision de Seguridad Vial y Prevencion de

Accidentes de Trafico del Congreso de los Diputados.
e D.2 Ana M? Campo. Presidenta de la Asociacion Stop Accidentes.
MODERADOR

e Dr. Francisco Alonso Pla. Profesor Titular de la UVEG. Director de la Unidad de
Investigacion para el Asesoramiento y Desarrollo en Trafico y Seguridad Vial del
Instituto de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS). Asesor y Director de Investigacion de
Attitudes.
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Mesa de cierre, donde se pretende reunir
algunos de los aspectos que se fueron
tratando en las Jornadas, para finalizar las

mismas e ir al cierre real.

ejecutivo, lo mas efectivo es...

e Mejorar la ley

e Aumentar la supervision

e Aumentar y endurecer las sanciones

e Agilizar la justicia

e Disefar nuevos tipos de sanciones

e Modificar el sistema de obtencion del

permiso

Desde el punto de vista politico administrativo,
el Director General de Trafico es un
responsable politico del gobiemno en materia
de seguridad vial, lo es en cuanto no existe
aun un ambito transversal del gobierno que
pueda coordinar todas las politicas de
seguridad vial. No es simplemente un tema
unico del Ministerio del Interior. Pero mientras
no se modifiquen los organigramas, el
responsable en materia de seguridad vial es el

Director General de Tréafico.

El Director General de Trafico, en
comparecencia ante el Congreso, alardeaba
de que vamos por el buen camino. Si
comparamos cifras frias, siempre frias, con el
numero de accidentes y muertos del afio
2004 vy el ano 2005, quizas podra apreciarse
una disminucion. Incluso si analizamos el
Observatorio de Seguridad Vial, las cifras que
nos lanza del afio 2004 en relacion con las del
2003, también alguien podria decir que ha

habido una mejora. Sin embargo, no podemos

La dinamica de la mesa fue la misma que la
mantenida en las anteriores. Las principales
aportaciones de los participantes en la misma

se describen a continuacion.

8.1 Globalmente, para la utilizacién del sistema legal

afirmar esto, lo que se solicita al gobiermno, 1o
que se solicita al Director General de Tréfico,
lo gue se solicita al conjunto de los poderes
publicos y al Parlamento, es que no podemos
bajar la guardia en ningun caso y que las

cifras no son buenas.

Si damos la impresion de que las cifras son
buenas, estamos alentando una no solucion
del problema, porque si repasamos las cifras,
éstas son tozudas. Espafa esta por encima
de la media europea en accidentes de trafico.
Ya lo estaba en los anos anteriores y esta vez
se presume de que hemos mejorado el
ranking, no es cierto. Hemos incorporado a la
Union Europea diez paises mas. La Europa de
los quince ya es la Europa de los veinticinco, vy
en esa nueva Europa de los veinticinco, si
vemos comparativamente como Espafa esta
por encima de la media cuando se han
incorporado paises gue han aumentado
muchisimo la media. Por ejemplo, Lituania esta
a 204 y Letonia a 210, mientras que la media
europea es 103, con lo cual, estos dos paises
ya doblan la media europea, y Espafa esta en

128, con lo cual triunfalismo ni uno.

Hay un elemento importantisimo, detras de
cada cifra fria hay un drama humano. Detras
de cada cifra fria hay una victima. En muchas
ocasiones las victimas se olvidan vy las cifras
son una estadistica mas que sumar para saber

si mejoramos o no. Nosotros también



debemos revelarnos ante esta situacion. Cada
victima es una situacion humana que
debemos atender. No podemos relajarnos, vy
debemos intentar que el sistema judicial y
administrativo funcione. Tenemos que intentar

que funcione.

Y ante esa primera tanda de preguntas, ¢hay
que mejorar la ley, modificarla, revisarla? Si.

¢ Es que la ley actual, el cddigo penal da una
respuesta efectiva a las infracciones, a los
delitos en el ambito de la seguridad vial? No
¢ Cuantos delitos van como faltas”? Los
expertos lo delimitan bien, Attitudes ha
realizado unos magnificos trabajos que
explican bien dénde esta la raiz del problema.
iCuantas sentencias contradictorias por el
grado de alcoholemial, grados inferiores, son
considerados delitos en determinados
tribunales, y grados superiores no son
considerados delitos en otros tribunales. No
hay una jurisprudencia unanime ni unas pautas

objetivas.

Conducir bajo los efectos... ¢cuando estas
bajo los efectos?, ;como se objetiva?, ;como
hemos permitido que desapareciera del
codigo penal como delito, como accion
penalmente perseguible todo lo que es

conducir sin carné?

&Y qué mensaje vamos a dar ahora que
hemos establecido el permiso por puntos que
entrara en vigor el 1 julio?, ;/qué mensaje
damos a la ciudadania, si mientras que el
mensaje final es que te quedas sin permiso
porgue has perdido los puntos, sigue sin ser
delito conducir sin el permiso?, (y qué puntos
va a perder aguella persona que no tiene
permiso?, ninguno, porgue no tiene permiso,
no tiene puntos. Con lo cual estamos en un
circulo vicioso que comporta que
necesariamente deberemos objetivar el codigo

penal e introducir aguellos que no tienen camné

de conducir, debemos modificar la ley,
debemos claramente, de manera clara y

meridiana.

Conceptos indeterminados como ir a una
velocidad. ..., no, yo no tengo que interpretar
cuando la velocidad es tan inadecuada. Debe
haber unas cifras de velocidad pasadas las

cuales se entienda que siempre hay delito.

Si un conductor va a mas de 200 kilémetros
por hora en una autopista, que tenga © No un
accidente, dependera de un factor suerte,
como aquel que va disparando un rifle
cargado, si le da a alguien seréa otra cuestion,

pero en si ya es delito.

Asi, ante la primera cuestion, claramente hay
que mejorar la ley, revisarla, modificarla y en
un aspecto ya definitivo. El que va por la via
administrativa pierde puntos, el que va por la
via penal, a lo mejor algun dia tiene una
sentencia condenatoria que ya veremos cual,
pero no pierde puntos si tiene la sentencia
condenatoria. Tenemos la contradiccion de
que, he hecho una infraccion que por la via
administrativa ha supuesto perder cinco, seis,
siete puntos de los doce iniciales, de los
cuales me quedan cuatro y el que tengo al
lado ha cometido un delito, y sigue teniendo
los doce puntos, porque va por la via penal,
ino puede ser! Tenemos que modificar el
codigo penal para que con la sentencia; ésta
lleve siempre emparejada la pérdida total de
los doce puntos o de los gue tuviera del saldo
final de puntos que tuviese ese conductor.
Agui no podemos en ningun caso relajamos, y

por tanto hay que modificar la ley, revisarla.

Un mensaje positivo, estamos en ello. En la
Comision de Seguridad Vial del Congreso se
ha abierto un ciclo de comparecencias
especificas sobre la reforma del cddigo penal,

se tiene la satisfaccion de poder anunciar ya
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que la primera de estas comparecencias la
abrira el fiscal general del Estado, Candido
Conde Pumpido que compadecera el dia 23
de noviembre en el Congreso. Una fecha
ademas significativa por conmemorarse el dia
oficial en recuerdo por las victimas en
accidente de tréfico. Debemos agradecerle al
fiscal que, por primera vez en la historia de la
fiscalia, en la memoria que presenta cada afo
el ministerio fiscal ante las Cortes se haya
introducido especificamente un capitulo sobre
los delitos de la seguridad vial y el trafico y
con la valentia de que en la memoria
claramente se pronuncia a favor de modificar
laley y cuales son los aspectos que debemos

modificar.

Por lo tanto, sf a modificar la ley, pero sf también
aumentar la supervision, es algo
complementario, en ningun caso contradictorio.
Se modifique o no la ley, debemos

forzosamente aumentar la supervision.

Aumentar y endurecer las sanciones, la
respuesta es “veremos en qué circunstancias”.
No se trata de dar el mensaje jvenga
aumentemos las sanciones! Se trata de que
se cumplan, de que se cumplan con
celeridad. De que realmente lo que esta
previsto en el codigo después tenga una
respuesta. De que lo que es delito vaya como
delito y no falta, y por tanto al final tenga las
penas inherentes a ese delito. No tanto el
mensaje de aumentar lo que ya esta, mejorese
lo que ya esta. Porque por ejemplo, el que va
sin permiso de conducir tiene que tener una
sancion mas dura, ir sin permiso de conducir
debe endurecerse, pero no todo
necesariamente debe endurecerse. Es como
los limites de velocidad, no hace falta a veces
modificarlos mucho, se trata de que se
cumplan los establecidos. No se trata de

‘como la gente corre muchisimo vamos a subir

0 bajar los limites! Se trata de que los que hay

sean creibles y seguros.

Respecto a agilizar la justicia, los juicios
rapidos, depende. En materia de seguridad
vial, si répidos con garantias, si. Si rapido es

realizar el atestado y ya esta, no.

Mejorar los atestados, aunque no esté en el
listado de respuestas, cuando es una prueba
inicial basica para después seguir la

persecucion del delito. El atestado es basico.

A veces la rapidez merma las garantias. Lo
gue gueremos es un juicio con todas las
garantias, eficaz y que llegue al final a esa
sentencia. Quien ha sido victima de un
accidente si que quiere la justicia réapida, pero
no quiere una justicia rapida que después
tenga la impresion de que no ha sido la
debida. Quiere conocer por donde va su
proceso, quiere tener las garantias de que
todas las fases se vayan a cumplir, quiere
poder aportar pruebas, quiere que realmente
se objetiven los tiempos. Pero no es seguro
que guiera una justicia rapida que, a lo mejor
se resuelva en una instancia inferior, cuando
son temas que deben conocerse en instancias
a veces superiores. Mas que justicia agil,

justicia especializada.

A raiz de la creacion de los tribunales
especificos para los casos de violencia, se
esta postulando la creacion de tribunales

especificos de violencia vial.

‘u

Solo leyendo sentencias como es la del “caso
Farruguito”, nos damos cuentas de que debe
cambiarse la ley. Evidentemente con esa
actitud global, que se salda como se ha
saldado, todos nos damos cuenta de que no

es la adecuada.

Finalmente, disefar nuevos tipos de

sanciones, como limitar los derechos como



usuario, podria estudiarse. Debemos tener en
cuenta que el permiso por puntos no es una
sancion, se entiende como una medida
reeducativa, un crédito de confianza que se
incrementa o se pierde, pero No es en s una
sancion. El que pierde puntos igualmente
tendré su sancién administrativa. Si fuese una
sancion no podrfamos nunca recuperar
totalmente los puntos dependiendo del tipo de

sancion cometida.

Con relacion a la modificacion del sistema de
obtencion del permiso. Al margen de esta
modificacion, debe frenarse la convalidacion o
canje de permisos obtenidos en otros paises
que no tienen la garantia de haber obtenido el
PEermiso con unos niveles adecuados para

conducir exigidos en Espafia y en Europa.

Desde el punto de vista de las victimas,
cambiar la justicia, hacerla méas clara y precisa.
Desde el apoyo a la postura anterior, se
comparte que la euforia en la disminucion de
accidentes de trafico es falsa. No puede haber
una euforia porque hayan muerto 600
personas menos, Ni aunque hubiese habido
mil personas menos. Imaginando que hubiera
habido 2.000 muertos menos, vy fuese
diciéndose en los medios de comunicacion lo
felices que estamos, imaginemos lo que
pensarian los 2.000 gue si han muerto, sus
familias. Serfa un insulto, el dolor no se suma.
Aun reconociendo la necesidad de motivar a
los que trabajan en el trafico, no se motiva
diciendo cosas que son falsas. Quinientas
personas menos No son nada al lado de

5.000 que han perdido la vida.

Los afectados son muchos, y reclaman justicia,
porque son olvidados. El dolor no se pasa.
Todas las medidas son necesarias. Se sefiala la
necesidad de cambiar la mentalidad de los

jueces ¢por qué esas sentencias tan raras?

Cada vez estamos mas implicados en la
seguridad vial, donde hay tres elementos
fundamentales, el conductor, que tenemos
que conseguir sea cada dia mas responsable,
en beneficio de él mismo y de toda la
sociedad. Las infraestructuras, que en los
Ultimos afios han mejorado muy mucho, y
estamos en ello. El automovil, que también

hemos mejorado.

En relacion con la pregunta, se desecharia el
restringir los derechos como usuarios en la
obtencion del permiso. En nuestra constitucion
todos somos iguales ante la ley, no podemos
discriminar a nadie, si es cierto gue algunos

incumplen la ley y hacen un dano.

Se priorizaria la mejora de las leyes. El parque
maovil no es el mismo, los vehiculos son mas
numerosos, la infraestructura mejora. La ley el
proximo afio pone en marcha el carmé por
puntos, No es la panacea, pero otros paises 1o
tienen y los datos indican que ayudan como
un elemento mas, no el Unico, a que haya

menos accidentes y menos muertes.

Habréa que aumentar las sanciones, desde el
punto de vista econémico y social, a los

conductores irresponsables.

Hay que intentar que la justicia sea mas agil

aungue no desde los juicios rapidos.
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8.2 ;Hay justicia en el trafico?

Todos los miembros de la mesa concluyen
que NO hay justicia en el trafico. Hay victimas
del tréfico v todavia no han sido compensadas

por ello.



ANEXO 1
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Jornadas de Reflexién Attitudes. 42 edicion.

“¢Hay justicia en el trafico?”

PROGRAMA 20 de Octubre 2005

09:30 -10:00
10:00-10:30

10:30-11:15

11:15-11:30
11:30-12:00

12:00-12:30

12:30-13:30

13:30-14:30

14:30-15:30

Registro, entrega de documentacion y café de bienvenida

Apertura

e Sr. D. Jesus Gasanz, Director de Audi Espana

e Sr. D. Ramén Ledesma, Subdirector General de Normativa y Recursos de la DGT

¢ Dr. Luis Montoro, Catedratico de Seguridad Vial de la Universidad de Valencia.
Director del Instituto Universitario de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS)

Conferencia inaugural
Dr. Charles Goldenbeld, investigador del Institute for Road Safety Research
de Holanda (SWOV)

Coffee break

Presentacion del estudio documental “La justicia en el trafico. Analisis del ciclo
legislativo-ejecutivo a nivel internacional”

Dr. Francisco Alonso, Profesor Titular de Trafico y Seguridad Vial de la
Universidad de Valencia

Presentacion del estudio poblacional “La justicia en el trafico. Conocimiento y
valoracion de la poblacion espafiola”
Dr. Luis Montoro

Mesa redonda “Las medidas legales para la seguridad vial”

¢ D. Antonio Garcia Infanzén. Gerente del Instituto MAPFRE de Seguridad
Vial

e D. Jesus Monclus. Responsable de Accidentologia y Seguridad Vial de la
Fundacion FITSA

¢ D. Juan Carlos Carbonell. Catedratico de Derecho Penal de la UVEG

e D. Mario Arnaldo. Presidente de la Asociacion Europea de Automovilistas
(AEA)

MODERADORA:

¢ Dra. Cristina Esteban Martinez. Profesora Titular de Psicologia aplicada a la
Seguridad Vial en la UVEG. Miembro de la Unidad de Investigacién para el
Asesoramiento y Desarrollo en Trafico y Seguridad Vial del Instituto de
Trafico y Seguridad Vial (INTRAS).

Mesa redonda “La supervision y control del cumplimiento e incumplimiento

de la ley en el tréfico”

* D. Eugenio de Dobrynine Sirvent, Responsable del Area de Seguridad
Vial de CEA (Comisariado Europeo del Automovil)

¢ D. José Eugenio Medina, Criminélogo y Policia Local de Elche. Miembro
de la Asociacion de Monitores y Expertos de Educacion Vial

¢ D. José Manuel Rosendo, Abogado especializado en temas de trafico

¢ D. José M? Hernandez-Carrillo, Presidente del Grupo de Derecho de la
Circulacién y Seguros del Colegio de Abogados de Granada

MODERADORA:

e D.2 Beatriz Alamar Rocati, Técnico Superior de Investigacion del Instituto
de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS)

Buffet
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15:30-16:30

16:30-16:45

16:45-17:45

17:45-18:00

Mesa redonda “El sistema sancionador y sistema judicial en el trafico”

e D. Miguel Lépez-Muiiz Goni. Magistrado Emérito del Tribunal Superior de Justicia de
Madrid

¢ D. Eduardo Roca. Catedratico de Derecho Administrativo de la Universidad de
Granada

¢ D. Roberto Duran. Psicélogo. Miembro de la Comision de Trafico y Seguridad Vial del
Colegio Oficial de Psicélogos de Madrid

e Dha. Mar Cogollos. Directora de la Asociacién Espafiola de Lesionados Medulares
(AESLEME)

MODERADORA

¢ Dfha. Constanza Calatayud. Profesora Titular de la UVEG.
Miembro de la Unidad de Investigacion para el Asesoramiento y Desarrollo en Trafico
y Seguridad Vial del Instituto de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS)

Coffee break
Mesa redonda final “; Hay justicia en el trafico?”

e D. Jordi Jané. Presidente de la Comisién de Seguridad Vial y Prevencién de
Accidentes de Trafico del Congreso de los Diputados.

¢ D. Agustin Jiménez. Vicepresidente de la Comisiéon de Seguridad Vial y Prevencion de
Accidentes de Trafico del Congreso de los Diputados.

e D. Ana M2 Campo. Presidenta de la Asociacién Stop Accidentes.

MODERADOR

¢ Dr. Francisco Alonso Pla. Profesor Titular de la UVEG. Director de la Unidad de
Investigacion para el Asesoramiento y Desarrollo en Trafico y Seguridad Vial del
Instituto de Trafico y Seguridad Vial (INTRAS). Asesor y Director de Investigacion de
Attitudes.

Clausura. Cocktall
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