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1. INTRODUCCION



“Los conductores ya desde un principio, demostraron que no cumplirian ninguna
norma que les causase inconveniencia (como el limite de velocidad) o que, pese a
ser facil de obedecer, no se viesen forzados a respetar (como la regulacion para el
numero de matriculas).

Siesa era la actitud del usuario, tendriamos que aceptaria en el tiempo, y
contrarrestarla incrementando la actividad policial, especialmente mediante la
provision de mas recursos, hasta que los usuarios anclasen en lo mas profundo de
sus mentes que el cumplimiento de la ley es su necesaria contribucion para el

bienestar comun’”.
Mr. Frank Elliott

The Times, enero 1934



1.1 Una reflexidén para un nuevo viaje

Estamos “acostumbrados” a la norma. Las normas nos acompanan desde nifios y 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 sélo
para limitar las posibilidades de accion de las personas, sino que permiten preservar los

derechos de determinadas acciones para otros.

De todo aguello a lo que tenemos derecho como personas, destaca uno que posibilita
todo lo demaés, la vida. Esta es una reflexion que no por simple es importante y
desgraciadamente no siempre asumida, si 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
(porque 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 llevarian al mismo principio,
un principio compartido, aunque no en la profundidad y extension en los que se

materializa:

“La norma existe sea cual sea su manifestacion, porque es

producto y necesidad de la interacciéon 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 habria normas vy la primera decision que tomd
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 continuarfa, 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.
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Es cierto que la norma y todo lo que ésta comporta tiene un componente méas que
primordial que procede de las ciencias juridica vy legislativa. Pero la norma, puesto que se
aplica a las personas y 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 o 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 que 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 anélisis 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 podrfa 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 porgue 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 distintos 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 méas: 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 sélamente en el sistema o marco juridico del
que nos dotamos las sociedades? En absoluto. Cada uno de nosotros en algiin 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 coincidirian, ni sobre las normas que dictan otros sobre

nosotros (incluidas las sociales determinadas por los poderes publicos) ni sobre las que

Nosotros Mismos imponemaos/nos iMmponemaos.

Si ahondaramos en la cuestion de estas Ultimas nos adentrarfamos sin duda en el
ambito familiar, y en la relacion normas y educacion si hablamos de educacion, nos

tendremos que plantear algunas preguntas interesantes. ¢ Cuél es la forma de
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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 vy 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 y por encima de otros objetivos es de preservar ese derecho fundamental al
que nos referlamos al principio: el derecho a nuestra vida y la de los demas. Es obvio
que en el ambito del tréfico, el riesgo que asumamos con nuestras conductas
imprudentes, no sélo repercute sobre uno Mismo, sSino gque 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 lo 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, aungue no tuviera que ver con
el objetivo que 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 fatbol.”

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.

2 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 dafos que no son

reparables?

Lo cierto es que en todo esto uno puede cambiar de opiniéon 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 ultima 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 su cumplimiento o incumplimiento se
deriva. Es claro gue al margen de muchos condicionantes, el cultural tiene una

importancia diferencial.

La verdad es que esta teméatica que humildemente vamos a tratar, con el Unico objetivo
de plantear pre-reflexiones, se podrfa 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 en un largo camino

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 que nosotros hemos recorrido mucho
camino. En efecto, la relacion entre la Seccion de Asesoramiento y Desarrollo del
Instituto de Tréfico de la Universidad de Valencia y Attitudes, el programa social de Audi,
comenzd hace ya cuatro afios. 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

€S un camino estrecho pero largo”.

Y cuento esto por varias razones, entre la mas importante es que, como todos los afos,

uno no sabe cuando terminara esta linea de trabajo, vy la otra es que pese a lo que
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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”.

“...la mia sera una soledad muy profunda, disolviéndose muy
hondo, en las entrainas de mi libertad, y esa sera siempre mi

cancioén.”

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 espariola, tal y como se confirmo

posteriormente con alguna de las investigaciones.

De las conclusiones de aquella hubo una que destacd por muchos motivos:

“...hay que potenciar la Educacién y la Formacién 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 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 que 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 esté 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 detenermos 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.
As,

“(...) con el empefio 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 empefno, 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 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 si 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
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punto de mira y en estas jornadas vamos a reflexionar sobre el mecanismo legal en el

trafico que abarca a toda la poblacion de usuarios de la via.

Asf, el objetivo de estas jornadas es disgregar todos los componentes que 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:

;50N justas las leyes y regulaciones en el trafico, 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 provogquen el
accidente de otros? ;Qué lleva al ser humano a respetar y/o 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 esta 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 sea la respuesta partiremos 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 gue en nuestro pais existe una
tendencia abrumadora en los dltimos 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 j,se justifica este empefio 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 habia prestado poca atencion en nuestro pals
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, aunque a largo plazo,
la prevencion desde la educacion y la formacion. Inevitablemente esto nos llevo a estudiar

uno de los grupos de riesgo como son los jovenes que mas accidentalidad representa,



cualquiera que sea el indicador que utilicemos, y mas susceptible de esa insuperable
eficacia de la educacion y la formacion vial. Y llegado este momento, abordamos la
problematica de la normativa, supervision policial, sancion y 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

buenos resultados ofrecieron los afios previos.

El aumento y sistematizacién del conocimiento como punto de

partida, que recogemos en este volumen.

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 y la seguridad vial, y como hemos
comentado, domina el mecanismo legal-juridico. Es necesario que seamos
especialistas, es insustituible la especializacion, pero el trabajo y la reflexion conjunta de
los diferentes expertos es fundamental. Por ello, el dotar a todos los que estamos
interesados y preocupados de 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 0 auto-impuestas, de las herramientas necesarias que

permiten alcanzar objetivos con cierta garantia de éxito.

Pero también, desde la interpretacion més 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 trafico, lo 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 andlisis no se pierde ni un solo momento las implicaciones que
para la intervencion tiene cada uno de los aspectos, factores, datos y partes del

proceso estudiado.
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1.3 Dar el paso de realizar un estudio analitico

documental: objetivos de este estudio

A lo largo de los diferentes apartados que conforman la primera parte de este analisis
revision que hemos denominado “Ciclo legislativo-ejecutivo en trafico y seguridad
vial”, damos algunas pinceladas a cada uno de los elementos que hemos
considerado conforman el “mecanismo ciclico de las medidas legislativas en el trafico
y la seguridad vial”, es decir, las medidas que regulan, supervisan, sancionan, juzgan
el comportamiento vial de los usuarios de la via. La composicion, interaccion,

generalidades, particularidades..., de cada uno de estos elementos.

La legislacion, la normativa, las ordenanzas, regulaciones, como veremos, se

establecen con el fin de que sean cumplidas, y con ello garantizar la seguridad vial.

No obstante, en la realidad, en la vida cotidiana, no siempre ocurre asi, por lo que se
hace necesario establecer un mecanismo de control que sea capaz de advertir qué

usuarios no cumplen con la normativa.

Dependiendo del grado de cumplimiento y de sus consecuencias, sera necesario
establecer un sistema sancionador con el objetivo de persuadir a los infractores a

cumplir la ley (bajo los principios del aprendizaje y del castigo).

Debido a la heterogeneidad en los subgrupos de usuarios de la via, nuevas
tecnologias, regulaciones, densidad, etc. “siempre habra infractores”, por lo que
también periddicamente habra que revisar, modificar las leyes, y en ocasiones,

introducir otras nuevas leyes. Volviendo entonces al principio del proceso.

Casi de forma cronolégica iremos, en cada uno de los componentes, haciendo
referencia a su descripcion, generalidades, particularidades, objetivos y eficacia. Nos
centraremos fundamentalmente en nuestro pais, aunque siempre haremos referencia a
nuestros vecinos europecs. Esta referencia consideramos que es obligatoria, en primer
lugar por la riqueza que puede suponer una comparativa y/o critica constructiva, y
sobre todo por la tendencia a la convergencia europea que domina en esta area, la del

tréfico, el transporte y la seguridad, convergencia en ocasiones ya oficial.

Es un &rea que obviamente, como en general el area del tréfico v la seguridad vial, es
absolutamente multidisciplinar. Por ello, cualquier abordaje tendra que ser necesariamente

interdisciplinario, pero “paraddjicamente” sus diferentes componentes requieren de una



especializacion que, en ocasiones, se cierra al entendimiento y la comprension, ya no

so6lo entre profesionales sino también entre decisores politicos y usuarios.

Hablamos de leyes, legisladores, de derecho, de fuerzas de seguridad del estado,

de estructuras, jerarquizacion, organizacion, hablamos de la judicatura, jueces,
potestad administrativa, del ius pudiendi, pero sobre todo hablamos de usuarios de la
via que son sometidos a leyes, que han de ser persuadidos para su cumplimiento,
controlados y supervisados por su comportamiento, sancionados, juzgados, con un
Unico objetivo “prevenir, evitar los accidentes garantizando la seguridad vial”. Pero
estos usuarios no entienden de legislacion, les cuesta aceptar el control, y en
ocasiones no comprenden el por qué son regulados, sancionados, juzgados “si no

han hecho mal a nadie”.

Por otra parte, los profesionales que han de persuadir, controlar, legislar el mismo
proceso, depende, por su dinamica “sistémica” del buen/mal funcionamiento, de la

eficacia de los demas elementos del mecanismo interactivamente.

Pero insistimos, el fin Ultimo regular la conducta, el denominador comun, el
comportamiento del usuario. Todo elemento negativo en el trafico comienza por un

error o por una infraccion del usuario de la via.

De ahi que, desde nuestra perspectiva, “cualquier problema de seguridad vial, debe
ser definido en términos de conducta humana”. Desde este enfoque conductual, no
SOmMos juristas, Nno somos magistrados, N0 somos expertos policiales, todos somos

usuarios de la via que vamos a reflexionar.

En esta reflexion somos usuarios letrados, jueces, politicos, psicologos, pedagogos,
periodistas, politicos, educadores, y todos tendremos algo que decir sobre este
sistema legislativo sancionador y sobre su eficacia. Necesitaremos por ello, al
margen del punto de vista adoptado, para una reflexion fructifera, conocer y tener
una vision integral del proceso y de sus fundamentos. Este es nuestro objetivo,
desde una vision integral, sin tecnicismos innecesarios, desde una terminologia lo

mas lega y profana posible abordaremos diferentes tematicas:

En primer lugar nos hemos referido a la legislacion, a las leyes de seguridad vial, al
codigo de circulacion, con relacion a las principales conductas de riesgo que, por
ende, son objeto méaximo de regulacion y control legal. No tanto a la descripcion de
las leyes sino a las necesidades y requisitos de su eficacia, asi como a los

fendbmenos que son inherentes a su potencial acatamiento o quebrantamiento.
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En segundo lugar, hemos abordado el control vy la supervision de la legislacion, sus

objetivos y eficacia, como preambulo de la ejecucion del sistema de sanciones.

Por dltimo, la sancién, su por qué, su fundamentacion, su eficacia, su tendencia, las
cuestiones que deriva. La sancion, desde el punto de vista administrativo y penal,
esta marcando una tendencia clara, endurecer las leyes, endurecer las sanciones.
Socialmente se reclama la penalizacion de los delitos. Es logico, hablamos de
muertos, de lesionados, de victimas inocentes. Se busca castigar al que mata, con
una pistola, con un vehiculo... Al fin y al cabo para los familiares de aguel que ha
sido asesinado por un conductor ebrio, que conduce a una velocidad excediendo los
Iimites permitidos, al que la mayorfa de usuarios circula o deberfa circular de acuerdo
con la ley, es un asesino. Y los asesinos, los homicidas, deben ser juzgados por los

tribunales de lo penal.

Del panorama que nos dibujara esta primera parte, inevitablemente surgiran
cuestiones, a veces con respuestas claras, a veces sin respuestas evidentes y
manifiestas. Se abre asi una segunda parte que nos abrira la reflexion. Por ello
recogemos en esta segunda parte “andlisis complementarios” y conclusiones que
nos ayuden a encontrar respuestas en la busqgueda de la maxima eficacia y eficiencia

del sistema, considerando sus posibles alternativas.

Esperamos que toda esta informacion sea suficiente para cumplir con los objetivos
que nos hemos planteado, y que el esfuerzo del programa social Attitudes de Audi y
de la Seccion de Asesoramiento y Desarrollo del Instituto de trafico de la Universidad

de Valencia que han contribuido a este trabajo, haya valido la pena.



2. EL SISTEMA LEGISLATIVO-SANCIONADOR
EN TRAFICO Y SEGURIDAD VIAL
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2.1 El sistema legislativo regulador

en el trafico

Existen diversas medidas y contramedidas dentro del ambito del trafico vy el
transporte dirigidas a mejorar la seguridad vial cuyo cometido principal es prevenir y

en consecuencia disminuir/evitar los accidentes de trafico.

Por ejemplo, desde la iniciativa que origina este documento nos centraremos en lo
gue hemos denominado “mecanismo ciclico de medidas legislativo-ejecutivas” que

regulan, supervisan y sancionan el comportamiento en el tréfico y la seguridad vial.

4 )

|
Legislacion de trafico
Normativas
Regulaciones
Ordenanzas...

Transgresion o
INFRACCIONES Cumplimiento
Errores

I
Control
Supervision
Vigilancia

ENFORCEMENT

Sistema de sanciones

1] \Y%
Administrativas Penales

T
1
1
1

-_— - Sistema judicial § eem—

Cuadro (1). Mecanismo ciclico de medidas legislativo-ejecutivas para la regulacién,
control y sanciéon del funcionamiento del trafico y la seguridad vial

En cualquier area o ambito, el establecimiento de la legislacion lo que intenta es
regular la conducta, con el fin Ultimo de que las leyes (en nuestro caso las leyes que

regulan el trafico y la seguridad vial) sirvan para salvar vidas y prevenir el dolor.

Es decir, cualquier problema de seguridad vial, debe ser definido en términos de

conducta humana. Los elementos recogidos en el Cuadro (1) como principales



componentes del mecanismo de medidas legislativo-ejecutivas, son todos ellos
medidas potencialmente efectivas para alcanzar y conseguir la influencia perseguida

y deseada en la conducta del usuario.
Asf,

(...) el objetivo de las leyes y normativas en el trafico es el
cambio/regulacion de la conducta de los usuarios de la viay, a

largo plazo, disminuir los accidentes de trafico.

Sin embargo, para que las leyes se cumplan y se acaten... determinen un cambio real y

regulen de forma efectiva la conducta del usuario, en primer lugar, deben ser aceptadas.

Generalmente, las leyes en el trafico son aceptadas por la poblacion de usuarios,
pero siempre que la poblacion esté bien informada sobre los efectos beneficiosos de
esas leyes y regulaciones. Sin embargo, también es cierto que una ley es mas
probable que sea aceptada si es considerada efectiva para reducir un riesgo
indeseado para la seguridad vial, y siempre que los costos sociales y/o personales

sean aceptables.

Sin embargo, la realidad determina que los usuarios de la via optan por cumplir o
transgredir las regulaciones de trafico de acuerdo con los beneficios o desventajas
que se asocian con la conducta de acatamiento. Este proceso de eleccion, desde el
punto de vista tedrico a menudo se representa como un proceso de toma de
decisiones racional en el que los beneficios y desventajas de la conducta vy las
alternativas conductuales son evaluados y comparados. Sin embargo, en la préactica,
muchas elecciones no se amoldan a los criterios de un modelo totalmente racional.
En el trafico, como en cualquier esfera de la vida, las personas tendemos a tomar
atajos en el funcionamiento mental, conflando en habitos, en informacion incompleta,
en “las corazonadas”, “los juicios intuitivos”, o en la imitacion “irreflexiva” del

comportamiento de otras personas para tomar ciertas decisiones.

Por tanto, el incumplimiento de una regulacion de trafico no debe adscribirse
Unicamente a una despreocupacion por la ley o la seguridad vial, puede ser que la
norma no sea acorde con los habitos o capacidades de procesamiento de la

informacion de los usuarios de la via.
De acuerdo con Gondelbeld (2003) esto nos llevarfa a:

(1) considerar las condiciones cognitivo-informativas necesarias para la efectividad

de una ley o una regla en la conducta;
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(2) revisar y modificar la legislacion en seguridad vial como opcion estratégica

para aumentar la aceptacion de la ley de trafico, v

(8) considerar los factores que pueden determinar si una ley es relevante y por
tanto aceptada, que puede radicar en procesos sociales de imitacion,

divulgacion y establecimiento de normas entre los usuarios de la via.

Volveremos a estas tres variables como determinantes “inherentes a la ley”, de su
cumplimiento potencial. Pero antes de abordar los posibles “motivos”, haremos
referencia a la magnitud de esas conductas de transgresién o cumplimiento), es
decir, ¢por qué cobra tanta importancia cumplir una ley en el ambito del trafico y la

seguridad vial?, /cuéles son sus consecuencias?

A grandes rasgos, en el ambito del trafico vy la seguridad vial la importancia de la
normativa radica en su relacion con los accidentes. Incumplir una norma es cometer
una infraccion, podriamos plantearnos entonces ¢.en qué medida contribuyen las

infracciones a los accidentes?

El nimero de muertos en la carretera en los quince paises de la Union Europea fue
aproximadamente 42.500 en 1996. EI numero total de heridos podria ser de 3.5
millones de personas teniendo en cuenta la subnotificacion. En todos los palses de
la UE, los accidentes de trafico son la principal causa de muerte de la poblacion de
45 afios e inferior. El costo socio-econdémico total de estos accidentes es de

aproximadamente 160 billones de euros (ETSC, 1997).

Una gran proporcion de estos accidentes es precedida por una 0 mas infracciones

de trafico (Rothengatter y Harper, 1991).

En un nivel agregado, las infracciones de trafico son un factor

principal de las muertes y lesiones en el trafico.

Segun el actual Director de Tréafico, Pere Navarro, 4 de cada 5 accidentes son

causados por una infraccion.

Nos centraremos en las tres normativas mas "importantes” por su mayor influencia en el
riesgo de accidente o0 en las consecuencias del propio accidente, y por tanto dignas de
estar sujetas a una regulacion mas exhaustiva y un “intenso” control. La mayor parte de
conductores implicados en accidentes de trafico no cumplen con los limites de velocidad,

los niveles de alcoholemia, ni la obligacion de llevar puestos los cinturones de seguridad.

De hecho, estos son los tres factores que en mayor medida contribuyen al nimero de

muertos y heridos en accidentes de trafico (European Transport Safety Council, 2004).



e | os conductores con un nivel de alcoholemia superior a los Iimites legales

causan al menos 6.800 muertes al afio en la Union Europea.

e | 0s conductores que exceden los limites de velocidad causan cerca de la

tercera parte de accidentes graves.

e Mas de la mitad de los ocupantes de automoviles muertos en la Union Europea
cada ano, podrian sobrevivir al accidente si llevasen puesto el cinturon de

seguridad.

Por otra parte, dado que toda transgresion a la normativa de trafico no tiene la misma

repercusion sobre la seguridad vial.

Aquellas conductas que son la causa mas comun de los
accidentes de circulacién deben ser las mas perseguidas y

corregidas:

Velocidad inadecuada, velocidad excesiva, marcha lenta, adelantamientos indebidos,

conduccion negligente, conduccion temeraria, distracciones a la conduccion, etc.
¢ Podriamos ya cuestionarnos si son realmente las mas perseguidas y/o sancionadas”?

Sin embargo, aunque existe una correlacion positiva directa entre infracciones y
accidentes, no podemos decir que toda infraccion tenga como consecuencia un
accidente. No obstante, si que es facil apreciar gue la mayoria de los accidentes
tienen como causa directa una o varias infracciones de tréfico. Por ello, la denuncia y
posterior sancion de las infracciones, deberfa constituir el instrumento més eficaz

para luchar contra la accidentalidad.

Pero tengamos en cuenta que una unica caracteristica conductual o una Unica
observacion de la conduccion no predice la implicacion en el accidente. Es
necesario tener una vision mas comprehensiva del estilo de conduccion del
conductor. Por ello, el historial de infracciones de un conductor se asocia con un

incremento de la probabilidad de verse implicado en una accidente grave.

Un expediente de conduccion con numerosas sanciones, claramente indica que el
conductor forma parte de un grupo de riesgo, y puede ser que las medidas convencionales

no sean suficientes para mejorar su conducta. Por otra parte, como ejemplo,

e la comision de una infraccion de trafico en un periodo de tres afos implica un
incremento significativo de la probabilidad de “salirse de la carretera”, con el

consiguiente riesgo de accidente de tréfico;
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e un expediente con al menos dos detenciones por conduccion con exceso de

velocidad implica un clarisimo incremento del riesgo de tener accidente de tréfico.

En conclusion, la implicacion en un accidente puede predecirse en base a la
conducta pasada. Como ejemplo, los niveles de velocidad a los que se circula tienen

una relacion directa con las tasas de accidentes.

Abarcamos ya para poder disponernos a su evaluacion, valoracion, eficacia..., las
normativas y leyes vigentes en relacion a los limites de velocidad, los limites de
alcoholemia y el no uso del cinturén de seguridad, por ser, como hemos comentado
las regulaciones cuyo incumplimiento suponen mas riesgo para la seguridad vial. En
este sentido, su incumplimiento, insistimos, ha de ser el méas perseguido y el méas
sancionado. De hecho, veremos como en determinadas ocasiones, segun nuestro
codigo de circulacion, las dos primeras pueden ser constitutivas de delito. Es decir,
las circunstancias y consecuencias pueden sobrepasar la esfera de la infraccion-

sancion administrativa de trafico y alcanzar el &ambito de “lo penal”.
2.1.1 Incumplimiento e infracciéon

En Espafia, las infracciones de trafico pueden calificarse como graves, muy graves y
leves. En el momento en que se esta elaborando este documento, la ley de

seguridad vigente establece lo siguiente:
Son infracciones muy graves:

e Sobrepasar en mas de un 50% la velocidad establecida como maxima y
siempre que ello implique superar al menos en 30 km/h el limite méaximo, lo que
implica circular a 180 km/h por autovias y autopistas, a 150 km/h en carreteras
cuya velocidad esté limitada a 100 km/h y a 80 km/h en vias urbanas, al

margen de otras limitaciones que puedan establecerse.

La conduccion bajo la influencia de bebidas alcohdlicas con tasas superiores a las
establecidas y, en todo caso, habiendo consumido estupefacientes, psicotropicos,
y sustancias similares. Los casos mas graves que generen un peligro para la

circulacion pueden incluso suponer delito y su consiguiente condena penal.

No cumplir la obligacién de someterse a las pruebas de alcoholemia o para la
deteccion de la posible intoxicacion con estas sustancias. También es una
obligacion de los no conductores y de los usuarios de la via cuando estén

implicados en algun accidente de tréfico.



e Conducir de forma temeraria.

e Ocupar en mas de un 50% el numero de plazas establecidas para un vehiculo,

por ejemplo, viajar siete personas en un turismo autorizado para cinco.
e Competir o hacer carreras de vehiculos no autorizadas.
Son infracciones graves las que consisten en:
e Conducir de forma negligente.

e Arrojar a la via 0 a sus alrededores objetos que puedan producir accidentes o

incendios.

e Incumplir las disposiciones legales sobre tiempos de descanso, limite de
velocidad, prioridad de paso, adelantamientos, cambios de direccion y sentido,

circulacion en sentido contrario, etc.

¢ | as paradas y estacionamientos en lugares peligrosos que obstaculicen

gravemente el trafico.

e Circular sin luces en situaciones de mala visibilidad o, por el contrario,

deslumbrando al resto de los conductores o usuarios de la via.

Son infracciones leves, todas aguellas que no se encuentren entre los supuestos

especificos de infracciones graves y muy graves:

e Realizar paradas (de mas de dos minutos) en pasos de cebra o zonas de uso

exclusivo para minusvalidos.

* Que los ciclistas circulen sin elementos reflectarios o alumbrado

homologado.

e Circular con menores de 12 afios situados en los asientos delanteros salvo que

se empleen los elementos de seguridad homologados.

e Circular con menores de 7 afios en motocicletas. Se permite circular a los
mayores de 7 afos siempre que los conductores sean los padres o tutores o
persona que éstos hayan autorizado, utilicen casco homologado y su estatura

les permita apoyar los pies en los estribos.

e Utilizar mientras se esta conduciendo teléfonos moviles y emisoras de radio salvo
que se disponga de un sistema de “manos libres” que no requiera manipulacion.
También esta prohibido el uso de cascos o auriculares (discman, walkman) vy la

utilizacion de equipos técnicos para detectar y anular los controles de velocidad
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del radar. Supone, igualmente, una infraccion leve realizar cualquier tipo de sefal

para alertar a los conductores de la presencia de las autoridades.

La Comision Europea se ha propuesto el objetivo de reducir el

numero de muertes de la carretera a la mitad antes del ano 2010.

Una mejor ejecuciéon y control de las normativas existentes en la
seguridad vial es un factor crucial para el logro de este objetivo, que
inevitablemente supone una aplicacién mas estricta de las leyes
relacionadas con la velocidad, el consumo de alcohol en la
conduccién y el uso del cinturén de seguridad. Ciertamente, estas

tres areas parecen ser la fuente de la mayoria de accidentes mortales.
Las Ultimas modificaciones a la Ley de Seguridad Vial

El 20 de julio de 2005 se publicaba en el BOE la Ley 17/2005 de reforma de la Ley
de Seguridad Vial, por la que se regulaba el permiso de conducir por puntos y se
introducian una serie de modificaciones que conciernen sobre todo a la calificacion

de las infracciones y a las sanciones que a ellas corresponden.

Esta Ley entr6 en vigor el dia 10 de agosto de 2005, aunque soélo en lo que se
refiere a las modificaciones en la calificacion de infracciones y sanciones, y no a los
preceptos que regularan el sistema de puntos cuya entrada se producira cuando lo
haga su normativa de desarrollo, en todo caso en el plazo de un aflo como fija la

mencionada Ley.

La reforma de la Ley ha modificado algunas de las cuantias de los distintos tipos de
infracciones, eliminando las fracciones sin que ello suponga un aumento, si no al
contrario, un descenso poco significativo de éstas, salvo las nuevas que ahora se
califican como muy graves, cuya cuantia en su grado minimo se hace congruente

con su nueva calificacion,

El cuadro general de infracciones, eleva de leves a graves y de graves a muy
graves una serie de infracciones que hasta ahora no habfan sido calificada como
tales, pero que por su reproche social y peligrosidad, asi como por su directa

relacion con la seguridad vial han de ser consideradas como graves y muy graves.

Asi el nuevo articulo 65 de la Ley establece que las infracciones se clasifican en

leves, graves y muy graves.

e Leves son aquellas que no se califiquen expresamente como graves 0 muy graves.



e Graves son las conductas tipificadas por la Ley referidas a:

— Limitaciones de velocidad, prioridad de paso, adelantamientos cambios de

direcciéon o sentido y marcha atrés.
— Paradas y estacionamientos en lugares peligrosos.
— Circular con alumbrado defectuoso o produciendo deslumbramiento.

— No respetar las sefiales de los agentes que regulan la circulacion, la luz roja de

un semaforo o una sefial de STOP.
— Conduccioén negligente.
— Arrojar a la via objetos que pudieran producir incendios o accidentes.
e Muy graves son las conductas referidas a:

— La conduccién de vehiculos con tasas de alcohol mayores de las permitidas, o bajo

influencia de estupefacientes y sustancias anélogas.

— Incumplir con la obligacion de someterse a las pruebas de deteccion de alcohol y

demas sustancias prohibidas.

— Sobrepasar en mas de un 50% la velocidad maxima permitida, superando al menos

en 30 km/h el limite maximo.
— Conduccion manifiestamente temeraria.

— LLa ocupacion excesiva del vehiculo que suponga un aumento del 50% las plazas

autorizadas.
— Circulacion en sentido contrario.
— Carreras no autorizadas entre vehiculos.

— Excesos en mas del 50% en los tiempos de conduccion y descanso establecidos

para los conductores profesionales.
Pero ademas la reforma de Ley tipifica como:
¢ Nuevas infracciones graves:
— Conducir utilizando dispositivos incompatibles con la atencion en la conduccion.
— Circular con un vehiculo sin pasar la ITV.

— Conducir utilizando auriculares o dispositivos de telefonia movil,
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— Conducir utilizando mecanismos de deteccion de radar.
— No utilizar el cinturdn, casco o dispositivos de retencion infantil.
— Conducir con el camé caducado.

¢ Nuevas infracciones muy graves:

— El incumplimiento por el titular de la obligacion de identificar verazmente al conductor

responsable de la infraccion.
— Conducir un vehiculo sin haber obtenido el permiso para conducir correspondiente.
— Circular con un vehiculo no matriculado o que incumpla las condiciones técnicas.
— Circular por autopistas o autovias con vehiculos expresamente prohibidos para ello.
2.1.2 Los limites de velocidad

En carretera, (y a veces también por las calles de la ciudad), la falta mas frecuente y
que implica un considerable riesgo para los demas conductores viene producida por

superar en un 50% la velocidad permitida.

e En el curso de la evolucion de la humanidad, la mente y el cuerpo se han

adaptado a andar a una velocidad entre 3 y 5 km/h.

e Hoy en dia, la velocidad del trafico motorizado excede la velocidad andando
entre 15 y 25 veces. Los primeros Iimites de velocidad se introdujeron en
Francia en 1899, fijandose diferentes limites para éreas rurales y areas urbanas,

30 km/h y 20 km/h, respectivamente.

e | a velocidad es el determinante individual mas importante de la seguridad en la

conducta en el trafico.
e | a velocidad fomenta otras infracciones de trafico.

Una sefal de limite de velocidad indica la velocidad maxima a la que se puede
circular en un tramo de via determinado, o si no hay sefializacion, el limite maximo de

circulacion es aplicado por defecto.,

Los limites de velocidad varian segun se trate de areas urbanas, areas no urbanas....
También hay algunos limites de velocidad aplicados a determinadas clases de
vehiculos. Los conductores deben moderar su velocidad y circular a una velocidad
segura cuando adelantan a un vehiculo en servicio de emergencia, es decir

estacionado con una luz destelleante azul o roja.



La normativa recoge que la velocidad debe ser la adecuada a los
limites establecidos, a las propias condiciones psicofisicas del
conductor, a las caracteristicas y al estado del vehiculo, asi como
a la via y a las condiciones meteorolégicas y ambientales de la

circulacion.

En la Ley de Seguridad Vial y el Reglamento General de Circulacion, que la
desarrolla, se fija la normativa aplicable a los limites genéricos y especificos de

velocidad, velocidad en adelantamientos y distancias entre vehiculos.

Las circunstancias y condiciones determinan los limites de velocidad, pero también el

ambito geogréafico determina su regulacion, como observamos en la Tabla (1), donde

se relacionan los limites de velocidad en diferentes tipos de via en los palses europeos.

En algin momento de su vida, la mayor parte de conductores cometera o ha
cometido una infraccion/delito por exceso de velocidad. Sin embargo, los expertos
en seguridad vial han informado que el exceso de velocidad es uno de los
principales contribuyentes de las lesiones y muertes en nuestras carreteras. El limite
de velocidad es la velocidad méxima permisible la que puede circular un conductor

siempre que ello sea seguro.

Esto significa que un conductor debera ajustar su velocidad a las condiciones del
trafico, el tipo de via, las condiciones climatolégicas, la presencia de peatones o

ciclistas y la capacidad del conductor.

El exceso de velocidad esta generalizado en la mayoria de los paises de la Union
Europea. Entre el 156% y mas del 50% de vehiculos circulan al menos 15 km/h sobre
los limites de velocidad sefalizados. En nuestro pais, segun las Ultimas encuestas
del SARTRE-3, el 37% de los conductores supera los limites establecidos en
autopistas, el 21% los supera en las carreteras convencionales, un 13% en las

carreteras secundarias y el 11% los supera en zona urbana.

Sin embargo, segun los estudios llevados a cabo por Mékinen, Jayet y Zaidel (1999),
en el estudio sobre las medidas legales en el seno del proyecto GADGET, en el
conjunto de los paises de la union europea, la proporcion de vehiculos que supera
los limites de velocidad es:

e En 4reas de 50 km/h es del 70 al 90%.

e En areas de 60-80 km/h es del 60 al 80%.

e En areas de 90-100 km/h es del 30 al 50%.

® En autopistas es del 10 al 30%.
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/ Principales limites de velocidad en los paises europeos \

Alemania
Lituania
Italia
Austria
Eslovenia
Polonia
Croacia
Eslovaquia
Hungria
Francia
Rep. Checa
Grecia
Portugal
Paises Bajos
Finlandia
Suiza
Luxemburgo
*** Espafa
Bélgica
Reino Unido
Irlanda
Suecia
Dinamarca
Malta
Letonia

Chipre

Estonia [ ) B =
. I Ll i 1 i
Km/h 30 50 60 70 80 90 100 110 120 130
--ionas Urbanas Carreteras comarcales [/l Carreteras principales - Autopistas

* Turismo emite en carreteras comarcales y principales ** 130 km/h desde mayo 2004
*** Carreteras municipales y comarcales (carreteras convencionales) 90/100 km/h dependiendo

\ de que exista mas de un carril por sentido de circulacion o arcén > 1,50 m. /

Cuadro (2). Principales limites de velocidad de los paises miembros de la UE.
(Cauzard, 2004).

Estos mismos autores identifican que el riesgo de ser multado por exceso de
velocidad es de una vez cada 10 afios y que las mayores tasas de incumplimiento se

asocian a los limites mas bajos cuando estan sefalizados.

Entre el 15% y més del 50% de vehiculos en la Union Europea, circulan al menos 15

km. sobre los limites de velocidad sefializados.

El Real Automovil Club de Esparia, llevd a cabo un estudio sobre las velocidades

reales de circulacion en Espafia. Destacar como datos relevantes que (Soria, 2002):



e F| 68,29% de los conductores circula a mas velocidad de la permitida mientras que

el 13,99% comete una infraccion muy grave.

e | 47,3% de conductores, en una zona escolar sefializada con claridad, hacen

caso omiso de la limitacion.

e En determinadas vias urbanas, todos aquellos autobuses que se incorporan al
trafico tras la correspondiente parada para subida y bajada de viajeros pasan por
delante del radar del RACE a una velocidad de entre 63 y 69 km/h.

e Se ha llegado a registrar un autocar circulando en via urbana por el carril izquierdo
a 102 km/h.

e En algunas localidades, el porcentaje de vehiculos que circula por encima de la

velocidad permitida se aproxima al 100%.
¢ En ciudad, casi el 99% de los conductores circula por encima del limite.
2.1.3 Los limites de alcoholemia

La mayoria de paises europeos permiten un limite de alcohol en la conduccion de
0,5 mg. Aungue algunos palises tienen prohibiciones rotundas sobre cualquier
vestigio de alcohol en la sangre de los conductores, otros paises como el Reino
Unido, y la Republica de Chipre, permiten un limite de 0,8 mg. Las Tablas (2) y (3)
ofrecen una vision de los limites de alcohol en la conduccion para algunos paises

europeos, asi como de su evolucion.

En nuestro pais, podemos decir que cuando el conductor mantiene una tasa de alcohol
superior a la permitida, pero no manifiesta indicios de conduccién bajo la influencia del
alcohol, estamos ante una infraccion administrativa; pero que si hay conduccion bajo la
influencia y los sintomas son manifiestos, estamos ante un delito contra la seguridad del
tréfico y, por preferencia del orden penal, el conductor se vera inmerso en un
procedimiento penal como imputado en un delito y, ademés, cuando el conductor en
estas condiciones circule con un exceso desproporcionado de velocidad, estaremos

ante un delito agravado considerado como temeridad manifiesta.

..., como se fija en el articulo 381 del Cédigo Penal, un exceso de

velocidad puede ser considerado delito:

“En todo caso se entendera que existe temeridad manifiesta y
concreto peligro para la vida o la integridad de las personas en los
casos de conduccion (...) con un exceso desproporcionado de
velocidad respecto de los limites establecidos. Castigado con
penas de prisidon de 6 meses a 2 anos y privacion del permiso por

tiempo superior a un afno y hasta 6 anos”.
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La obligatoriedad de someterse a las pruebas de deteccion alcohdlica, recogida
en la Ley de Seguridad Vial, es una infraccion muy grave. Asi, todos los conductores de

vehiculos tienen la obligacion de someterse a las pruebas que se establezcan.
En la ley de Seguridad Vial se recoge como una infraccion muy grave:

"incumplir con la obligacion de todos los conductores de
vehiculos de someterse a las pruebas que se establezcan para la
deteccion de posibles intoxicaciones de alcohol, estupefacientes,

psicotrépicos, y cualquier otra sustancia de efectos analogos".

Por su parte, el Codigo Penal (art. 380) castiga como autor de un delito de
desobediencia grave al conductor que, requerido por el agente de la autoridad, se
negase a someterse a las pruebas legalmente establecidas, sera castigado como autor

de un delito de desobediencia grave, con la pena de prision de seis meses a un ario.

A pesar de que conducir bajo los efectos de bebidas alcohdlicas es relativamente

infrecuente en comparacion con otros delitos de tréfico, es altamente peligroso.

En la Unién Europea, sélo cerca del 3% de trayectos se asocian
con un nivel de alcoholemia ilegal, pero sobre el 30% de

conductores victimas estan bajo la influencia del alcohol.

En cualquier caso, esta sobradamente demostrado que el alcohol es una de las
causas principales de accidente y puede aumentar la severidad de las

consecuencias lesivas.

En el Proyecto Europeo SARTRE-3, se preguntd a los encuestados si estaban a favor
de un sistema para comprobar si habian bebido alcohol y que les impidiese conducir
si el nivel de alcoholemia medido fuese superior al permitido, respondiendo

afirmativamente un 65%.

2.2 El cinturén de seguridad

Llevar puesto el cinturén de seguridad es obligatorio (por Directiva
de la Unién Europea), tanto en el asiento delantero como en los
asientos traseros en los paises europeos (European Transport

Safety Council, 1999).



En nuestro pais, cuando nos encontramos en un vehiculo, los cinturones de
seguridad deben ser utilizados y ajustados de forma apropiada. La infraccion es
cometida por la persona que no lleva el cinturdn, aungque los conductores cometen la

infraccion si los pasajeros tienen una edad inferior a los 12 afos.

e | 0s pasajeros con una edad inferior a un afio deben ocupar una silla infantil

apropiada para el peso del nifio.

e En los vehiculos con mas de una fila de asientos y sin equipamiento de
cinturones, o sin suficientes cinturones, los pasajeros no deben sentarse en

frente de las filas de asientos.

e Sj los deméas asientos estan ocupados, los pasajeros de 16 aflos 0 mas

pueden sentarse en la fila delantera.

e | 0s pasajeros con menos de 12 afos pueden sentarse Unicamente en el

asiento delantero si llevan puesto un cinturdn apropiadamente ajustado.

Existen evidencias en la investigacion, como la llevada a cabo por el “Proyecto
Europeo sobre Actitudes y Conductas frente al Riesgo Vial” SARTRE 3, que muestran
el escaso éxito que tiene este dispositivo de seguridad pasiva en las ciudades, a
pesar de ser un mecanismo sencillo y con una gran repercusion en la lesividad,
especialmente a bajas velocidades, aunque curiosamente esta cuestion es

reconocida por el 88% de los encuestados.

Los resultados también indican que la mayoria (76%) de los encuestados dispone de
cinturones tanto en asientos delanteros como traseros. Sin embargo, aun hay un
grupo considerable de vehiculos que sdlo tiene cinturones en los asientos delanteros

(el 23%).

La mayor tasa de uso se da en carreteras interurbanas 93-95%

y la menor tasa en el asiento trasero, el 50% o menos.

Asli, a pesar de que la legislacion europea obliga a utilizar el cinturén de seguridad,
tanto en los asientos delanteros como traseros, 1os niveles de utilizacion varian
ampliamente de un pals a otro, sin embargo, en la mayoria de paises el uso del

cinturdn de seguridad en la parte posterior es sustancialmente menor.

Estos resultados, son fiel reflejo de lo que acontece en nuestro pals.
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Como recogemos en el estudio poblacional paralelo, (Alonso et al., 2005):

Para el 11% de los conductores encuestados no utilizar el cinturén de seguridad

(incluso en las plazas traseras y en ciudad) no comporta riesgo alguno.

Desde otra perspectiva, el riesgo percibido de conducir sin cinturdn, se valora en una
escala de 0 a10 con un 6,9, situandose en la quinta conducta de mayor riesgo en la
conduccién. (Por detras de aspectos relacionados con el consumo de alcohol
-9,1-), con la velocidad (excedida —8,3—- o inadecuada —8,3-) y por mantener la

distancia de seguridad.

Si cada uno de los ocupantes de un vehiculo hubiese utilizado el
cinturén de seguridad ese afo, cerca de 10.000 ocupantes, de un
total de 25.000 muertos en la UE, habria sobrevivido.
Aproximadamente 7.000 vidas podrian haber sido salvadas

internacionalmente.

Generalmente, el porcentaje de conductores para quienes no es posible decir si
estaban usando un cinturén de seguridad o no, podria ser Util para confirmar esta
informacion. Por ejemplo, el porcentaje de personas muertas en Francia (2001) para

las que es imposible saber si utilizaban el cinturon es del 20,6%.

Pocos datos pueden ser compilados en este tema, principalmente porque estos
datos no existen en los Estados Miembros. Consecuentemente, los datos hacen
referencia a los accidentes, lo que no es necesariamente Util para este tema peculiar
y heterogéneo en particular. Esto hace la agregacion y la comparacion muy dificil e

inutil en la mayoria de los casos.

Sin embargo, cabe comparar, para 2000, el nimero de conductores que murieron en
los accidentes de trafico y no usaron sus cinturones de seguridad. Esta comparacion

se plantea en la Tabla 5.

Las reglas en el uso del cinturdn de seguridad son muy similares entre los Estados
Miembros, asi como los dispositivos de seguridad infantil, habiendo una tendencia
a aumentar el nimero de tipos de vehiculos (los autobuses, los vehiculos
pesados...), en los que se hace obligatorio el uso del cinturén. Sefialar que, por
ejemplo, el uso del cinturén de seguridad es obligatorio en todos los vehiculos de

motor en Grecia.
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Pais Porcentaje de personas muertas que no utilizan el cinturén de seguridad
Reino Unido -
Suecia 40%
Holanda -
Finlandia 39%*
Alemania 31%
Dinamarca —
Irlanda 30% de conductores. 22% de pasajeros de asientos delanteros (en 2000)
ltalia —
Austria 52%*
Francia 23,3% (2001)
Bélgica —
Espafia 34% (conductores)
40,5% (conductores y pasajeros)
Luxemburgo 53%
Portugal 26,5%
Qrecia 42% de conductores y 23,3% de pasajeros muertos o heridos (en 2002) /

Tabla (5) Victimas de accidentes de trafico sin cinturdn

*El porcentaje hace referencia a los conductores, y no a todos los pasajeros como es
el caso cuando no hay asterisco. Para Grecia y Portugal, los porcentajes recogen falta
de uso de cinturones de seguridad y la falta de uso de cascos (los conductores y los
pasajeros para Portugal).

En definitiva, el Ultimo fin de la ley es “salvar vidas y prevenir el dolor”, a través de la
prevencion/reduccion de los accidentes de trafico, por medio de un cambio en la

conducta humana.

Para lograr un cambio en la conducta del usuario de la via, por medio del acatamiento

de una norma, la ley tiene que ser aceptada.
La ley se acepta si el usuario esta informado acerca de de su efectividad y beneficios.

Los usuarios generalmente aceptan las normas. Sin embargo, la aceptacion no

determina su cumplimiento.

Tedricamente, la seleccion del cumplimiento/transgresion de una norma se equipara a

una toma de decisiones racional en la que se evallan beneficios e inconvenientes.

En la préctica, nuestra toma de decisiones no es tan racional como lo es en teoria, la
eleccion “se reduce y se simplifica”, confia en habitos, corazonadas, irreflexion,

intuicion, etc.

Esto nos lleva a plantearnos una primera cuestion en la busqueda del “por qué”: ¢es

siempre coherente la norma con el habito o capacidad del conductor?
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2.3 ¢Por qué trasgredimos la ley? En busca de

los motivos

“La mayoria de los conductores reconocen que la conduccion tras
haber ingerido alcohol, el incumplimiento de los limites de
velocidad y la no utilizacion de los cinturones de seguridad es

peligroso. Sin embargo, muchos contintan haciéndolo.

Es preciso saber por qué lo hacen, y tal vez por qué nosotros,
sabiendo lo que hacemos, quizas también hacemos ese tipo de

cosas.” (SARTRE-3)

Nuestro estudio més reciente corrobora esta actitud y conducta en la poblacion
espafiola (Alonso et al., 2005), destacando especialmente el exceso de velocidad,
de hecho, la conducta de riesgo realizada con mas frecuencia. Entraremos mas tarde

en porqué ocurre de esta forma, a partir de datos derivados de este mismo estudio.

Sirvan estos datos recogidos del estudio parejo de Alonso y colaboradores (2005),

para una reflexion posterior centrada en nuestra poblacion.

e E| exceso e inadecuacion de la velocidad es la conducta vial percibida con menor

probabilidad de sancion.

e £ 40% de la poblacion conductora en nuestro pals, admite con mas o menos

frecuencia, sobrepasar los Iimites de velocidad.

e Tan solo la mitad de la poblacion anterior, que admite sobrepasar los limites, ha sido
sancionada. Por tanto, en el estudio aparece como la conducta méas sancionada.

Pudiéndosele atribuir una probabilidad real u objetiva de sancion moderada.

e Finalmente, es interesante destacar que, pese a la frecuencia de sancion, vy la
probabilidad real de sancion, la probabilidad percibida de ser sancionado por

exceso de velocidad en nuestro pais es escasa.

Nos hemos aproximado en puntos anteriores a una breve descripcion de la
legislacion vigente en nuestro pais y nuestro entorno mas préoximo, asi como a su

“transgresion e incumplimiento”, es momento ahora de abordar:

épor qué no se cumple la ley, si “todos” reconocemos su

importancia y su clara relaciéon con la accidentalidad vial?



La cuestion es compleja, encontramos en la literatura referencia a cada uno de los
elementos que conforman el mecanismo legislativo-ejecutivo (y obviamente su
interaccion), y también a cada uno de los elementos del sistema de trafico y del

transporte, y sobre todo a su interaccion (factor humano, via y entorno).

En primer lugar, las leyes no se respetan con la misma intensidad en todos los

paises, el nivel de incumplimiento de las normas de trafico se incrementa cuando se
vigja de Norte a Sur, y, como paraddjicamente hemos podido comprobar también su
nivel restrictivo. Ademas, generalmente las diferencias entre paises e incluso dentro

de éstos, son grandes, al igual que los sistemas normativos, policiales y judiciales.

Al respecto, desde un punto de vista globalizador, segun diferentes informes de

expertos realizados para la Comision Europea para el Transporte,

“(...) para que los sistemas legales europeos sean efectivos, deben
aplicarse normas similares en todos los paises de este ambito en

areas clave o esenciales.” (Makinen, Jayet y Zaidel, 1999).

Pero lo cierto es que no resulta realista pensar que se puede aplicar las mismas
normas en todos los paises, si bien hay ciertas “areas clave” que sf deberfan tener
una regulacion uniforme y obviamente (como abordamos en el proximo bloque),

similares modelos de control.

Desde el enfoque defendido de que el objetivo Ultimo de una ley, norma o regulacion es
incidir en la conducta del usuario de la via, en aras de que adopte un comportamiento
seguro en el ambito del trafico vy la seguridad vial, su efectividad (evaluada en la conducta

manifiesta del usuario) dependera de un considerable nimero de factores especificos.

Recordemos también que estamos bajo el supuesto de que una regla puede entrar
en contradiccion con los habitos o capacidades de procesamientos de la informacion
de los usuarios de la carretera, y ser trasgredida por algo méas que la

despreocupacion o el espiritu arriesgado del usuario, desprecio por la vida, etc.
2.3.1 Efectividad de la ley
2.3.1.1 Conocimiento de la ley y su significado

En primer lugar, la ley o regulacion y su significado asociado, deberan ser conocidos
por los usuarios de la carretera (Gondelbeld, 2003). Desde el aspecto del
conocimiento, es importante que la ley cumpla totalmente determinadas

caracteristicas intrinsecamente correctas (Noordzij, 19706):
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e | a ley es facil de entender para todos los usuarios de la carretera.

e Son diversos los frentes que reconocen el papel de las leyes de trafico como uno de
los elementos mas influyentes en la conducta de los usuarios de la via; sin embargo,

existe un acuerdo unanime en la defensa de que las medidas simplifiquen las leyes.
e | aley es facil de obedecer.
e | aley no estéa en contradiccion o en conflicto con otras leyes.
e [ aley no esta en conflicto con prerrogativas situacionales.
e | a ley facilita la identificacion de cualquier violacion de la misma.

Los usuarios de la via tienden a desarrollar habitualmente comportamientos que
utilizan un tiempo minimo de procesamiento de informacion. Por consiguiente, una
regla no solo ha de ser facil de entender sino que debe ofrecer prescripciones claras

del comportamiento.
2.3.1.2 Conciencia de la importancia de la ley y de sus beneficios

En segundo lugar, ademas, de tener un conocimiento abstracto o concreto de las

leyes:

Es vital que los usuarios de la carretera entiendan la
importancia de la ley para su seguridad o la de los demas en el

trafico.

El conocimiento vy la comprension de la ley deberfan ir acompafados de ciertas
nociones acerca de su valor intrinseco o social. Es decir, el usuario de la via debe
tener un interés personal o social en ostentar un comportamiento condescendiente.
Una de las condiciones de capital importancia a este respecto es que la ley tenga

una relacion evidente para la seguridad vial.

Tanto desde un punto de vista cientifico, como desde el punto de vista subjetivo
de un conductor, serfa ideal poder establecer exactamente en qué medida la
conducta condescendiente de cumplimiento de la legislacion contribuye a la

seguridad vial.

El conocimiento acerca de los beneficios de reglas y normativas para la seguridad es

importante por diversas razones.

(1) En primer lugar, este conocimiento puede utilizarse para convencer al publico

de la importancia de la ley.



(2) En segundo lugar, en base a este conocimiento, una decision basada en una
buena informacion puede ser tomada en funcion del apoyo secundario de la

ley (educacion/publicidad/control).

(8) En tercer lugar, este conocimiento nos permite ponderar la ley en términos de

costos/beneficios vy frente a posibles alternativas.

Desde un punto de vista estrictamente cientifico, a menudo se utiliza la dificultad de
una tarea para verificar la relacion exacta entre el comportamiento de los usuarios de
la via y la seguridad vial. Incluso para la conduccion bajo la influencia del alcohol,
que generalmente es considerada una causa importante de accidentes tanto por los
expertos como por las personas legas, el peligro solo puede ser estimado
burdamente. En general, es dificil desligar la contribucion de una regulacion o medida

de otros aportes simultaneos al “sistema”.

No solo desde la evidencia cientifica, sino también desde la perspectiva de un laico,
la relacion entre el comportamiento vy la seguridad vial es dificil de demostrar. Como
sefala Fuller (1988), el conjunto de reglas con las que se enfrenta el conductor en
una situacion de conduccion puede ser inconsistente con las contingencias que
experimenta realmente el conductor —la conducta previa, las consecuencias
relacionadas—. “Un ejemplo podria ser un conductor para quien el tiempo es valorable
para reducir en un area de velocidad limitada, pero no experimenta ningun beneficio
en la seguridad ni ninguna otra ventaja. En ese caso, la normativa para reducir

velocidad parece refiida con las contingencias reales” (Fuller, 1988, p. 532).

En otras palabras, los usuarios de la carretera aprenden a utilizar la via principalmente
por la experiencia, pero deben aprender seguridad de forma menos directa, porque los
accidentes o los cuasi-accidentes son acontecimientos raros que no proporcionan con

frecuencia a los usuarios de la via suficiente informacion retroactiva directa.
2.3.2 Actualizacién de la ley

Muchos paises tienen leyes y normativas que fueron concebidas hace muchos afios.
Sin embargo, como medida para aumentar la aceptacion de las leyes de tréfico, se

debe realizar una revision de la legislacion vigente.

Segun Noordzij (1988), la efectividad de cualquier disposicion de trafico puede ser
mejorada de numerosas formas, comenzando con la revision de la normativa vigente.

Cada regla deberia ser analizada para evaluar.

¢ si las situaciones a las cuales hace referencia estan obsoletas,
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e si los argumentos para la conducta prescrita contindan siendo aplicables, o
e si la conducta puede ser prescrita con mayor detalle.

Para cada comportamiento de trafico tiene que decidirse:

a) si es adecuado un minimo nUmero de disposiciones.

Esta primera opcion tiene la ventaja de ser simple, pero posiblemente la prescripcion

del comportamiento seré general y ambigua, o bien precisa pero rigida.

b) el nimero de disposiciones debe ser ampliado para distinguir entre diferentes

grupos de usuarios y situaciones especificas de la via.

Esta opcion da como resultado un conjunto de reglas mas comprehensivas, cada una

de las cuales se adecua en mayor grado a la diversidad de situaciones reales de trafico.

Otra decision fundamental es la respuesta a la cuestion de si las disposiciones
vigentes de trafico mantienen su funcion como el conjunto mas comprensivo de
preceptos para un determinado comportamiento de los usuarios de la via. Si ha de

mantenerse esta funcion, pueden hacerse diversas mejoras (Noordzij, 1988).

e | as leyes podrian ser mas accesibles presentandolas en secciones separadas, en

base a los diferentes modos de transporte y los tipos diferentes de carreteras.

e Podrian ser presentadas de forma mas convincente partiendo de varios articulos
que explicasen los objetivos de las normas en términos generales y ofreciendo

los argumentos adecuados para las normas individuales.

e Esto podria ser complementado con alguna forma de ordenacion de la
prioridad, lo cuél es probable indujese a mejorar la conformidad con las reglas

mas importantes.

e Podria, incluso ser considerado, incluir normas gue No supongan una amenaza
de sancioén si son infringidas. La conformidad podria optimizarse traduciendo las

normas legales en patrones de accion que puedan ser objetos de formacion.
2.3.3 Planificacién de la legislacién

Una nueva regla o medida legal deberia basarse en un andlisis adecuado del

problema y estar explicitamente establecida y disefiada bajo una planificacion previa.
Sin esa planificacion previa, es muy probable que la calidad del proceso de decision
sea menor vy las operaciones disefadas para el fundamento y el funcionamiento de la

ley o regulacion podrian adquirir un carécter fortuito.



En general, la conformidad y aceptacion con una ley puede lograrse dirigiéndola a los
diferentes grupos de riesgo de usuarios de la via, organizada en una escala segun su

voluntad de cumplimiento.

Especificamente, con relacion a la potencial respuesta conductual ante una nueva ley o

normativa, pueden distinguirse los siguientes grupos de usuarios de la via (Noordzij, 1996):

(1) Un grupo de usuarios de la via mostraran inmediatamente el comportamiento

deseable tal como prescribe una regla o medida.

(2) Un grupo de usuarios de la via se mantendré indiferente ante la regla o medida

pero, No obstante, tratara de evitar problemas con las autoridades.

(8) Un grupo de usuarios de la via estara poco dispuesto a cumplir la ley de forma
espontanea, pero lo hara ante cualquier posibilidad o atisbo de supervision o

control.

(4) Un grupo de usuarios de la via pensara que puede evitar la vigilancia y el
control establecido para la supervision de la norma o pondré a prueba los

limites de la supervision policial (o tecnologica).

(6) Un grupo de usuarios de la via aceptara un pequefio riesgo de sancion por la

infraccion de la regla.

(6) Un grupo de usuarios de la via se mantendra casi completamente indiferente o

insensible ante la ley, la supervision, o la sancion.

Un enfoque planificado para aumentar la aceptacion de una ley o una regla puede

suponer la siguiente sucesion de pasos (Noordzij, 1996):
(1) Disposicion

Aln si no hubiera una ley, siempre habra un grupo de usuarios de la via que ya
cumplen con la legislacion propuesta, ya sea porque piensan que es la forma

correcta de hacer algo, o porgue no tienen la necesidad de otro comportamiento.

Un primer paso para incrementar la conformidad seria introducir una norma formal.
Para algunos usuarios de la via, la autoridad del gobierno, puede ser razén suficiente
para cumplir la norma, bajo la Unica condicion de que la disposicion no interfiera en

sus intereses personales.

Para otros usuarios sera necesario disponer de informacion que explique por qué el

cumplimiento de esa ley favorece los intereses de la seguridad vial. Estos grupos de
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usuarios de la via se ven convencidos por sus propios argumentos para acatar la

norma. La amenaza de una sancion en este caso es irrelevante.,
(2) La sancion por la infraccién

La mayoria de usuarios de la via se quedaran convencidos de la necesidad de
respetar una norma si asocian su guebrantamiento con una sancion. En términos
sencillos, quieren mantenerse al margen de cualquier problema. Para este grupo, no
es necesaria vigilancia y supervision, bastara con que sean conscientes de la

capacidad de la autoridad de hacer cumplir la norma si tiene que hacerlo.
(3) Evidencia de detencion y sancion

El siguiente grupo de usuarios de la via necesitara ser presa de la ejecucion del control
y la supervision real. Antes de estar dispuestos a cambiar su comportamiento y acceder

al acatamiento de la norma, tendra que ser objeto de la vigilancia y el control.
(4) Probabilidad aleatoria de ser detenido y ejecucién de la sancién

Para algunos usuarios de la via, la mera actividad de control y supervision no es
suficiente para disuadirles de infringir las reglas. Para este grupo, la ejecucion de la

ley tiene que plantear una mayor amenaza, por ejemplo haciéndola mas imprevisible.
(5) Aumento de la sancién

Finalmente, nos enfrentamos a un grupo de usuarios de la via con gran interés por
vulnerar las normas. A este grupo soélo puede obligarles a respetar la ley una
presencia mas intensa de control y la supervision. Aparentemente, este grupo de
usuarios de la via comprobara una y otra vez si la magnitud y aleatoriedad de los
controles, es realmente tan alta como hacen creer o si, por el contrario, son capaces

de predecir cuando y dénde pueden encontrarse con un control real.
(6) Modificacién de la norma

Despuées de lograr un cumplimiento aceptable de una ley, se podréa considerar si ésta
debe ser reforzada o fortalecida a fin de alcanzar efectos complementarios en la

seguridad.

Este paso solo tiene sentido si los pasos previos (persuasion, amenaza, detencion,
sancion...) han tenido éxito. No obstante, si todavia existe cierto incumplimiento de la

norma, no parece conveniente fomentar el aditamento o amplificacion de la misma.

Por tanto, puede utilizarse un acercamiento gradual de la norma e ir evaluando el

efecto de cada aproximacion antes de considerar una nueva regulacion.



De forma general, antes de implementar o desarrollar una nueva medida o regulacion,
debe conocerse el tamafio de cada uno de estos grupos y en qué medida los
beneficios esperados en términos de seguridad vial podrian verse reducidos debido
al incumplimiento de una pequefia minoria. La magnitud de la influencia de los
diferentes grupos de usuarios de la via (tamafio), puede ser estimado en base a un

estudio demogréfico.

Después, deberia considerarse seriamente si todavia es necesario dar el siguiente paso.
Por ejemplo, puede cuestionarse si es adecuado establecer e implementar una norma

cuando un grupo numeroso de usuarios manifiestan el comportamiento correcto.
Dos razones para emprender el paso siguiente serfan:

(1) Un grupo relativamente minoritario puede provocar problemas

desproporcionadamente graves en la seguridad vial, al no acatar una norma.

(2) Existen indicaciones claras de que sin una intervencion complementaria, el

numero de infracciones aumentara.

Puede ser dificil estimar a priori el nivel de control y supervision necesario. Pero es
obvio, dependera de los pasos previos que ya se hayan llevado a cabo para alcanzar
la méaxima aceptacion y cumplimiento de una regla de tréafico. Dar un paso mas alla
del nivel del control y la supervision, es muy probable que no sea tan efectivo como
los pasos anteriores si éstos se han llevado a cabo de forma diligente. Por ejemplo,
el aumentar o intensificar la vigilancia y la supervision no sera efectivo si antes no se

realiza de forma impredecible o si este hecho no es bien conocido por la poblacion.
2.3.4 La aceptacion de las leyes de trafico y la norma social

Si la relevancia de una ley o norma de trafico es dificil de demostrar, bien desde una
perspectiva cientifica como desde la experiencia personal, puede darse el caso de
que la comunicacion social y el desarrollo de la norma social decidan, en Ultima

instancia, la cuestion de la relevancia y la aceptabilidad de una ley.

En un estudio europeo se concluyd que las diferencias en las preferencias por leyes y
medidas van unidas intimamente a la diferencias reales en la legislacion (SARTRE, 1995).
Podriamos preguntarnos el por qué de esa intima correspondencia entre la legislacion
oficial y las actitudes y opiniones publicas. ¢Determina la opinién publica o el clima social
la aceptacion politica y la implementacion de leyes especificas? ¢ O la experiencia publica

con la ley y sus resultados llevan a la aceptacion de su mensaje subyacente?
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De acuerdo con los estudios de diversos autores (Andenaes, 1977; Snortum, 1988),

podemos asumir que ambos procesos estan implicados. En palabras de Snortum:

“la ley es tanto causa como efecto del “clima moral”

(Snortum, 1988, p. 206).

Generalmente, tendria que existir una base de apoyo social para una medida antes
de su promulgacion real; después de su implementacion, el soporte 0 apoyo social a
la medida puede aumentar e incluso robustecerse como resultado de las

experiencias con relacion a la supervision y el control del cumplimiento de la norma.

Una ley puede incluso crear una nueva norma social. La creacion de tal norma no es
un proceso automatico, si no que depende en parte del grado en el que la ley es
percibida como razonable, como es promulgada por la autoridad legitima, vy la
imparcialidad de su administracion (Andenaes, 1977). Las leyes de trafico siempre
constituyen un compromiso entre el interés publico vy la libertad individual. Deberfa ser
obvio para todos los usuarios de la via por qué una determinada ley es el mejor
compromiso. Si los usuarios de la via consideran una o mas alternativas para una
regulacion existente, la regulacion puede perder su legitimidad. Especialmente en el
caso de los limites de velocidad, es dificil de convencer a los usuarios de la via que el

limite de velocidad existente es el mejor compromiso entre la libertad vy la seguridad.

Para algunas leyes, por ejemplo la obligacion de usar las luces de dia o un limite de
velocidad estandar de 30 km/h en zonas residenciales, la base de apoyo es muy
fuerte en algunos paises, pero muy débil en muchos otros (SARTRE, 1994). En la
practica, puede ser Util la existencia de una base inicial de apoyo a una ley particular
antes de que se lleve a cabo un debate politico acerca de su aceptacion e
implementacion. Sin embargo, una solida base de apoyo no quiere decir
necesariamente apoyo de la mayoria. Es posible que un apoyo moderado de
determinada ley pueda ser ensalzado mediante la comunicacion persuasiva de las
propias experiencias o la informacion retroactiva acerca de los resultados positivos

COmMo consecuencia de la nueva medida.

La conformidad inicial con una ley o una normativa tendera a producir como
respuesta mas conformidad, al asociarse este comportamiento con experiencias
positivas. El otro lado de la moneda es que las leyes aceptadas por la mayoria
pueden perder su apoyo si no son estrictamente y consistentemente supervisadas y
sometidas al control de su cumplimiento. Si los usuarios de la via observan que otros

muchos usuarios violan cierta regulacion sin experimentar ninguna repercusion,



pueden llegar a dudar de la necesidad o la sensatez de la nueva regulacion o de la

regulacion existente. Como un investigador sefalo:

“El comportamiento normativo se vuelve atractivo si los usuarios
de la via perciben que la mayoria de usuarios de la via lo cumplen
y que aquellos que no lo hacen son sometidos a las
consecuencias negativas.”

(Rothengatter, 1991; p. 93.)

Obviamente, hay limites para lo que podemos lograr con una nueva legislacion vy
sanciones mas estrictas. La legislacion vy las reglas establecidas por los gobiernos
centrales o locales no siempre surten el efecto deseado. Si los usuarios de la via
no asumen responsabilidad personal alguna con relacion a la legislacion, el
resultado puede ser la infraccion regular de las normas. Si la policia es incapaz

o no tiene la voluntad de hacer cumplir la legislaciéon eficazmente, la politica
probablemente no tenga mucho éxito. Esto nos lleva al tema de los sistemas de
control, vigilancia y supervision del cumplimiento de la norma, que tratamos en el

proximo blogue.
2.3.5 Un ejemplo ¢{Por qué no se cumplen los limites de velocidad?

Una revision de la politica sobre la velocidad que ha dominado hasta ahora

demuestra que el control de la velocidad se ha logrado en gran parte mediante:
e |a legislacion al respecto (limites de velocidad),
e |as medidas infraestructurales y
e ¢l control y supervision de la velocidad.

Sin embargo, especialmente durante la segunda mitad de los 90, apunta una
investigacion llevada a cabo por el SWOV, surgio un fuerte impulso desde el enfoque
de la Sostenibilidad de la Seguridad v el inicio de los proyectos regionales de
supervision y control de la norma. Al mismo tiempo que los limites de velocidad

continuaban sin cumplirse, y eran excedidos de forma masiva.

En otras palabras, es extremadamente improbable que cualquier enfoque de “mas de
lo mismo” logre resultados diferentes. A partir de los puntos establecidos para una
Seguridad Sostenible y del rigido sistema actual de limitaciones de velocidad, se han
descrito los elementos que a corto plazo pueden reducir el porcentaje de

infracciones y delitos. Los conceptos clave establecidos por esta investigacion son:
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e |a seguridad de los limites,
e |a credibilidad de los limites vy

e |3 informacion sobre los limites.

Es una cuestion abierta a la profundizacion y el debate, recomendando que el primer

paso deberia ser que las autoridades analizasen:

(1) si los limites de velocidad actuales son seguros, dadas las circunstancias

actuales y composicion del trafico;

(2) si los limites de velocidad actuales son creibles, es decir, si éstos y los limites

de su transicién, se ajustan a los requisitos de la via; y

(8) si el conductor tiene suficiente informacion sobre el limite local.

El limite o el disefio tendran que adaptarse donde sea necesario. La premisa
subyacente es que dependiendo del tipo de via, los limites podrian llegar a

‘n

un cumplimiento del 70-90%, pese a que la supervision vy el control “crefble” seguiran
siendo necesarios, para aguellos que continlan excediendo la

velocidad.

Al mismo tiempo, es fundamental un marcaje dinamico de los limites. Esto
beneficiaria la seguridad asi como la credibilidad de los limites. Después de todo, los
Iimites dinamicos permiten el ajuste a las circunstancias climatoldgicas y las
circunstancias del trafico. A esto habria que afiadir un sistema de informacion y alerta
de forma que el conductor conozca el limite de velocidad de forma continua en

cada momento.

Relacionemos esto con la ambigledad o relativa subjetividad que puede suponer una
norma que prescribe para todo tipo de conductores y vehiculos que “la velocidad
debe ser adecuada a los limites establecidos, a las propias condiciones psicofisicas
del conductor, a las caracteristicas y al estado de la via y a las condiciones

meteoroldgicas y ambientales de la circulacion”.



3. CONTROL, VIGILANCIA Y SUPERVISION
DE LA NORMA

63



Las normas de trafico se establecen con el objetivo de garantizar las conductas
seguras en el entorno vial. Sin embargo, en ocasiones, se producen incumplimientos
y transgresiones que causan la mayor parte de accidentes de tréfico. De esta
situacion surge la necesidad de utilizar y poner en marcha mecanismos orientados a
la vigilancia del cumplimiento de las leyes, con la idea de que ello contribuiré a la
reduccion de las muertes y lesiones con motivo de la circulacion de vehiculos. El
primer paso es entonces detectar (para mas tarde sancionar y castigar) a los
transgresores (¢,como medida reeducadora, preventiva o reparadora?). Por ello

tratamos ahora de:

e |dentificar cuestiones relevantes sobre el control y la supervision policial. La
importancia del control, la vigilancia y la supervision para el cumplimiento de la

legislacion.

e Examinar los enfoques e instrumentos tradicionales e innovadores en el control
y la supervision policial, o, cémo se puede mejorar el control y la supervision
policial convencional? ¢Qué alternativas al control y supervision policial existen?
¢ Qué nuevos recursos y tecnologias existen para un control y supervision

policial mas efectivo?

e Evaluar el potencial del control y la supervision policial para mejorar el
cumplimiento de las regulaciones en trafico y seguridad vial. ¢Qué aceptacion

tiene esta medida en el ambito de la seguridad vial?

e | a fundamentacion tedrica del control, la supervision del cumplimiento de la
norma (percepcion subjetiva de ser detenido como infractor, disuasion,

amenaza).

e ;Como se lleva a cabo el control y la supervision policial en diferentes paises?
¢ Qué restricciones existen para un control y supervision policial eficiente? ¢Ha

habido iniciativas por mejorar y optimizar esta fase del proceso?
En definitiva:

Es dificil de imaginar un mundo sin leyes de trafico, pero ¢es la
amenaza de la sancion, mayor intensificacion del control del
trafico y las medidas sancionadoras la mejor forma de reducir la

conduccion temeraria y negligente y mejorar la seguridad vial?

Las leyes de trafico han sido adoptadas para guiar a las personas en su

comportamiento vial. Mediante la norma se nos indica como debemos dirigir nuestra
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conducta en la via y también se nos informa de aquellas cosas que no podemos
hacer, es decir, se establecen disposiciones y prohibiciones, regulando cuéles seran
las consecuencias en caso de incumplimiento de estas reglas, vinculando las
violaciones de la norma a multas econémicas, medidas de reeducacion y
sensibilizacién o penas privativas de libertad. La razén de estas medidas punitivas
parece evidente, no se podrfa comprender un sistema normativo, que no llevase
aparejada una sancion o un “castigo” al incumplimiento de lo establecido como

correcto o incorrecto.

Sin embargo, la percepcion de la posibilidad real o incluso cierta, de la medida
sancionadora, el sistema de normas tenderfa a la desaparicion. La existencia de los
mecanismos de castigo, es una garantia que salvaguarda el ejercicio de los derechos

y libertades de los individuos que si respetan la norma.

A este respecto, la teorfa criminolégica nos informa, sin embargo, que la mayoria de
las personas no delinque, no por temor a posibles sanciones penales que recibira en
caso de ser descubierto, sino porque su sistema de valores les impide hacerlo

(Serrano, 2004).

En cualquier caso, una gran parte de los usuarios, respetan y aceptan las normas
viales por unas razones u otras. Y aun no existiendo evidencias concluyentes sobre
las motivaciones para el cumplimiento de la norma, si parece claro que de no ser por
este sistema de sanciones, unos no cumplirian con las regulaciones impuestas si no
fuese por el miedo a ser detectados y sancionados; y otros no interiorizarian un
sistema de valores adaptado y respetuoso con la ley, si no tuviesen la certeza de
que efectivamente todos van a cumplir con lo establecido, y que caso de no hacerlo

seran reprimidos por el sistema sancionador.

De aqui, la creencia de que la vigilancia y supervision es un medio necesario para
prevenir accidentes. Lo que se pretende es hacer que los conductores cumplan con las
normas de seguridad vial. Se trata por tanto, de dar la sensacion a los conductores de
que existe un alto riesgo de ser detectados y castigados cuando no respetan las normas

y que por lo tanto, todos los usuarios de las vias estan sometidos al “Imperio de la Ley”.

En otras palabras, se considera que el cumplimiento de las leyes de trafico puede
ser conseguido a través de un mecanismo de disuasion: la amenaza de ser
sancionado legalmente convencera a los usuarios de la via de abstenerse de
cometer infracciones, y el cumplimiento exhaustivo de la norma por todos, podria

tener como resultado una mejora de la seguridad vial.

65



66

Al menos asf parece desprenderse, de experiencias como las que desde hace afios
se vienen llevando a cabo en paises como Finlandia, con su “Tolerancia cero” con el
alcohol en la conduccion, o la mas reciente de la vecina Francia, donde se han
intensificado los controles de velocidad y alcohol, y se han endurecido las sanciones,

consiguiendo en ambos casos resultados esperanzadores.

Cabria decir a este respecto, que mientras la educacion vial y la ingenierfa mejoran la
seguridad a medio y largo plazo, la vigilancia y supervision policial efectiva, puede

llevar a una rapida reduccion de muertes y heridas por accidente de circulacion.

Sin embargo, diferentes estudios (ver proyectos como el SARTRE 3), ponen de
manifiesto que la posibilidad de ser detenido y sancionado por quebrantar una ley de
trafico es muy pequefia en cualquier pais europeo. Aungue también se desprende de
ese proyecto sobre las actitudes de los conductores, que el 70% de éstos estan
muy a favor del aumento de la vigilancia y supervision de las leyes de trafico.

(Ver cuadro 3).

/
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Cuadro (3) Proporcion de conductores que en cada pais han pasado controles de
alcoholemia (2001-2004)



En este contexto vy tras investigaciones como las llevadas a cabo en proyectos como
el "ESCAPE", promocionado por la Comision Europea para el Transporte en su cuarto
programa marco, o el “GADGET”", patrocinado por este mismo organismo, se ha
concluido que un mejor y mayor control y supervision policial para el cumplimiento de
las leyes de seguridad vial existentes, podria contribuir sustancialmente a la
consecucion del objetivo prioritario de disminucion de hasta un 50% de las muertes

por accidentes de trafico marcado para el 2010.
Desde esta posicion, recientemente se han considerado dos iniciativas;

e Mejorar la supervision y el control policial con respecto a tres importantes
contribuyentes a las fatalidades de la carretera —exceso de velocidad, nivel de

alcoholemia y uso del cinturén de seguridad-.

e Mejorar la supervision y el control del cumplimiento de la legislacion relacionada

con el transporte comercial rodado.

Ello fue puesto de manifiesto en la Recomendacion de la Comisién de 6 de abril de
2004 (Diario Oficial de la Unién Europea de 14-4-2004), sobre la aplicacion de las
normas de seguridad vial, gue indica en sus considerandos entre otras cuestiones
que: (...) “3. La investigacion ha puesto de manifiesto que la aplicacion de las
normas es una forma eficaz de prevenir y reducir los accidentes, las muertes y los
heridos. 4. El exceso de velocidad, la conduccion bajo los efectos de alcohol y no
usar el cinturén de seguridad son hechos bien documentados que han sido
analizados por varios proyectos de estudio e investigacion que informan sobre las
mejores practicas en materia de aplicacion de las normas a las infracciones de
trafico. 6. En lo que respecta al exceso de velocidad, las mejores practicas son: el
uso de sistemas automatizados de control de velocidad, seguido por los
procedimientos capaces de tratar un elevado numero de infracciones. En 1o que
respecta a la conduccion bajo los efectos del alcohol, la aplicacion de pruebas
aleatorias de alcoholemia con dispositivos de medicién en aire espirado. En lo que
respecta al uso del cinturén de seguridad, las medidas de aplicacion intensiva de

determinada duracion y realizadas varias veces al afio.”
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3.1. Diferentes modelos de vigilancia

y supervision en la Unién Europea

Tradicionalmente, la responsabilidad y competencia del cumplimiento de la legislacion
de trafico esta en manos de los cuerpos policiales de trafico. Los sistemas policiales
en Europa estan mas o menos diversificados y complejos como las leyes de trafico.

Actualmente es un laberinto de divisiones y subdivisiones de diferentes tipos.

Por otra parte, se pueden hacer algunas distinciones, se puede diferenciar entre cuerpos
policiales civiles y militares, incluyendo en ellos o no, divisiones de tréfico. En paises

como Bélgica, Alemania, Holanda y Suecia, no disponen de cuerpos policiales de trafico.

Los sistemas militarizados estan generalmente centralizados mientras que los civiles
benefician la descentralizacion y una relativa autonomia. En este sentido, paises

como Bélgica, Francia, ltalia y Espafia, tienen cuerpos civiles y militares.

Las leyes también pueden determinar la configuracion de los cuerpos de policia en
base a las distintas competencias otorgadas a las diferentes administraciones.

De ello podemos deducir que en nuestro pals, por poner un caso, tengamos que
distinguir entre cuerpos nacionales, con competencias en materia de trafico
(dedicados casi con caracter exclusivo), como es la Agrupacion de Trafico de la
Guardia Civil; cuerpos de las Comunidades Autdbnomas, como los Mossos
d’Esquadra en Catalufa y la Ertantza en el Pais Vasco, con competencias en materia
de trafico, pero como cuerpos de seguridad genérica; y por ultimo, las Policias
Locales en los municipios, que al igual que los cuerpos autondmicos, deben
compartir el trafico con otras labores derivadas de las competencias municipales

(ver Tabla 6).

Asi pues, en los palses de la Unién Europea se puede observar una mezcolanza de
estructuras organizativas policiales. Por lo general, existen unidades de trafico dentro
de las fuerzas policiales. Las fuerzas locales y el grado de especializacion de
personal en el control de trafico varia de pals a pais y dentro de las regiones y

fuerzas de seguridad de un pafs.

Sin embargo es comun en todas las fuerzas de seguridad la falta de informacion
estructurada y compilada de sus actividades relacionadas con el trafico, haciendo

verdaderamente dificil operar con los datos.



/

Control/supervision

Sanciones Prevencion

\

Cooperacion

El Ministerio del
Interior en las
carreteras
interurbanas

(a menos que la
comunidad
autébnoma tenga
competencias) y en
las zonas urbanas
(donde no existe
policia local): en la
préactica, la
agrupacion de
trafico de la
Guardia Civil.

Los gobiernos
autonomos a través
de sus propias
fuerzas policiales en
las vias interurbanas
de sus limites
territoriales.

La Policfa Municipal
en las areas
urbanas.

.

El Ministerio de
Interior, con las

El Delegado del
Gobierno en las
Comunidades autoridades
Auténomas (para auténomas o
delitos menores: el locales para la
Subdelegado del implementacion
Gobierno en la

provincia).

El Delegado o

Subdelegado del

Gobierno es también

competente para los

delitos cometidos en

mas de una regiéon o

provincia

autondmica. El Jefe

Provincial de Tréafico

puede ser delegado

por estas

autoridades.

Las Comunidades

Auténomas con

competencias en

materia de trafico

designaran los

oérganos

sancionadores.

Los Alcaldes, para

las infracciones

cometidas en zonas

urbanas.

Las autoridades
centrales, auténomas
y locales cooperan
de forma regular.

Se ha creado un
cuerpo dedicado a
coordinar las
iniciativas: el
Consejo Superior de
Trafico y Seguridad
Vial que participara
en el proceso
legislativo

y en el disefo basico
de las estrategias de
control y supervision.

)

Tabla (6) Entidades responsables en el campo de seguridad vial en materia de control,
sancion, prevencidon y cooperacion.

En conclusion, aunque cada sistema de control y supervision policial tiene similitudes

dentro de los paises europeos, el funcionamiento y cémo se aplican las sanciones

son muy diferentes.
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/

Pais

\

Organismos encargados del control del trafico

Austria

Deteccion: Cuerpos de Policia Federal.

Instruccion: Cuerpos administrativos de los departamentos federales
de policia.

Autoridades de prevencion: Organismos publicos y privados.

Bélgica

Deteccioén: Policia Federal.
Instruccion: Fiscal de distrito.
Organo de decision: Judicial.
Autoridades de prevencion: Policia.

Alemania

Deteccion: Policia.

Instruccion: Policia.

Organo de decision: Policia, Juez.

Autoridades de prevencion: Policia, Bunderslander.

Dinamarca

Deteccion: Policia.

Instruccion: Director de la Fiscalia Publica y Fiscales regionales si
trasciende al Juzgado. En caso contrario Jefe de Policia. El Ministro
de Justicia es la maxima autoridad del servicio de Fiscalia.

Organo de decision: Corte de la Ciudad si va al Juzgado. En caso
contrario, la Policia.

Autoridades de prevencion: Policia, autoridades de la carretera,
organizaciones no gubernamentales.

Espafia

Deteccién: En las vias interurbanas, la Guardia Civil (policia de trafico);
en el Pafs Vasco y Catalufia, los cuerpos de policia autondmica; en las
zonas urbanas, los Cuerpos de Policia Local.

Instruccion: Las Jefaturas Provinciales de Tréafico; en el Pais Vasco y
Catalufa, las autoridades de tréfico de las Comunidades Auténomas;
en las zonas urbanas, los Alcaldes (segun la infraccion).

Organo de decision: Direccion General de Tréfico.

Autoridades de prevencion: Direccion General de Tréafico.

Grecia

Deteccion: Policia.

Instruccion: Policia, Fiscal.

Organo de decision: Policia, Fiscal.

Autoridades de prevencion: MTC, MPO, MPHSS, MESPPM, NGOs.

Francia

Deteccion: Policia, Gendarmeria.

Instruccion: Juzgado.

Organo de decision: Corte Judicial, Prefecto, Gendarmerfa, Policia
(s6lo para tickets).

Autoridades de prevencion: Direccion para la Seguridad Vial.

Finlandia

\

Deteccion: Policia.

Instruccion: Fiscal.

Organo de decision: Corte.
Autoridades de prevencion: Policia.

/

Tabla (7) Informacion sobre los Sistemas de Control y Supervision Policial en algunos
paises europeos. Fuente: Adaptacion del “Comparative study of road traffic rules and
corresponding enforcement actions in the Member States of European Union. Final Report”
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Pais Organismos encargados del control del trafico
ltalia Deteccion: Patrulla de carretera de la Policia Nacional, Carabinieri,
Policia Fiscal y Policfa Municipal.
Instruccion: Patrulla de carretera de la Policia Nacional, Carabinieri,
Policia Fiscal y Policfa Municipal. Las sanciones penales se toman por
la Corte Judicial, y en caso de multas administrativas impuestas por
entidades de supervision, intervendréa el Prefecto y/o el Juez.
Organo de decision: Patrulla de carretera de la Policia Nacional,
Carabinieri, Policia Fiscal y Policia Municipal.
Autoridades de prevencion: Las mismas entidades que llevan a cabo
el control.
Irlanda Deteccion: Gardai.
Instruccion: Cortes del Distrito.
Organo de decision: Cortes del Distrito.
Autoridades de prevencion: Gardai, Nacional Safety Council.
Holanda Deteccion: Policia de Tréafico.
Instruccion: Ministro de Justicia.
Organo de decision: Corte administrativa.
Autoridades de prevencion: Ministro de Transportes.
Portugal Deteccion: Division de Trafico del GNR y la Policia de Seguridad
Publica.
Instruccion: DGV y Fiscal Criminal.
Organo de decision: Director General de Tréfico.
Autoridades de prevencion: Prevencion Portuguesa de la Carretera.
Suecia Deteccion: Policia.
Instruccion: Fiscal.
Organo de decision: Policias, Fiscales, Cortes de la jurisdiccion
general, Administracion Estatal (para la suspension de la licencia).
Autoridades de prevencion: Administracion Nacional Sueca de la
Carretera, Grupo de Cooperacion Nacional, Instituto Nacional del
Transporte.
Reino Unido  Deteccion: Policia.
Instruccion: Policia, Corte de Magistrados.
Organo de decision: Magistrados.
Autoridades de prevencion: Think!, Departamento para el Transporte.

Tabla (7) Informacion sobre los Sistemas de Control y Supervision Policial en algunos
paises europeos. Fuente: Adaptacion del “Comparative study of road traffic rules and
corresponding enforcement actions in the Member States of European Union. Final Report”

(cont.)
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3.2 La policia de trafico en Espana

La actividad policial desarrollada en el entorno del trafico puede dividirse en tres

grandes grupos:

una labor preventiva (a la vez “represora”), mediante la cual los agentes vigilan,
controlan y denuncian las infracciones administrativas y penales que observan.
Por nuestro interés, esta funcion en nuestro entorno la recogemos en el punto

siguiente.

una labor de policia judicial o de investigacion de los accidentes y delitos

relacionados con el trafico, vy

e una funcion asistencial, que atiende a las necesidades de auxilio y ayuda de los

usuarios de las vias espafolas.
3.2.1 La funcioén de policia judicial

La Policia Judicial no existe como cuerpo independiente dentro del panorama policial
esparfiol. Lo que si existe, es una funcion especifica de Policia Judicial dentro de las
funciones de policla general, basada en los criterios de la policia cientifica, destinada
a la investigacion de los hechos punibles, la persecucion y aseguramiento de los
delincuentes vy la puesta a disposicion de la Autoridad Judicial y, eventualmente, del
Ministerio Fiscal, de los resultados de sus averiguaciones (articulos 126 de la

Constitucion, 282 de la LECr, 443 LOPJ y 32.1 LOFCS).

Al no contar con un auténtico cuerpo de Policla Judicial, las funciones especificas
que nuestra legislacion le encomienda deben ejecutarse a través del contingente
policial de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad existentes y, en el caso concreto de
la investigacion de los accidentes de trafico en nuestro pals, esta labor recae en la
Guardia Civil de Tréfico o los Cuerpos de Policia Autondmica en el Pais Vasco y
Catalufa en las vias interurbanas, y en los Cuerpos de Policia Local en las zonas

urbanas.

La mision concreta de la investigacion trata de obtener toda la informacion posible en
el lugar de los accidentes para después analizarla y poder determinar la causa o
causas concretas que los han motivado, poniendo en conocimiento de la Autoridad
Judicial todo ello, a fin de que la justicia pueda dirimir las responsabilidades penales

y civiles derivadas de los hechos enjuiciados.



La determinacion de la causa concreta de cada accidente es una informacion de
gran valor, ya que ademas permite trasladarla a aquellos érganos de la
Administracion que pueden atenuar 0 hacer desaparecer esa causa y evitar futuros
accidentes. Por ejemplo, si se detecta un aumento de los accidentes como
consecuencia de la utilizaciéon indebida del teléfono movil por el conductor, esta
informacion debe pasar a las unidades de vigilancia y control del trafico a fin de que
acentlen su vigilancia sobre este tipo de conductas y generen en el ciudadano un

grado elevado de cumplimiento de la norma.

Otro ejemplo, puede ser la existencia de un punto negro por indebida sefializacion o
por un defecto en la construccion de la via, en cuyo caso sera preciso dar esta
informacion a los responsables de sefializacion o de la seguridad de la carretera para

atajar la circunstancia concreta que esta produciendo los accidentes.

No debemos olvidar que la funcion policial de investigacion de los accidentes de
trafico no solo tiene una funcion judicial, sino que ademas, los equipos de atestados
realizan un acopio de informacion que puede ser muy relevante desde el punto de

vista de la prevencion,

Lo que pretendemos decir es que quizas sea necesario profundizar en la mision
preventiva, de modo que la investigacion realizada no sélo sirva para dirimir
responsabilidades, sino para garantizar una mejor seguridad vial en el futuro,
ayudando a reducir la accidentalidad y, en consecuencia, la siniestralidad. No deben,

por tanto, escatimarse medios en este sentido.
3.2.2 La funcién asistencial

Como ultima funcion hemos hecho referencia a la labor de auxilio y ayuda que los
agentes encargados de la vigilancia del trafico realizan diariamente; una funcién

valorada por la ciudadania favorablemente.

La actividad de asistencia requiere que se desarrolle con prontitud vy celeridad, de
modo que el auxilio a los heridos de un accidente sea lo mas rapido posible, se
eviten nuevos accidentes como consecuencia de las nuevas condiciones de la via y
aungue ningun peligro se afiada a la necesidad de un ciudadano a ser auxiliado, la
rapidez sera valorada positivamente, acompafiada, claro esta, de una respuesta

eficaz.
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3.3 Fundamentos de la eficacia del sistema de

vigilancia y control

El control y la supervision policial es un medio de prevenir los accidentes de trafico
haciendo que los conductores cumplan con las normativas de trafico. Se basa en
imprimir en los conductores el sentimiento de que corren el riesgo real de ser
aprehendidos y sancionados si incumplen la normativa vigente en el trafico. Desde

esta posicion,

...la eficiencia de las estrategias basadas en el control y la
supervision policial no se centrarian tanto en un aumento en el
numero de controles, sino en el incremento de la percepcién del

riesgo de ser capturados por parte de los conductores.

Sin embargo, si el objetivo del control y la supervision es disuadir a los conductores
de cometer infracciones/delitos de trafico, las estrategias actuales estan muy lejos de

alcanzar su propésito.

En la mayor parte de paises europeos, el riesgo, tanto objetivo

como subijetivo, de ser detenido es muy pequeno.

Existe un area en el tréfico y la conduccion donde la investigacion ha obtenido
algunos resultados sorprendentes. Por ejemplo, endurecer las penas por quebrantar
la ley podria ser menos efectivo como elemento disuasivo que flexibilizar las penas,
pero aumentar la probabilidad de ser capturado. En determinadas ocasiones, un
bombardeo sorpresa de actividades de control puede tener efectos no planificados.
Por ejemplo, una medida de fuerza bien documentada sobre el consumo de alcohol y
la conduccion en la provincia de British Columbia, en Canadé, puede realmente

haber conducido a un aumento de las muertes en la carretera.



A Drivers.com Editorial (9-9-1996)

En 1977, la provincia canadiense de British Columbia emprendié una campafia masiva en con-
tra de la conduccion bajo estado de embriaguez. No hubo cambio alguno en la ley, pero se

intensificd fuertemente el control y la vigilancia policial.

LLa campana recibi® una publicidad enorme, y las unidades moviles de Anélisis de Alcohol de
Sangre ("BATmobiles") se convirtieron en una caracteristica constante del entorno de trafico de
British Columbia durante ese afio. Para dar una idea del alcance -el nimero de veces que los
conductores fueron sometidos a un control de alcoholemia fue el equivalente al 30 % del

numero total de vehiculos registrados en los 2.5 millones de habitantes de la provincia.

El programa redujo las muertes debidas a la conduccion bajo el efecto del alcohol alrededor
de un 18 %. Pero por una peculiar paradoja, las muertes globales de trafico durante el mismo

periodo aumentaron un 19 %.

Este resultado no fue del todo sorprendente para el Profesor Gerald Wilde, un psicélogo cana-

diense especializado en la conducta de asuncion de riesgos vy la seguridad en el transporte.

Wilde sostiene la opinion de que las camparias de seguridad tienden a activar accidentes en
vez de reducirlos debido a que los enfoques tradicionales no motivan a los individuos a cambiar
su "nivel objetivo" de riesgo, la cantidad de riesgo que estan dispuestos a aceptar en sus vidas

de todos los dias.

LLas personas tienen una especie de termostato de peligro incorporado, un sentido subcons-
ciente de riesgo ambiental, realizar cosas con mayor seguridad en un aspecto de sus vidas, lle-
varé a utilizar el beneficio de esta seguridad adaptando su comportamiento a la nueva realidad

y aumentar el riesgo aceptado en otra. El lo llama la teorfa Homeostatica del Riesgo.

Se trata de una teorfa que ha sido apasionadamente discutida en circulos académicos desde
hace casi dos décadas. Esto ha estado descrito como ‘la idea del diablo para algunos de la

comunidad de seguridad" porgue constituye un ataque frontal a las premisas subyacentes de
las politicas gubernamentales e industriales, cuyo principal objetivo es reducir las pérdidas por

lesiones y muertes por accidente.

Desaffa los "esfuerzos tecnolégicos" ofrecidos por la ingenierfa en aras de una mayor seguridad en

el vehiculo, la via y su entorno, y sitla el eje fudamental en el comportamiento del conductor.

Recientes revelaciones acerca de los efectos de sistemas de frenado del antiblogueo del auto-
movil (el sistema de frenos ABS) en las tasas de accidentes contribuyen al apoyo de la teoria
del Profesor Wilde. Los sistemas funcionan. Ayudan a impedir dar un patinazo y ofrecen a los
conductores un mejor control en situaciones de emergencia. Pero la evidencia demuestra que
los conductores de vehiculos equipados con ABS tienden a conducir mas rapido y confiar mas

en sus frenos que los conductores que no tienen este dispositivo.
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Segun el instituto americano Highway Loss Data Institute, los sistemas no han reducido tam-

poco la frecuencia ni el costo de los accidentes.

Wilde, nacido en Holanda, comenzé a moldear su teoria a principios de los 70 cuando sien-
do un joven investigador que trabajaba en el National Institute of Road Safety (Francia), se

encontrd con los trabajos de un psicologo britanico llamado Taylor.

Taylor registré las reacciones de los conductores en situaciones de trafico midiendo los
cambios en las Respuestas Galvanicas de la Piel (GSR), cambios en la conductancia eléctri-
ca de la piel causados por microscopicas gotas de sudor. Taylor relaciond estas medidas
con tres importantes variables: el historial de accidente de diferentes secciones de la carre-
tera registrados en los informes policiales; los niveles de GSR experimentados por los con-

ductores mientras conducian en la carretera; y la velocidad de los conductores.

Los resultados fascinaron a Wilde. Demostraron que los conductores reaccionaban incons-
cientemente a los peligros de la carretera como semaforos, curvas y los vehiculos que cir-
culan en sentido contrario, y sus reacciones estaban relacionadas con el historial de acci-

dentes en determinadas secciones de la carretera.

En una seccion de la via con muchos peligros, los conductores registraron los niveles mas
altos de GSR, pero en cualquier periodo de tiempo los niveles de GSR se mantuvieron
notablemente constantes. En otras palabras, si habfa muchos peligros, los conductores
bajaban paulatinamente la velocidad. Cambiaron su comportamiento para mantener el riesgo

experimentado en un nivel constante.

Desde ese momento Wilde, inspirado por este fendmeno, ha recogido datos, ha refinado su
teorfa y ha reformulado sus argumentos. Ahora, como autoridad altamente respetada inter-
nacionalmente en el comportamiento de riesgo, ha tendido una mano a la seguridad y a la

salud publicando un libro, con el titulo de Riesgo Objetivo.

Ademas de presentar su teorfa, con todos sus datos y conceptos de apoyo, el libro propo-
ne un cambio radical en los enfoques para fomentar salud y seguridad. Como una alternati-
va a las estrategias tradicionales de la Educacion, la Ingenieria y el Control y la Vigilancia —la
politica de seguridad de las tres Es (del inglés Education-Engineering y Enforcement)-,

Wilde propone una estrategia de "Expectationism"”.

El Profesor Wilde considera que la seguridad proviene del interior. Sélo mejorando las
expectativas futuras de las personas podemos cambiar su nivel de aceptacién de ries-
go. Por ejemplo, un estudio de automovilistas en Quebec encontrd que los individuos
que valoran mas el futuro tuvieron menos puntos de penalizacion, menos accidentes y
mejores actitudes hacia la seguridad. Otro estudio demostrd que los estudiantes ameri-
canos con una orientacion hacia al futuro sdlida, es menos probable que fumasen o

fumaban menos.



En la conduccion, el éxito de los programas de incentivos para conductores seguros deriva
de la idea del “expectationist”. Cuando una compafiia de transporte alemana ofrecié a sus

conductores un bono de 170$ cada seis meses sin accidente, su tasa de accidentes cayé
hasta un 86 %. Los incentivos no tienen por que ser grandes y de hecho, Wilde argumenta
que probablemente sean mas eficaces si no lo son. Una compania minadora americana dio
a sus trabajadores fichas que podria intercambiar por objetos de recompensa por la actua-

cion segura. Su tasa de accidentes disminuy6 hasta un 98 %.

"Es una cuestion de premios y castigo" afirmé Wilde, recompensar a las personas por una
buena conducta y castigarlas por una mala". Pero el castigo no debe ser ni excesivo ni
especialmente severo.” "Una Ley no puede ser eficaz" dice, "si su rigurosidad excede la

opinién publica acerca de la inmoralidad o la ilegalidad del acto".

Por otra parte, las altas expectativas para el futuro pueden tener un poderoso efecto en la
salud y el comportamiento seguro. En el corazén del Profesor Wilde, esta impreso el deseo
de que en el futuro los gobiernos desvien los gastos asignados al control y la supervision y
a la ingenieria hacia esquemas que realcen la percepcion de futuro de los usuarios y los
alienten a querer ser mas seguros, mas saludables vy felices (la aceptacion del riesgo, la

salud y la seguridad).

Gerald J.S. Wilde. A new psychology of safety and health

Durante la campana sorpresa de controles de alcoholemia, el total de conductores

detenidos fue equivalente al 30% del numero de vehiculos registrados en la provincia.

Un andlisis serial de las muertes de trafico durante el periodo que durd la campana
sorpresa indicd un descenso del 18% en el nimero de muertes relacionadas con el
alcohol, pero hubo un incremento del 19% en el total de muertos durante ese
periodo. La hipdtesis del psicodlogo del riesgo Gerald Wilde es que el fendmeno se
debe a un cambio en la asuncion del riesgo. El nivel de alcoholemia disminuyo por la
accion del control, sin embargo pudo haber una relajacion general de la precaucion
en los conductores debido a que estaban conduciendo con menos alcohol en sus
sistemas, y quizas también entre los conductores que no habian bebido pero que

estaban mas confiados debido a los controles masivos.

GUnther Kaiser por otra parte, en su trabajo sobre la “Delincuencia de trafico y su
prevencion general” ya ponia de manifiesto que el aumento de la presion normativa y
la agravacion de las sanciones causaba un primer efecto reductor de la
accidentalidad, sin embargo, posteriormente se producia una normalizacion de los
accidentes. A la reduccion del 19% de los accidentes en los primeros meses de

1965, tras la publicacion de la “Primera Ley de Tréfico y Prevencion General”, le

"



78

siguié en el segundo semestre de ese mismo afio un aumento que situd la
accidentalidad en los niveles anteriores. Ante esto en una Asamblea de policia

territorial de trafico, se estimd que “el primer impacto” habia sido “superado”.

Reflexionaba Kaiser a este respecto, indicando que la primera reduccion de los
accidentes registrada, no se debia tanto a la introduccion de los nuevos preceptos,

como a la discusion publica sobre el refuerzo de la vigilancia policial.

No obstante, comparando esta situacion con la vivida en Austria unos afios antes,
Lange indicaba que “(...) si después del primer efecto de choque... se asegura su
observancia tenazmente por medio de nuevas intervenciones por parte de las
autoridades encargadas de la persecucion penal(...)”. Luego, se deduce por lo
indicado por los diferentes autores, que el aumento en la severidad de las sanciones,
no resultara efectivo si Nno se acompana convenientemente de una vigilancia y
supervision sostenida, y de una medicion y evaluacion dirigida a un objetivo, como

proponen proyectos como el GADGET.

La legislacion vial siempre ha existido en una especie de equilibrio ecolégico entre
las necesidades diarias y los dictados de la ley. Pocos conductores estan bien
informados sobre las especificidades de las leyes de trafico en las areas en las que
viven, pero generalmente tienen un codigo de conducta informal que el socidlogo J.

Meter Rothe denomina “leyes informales”.

Si las leyes informales y la ejecucion de las leyes escritas
difieren mucho, habra acritud y hostilidad entre la poblacién
conductora y las fuerzas policiales. Comprender la importancia
de mantener el equilibrio es una de las cuestiones clave del

cumplimiento de la ley.

Sin embargo, el mecanismo explicativo del impacto de la vigilancia y supervision
policial en el comportamiento de los usuarios de la via, no es suficientemente
conocido (Fitzpatrick, 1992). De este modo, la experiencia internacional puede
recomendar algunas practicas efectivas, pero es necesario que la implementacion de
cualquier estrategia local sea precedida de una investigacion y recoleccion de datos

para sus condiciones especfficas.
3.3.1 Los controles de alcoholemia

En el caso del alcohol, por ejemplo, mas de las dos terceras partes de conductores

europeos consideran que No van a ser ‘nunca’” o ‘raramente” van a ser sometidos a



un control de alcoholemia, de acuerdo con un reciente estudio (ETCS, 2003). Pero
es que la posibilidad real de ser sometido a una prueba de alcoholemia también es
muy baja. El Consejo Europeo para la Seguridad en el Transporte (European
Transport Safety Council: ETSC), estima que, un promedio de 1 de cada 16
habitantes son sometidos a una prueba de alcoholemia cada afio en la Union

Europea (ETSC, 20083).

En la mayoria de los paises de la Union Europea se usan frecuentemente aparatos
para medir el alcohol en aire espirado para la vigilancia del cumplimiento de las
normas de alcoholemia. Sin embargo, las practicas para la vigilancia del

cumplimiento de las normas difieren enormemente de un pais a otro.

En algunos paises, el riesgo de ser detectado conduciendo tras haber consumido
alcohol es practicamente cero, ya que Unicamente se somete a los conductores al
test de alcoholemia tras un accidente. En otros paises se realizan controles
aleatorios, representando éstos el otro extremo. Por otra parte, los métodos de
deteccion son igualmente variables, encontrando paises que realizan pruebas rapidas

y faciles y otros en las que son lentas y con procesos dificiles de llevar a cabo.

En cualquier caso, el limite de alcoholemia debe ser establecido a un nivel que
ofrezca una garantia clara a los conductores sobre la practica de conduccion segura.
El andlisis de accidentes establece un limite de 0.5 mg/ml para la poblacion
conductora general. La experiencia ha demostrado que rebajar el Iimite de
alcoholemia a un 0.5 mg/ml. tiene un efecto positivo tanto en la tasa de infracciones

como en las lesiones debidas a un accidente de trafico.

Esta es una base necesaria para las campanas de seguridad llevadas a cabo para
explicar la normativa con el fin de influir en las actitudes. La supervision y el
control de las regulaciones y el sistema de sanciones son elementos

concomitantes.

Las estrategias de vigilancia y control eficaces para reducir la accidentalidad
relacionada con el alcohol, deben incrementar la percepcion de los conductores de

la probabilidad de ser detenidos a través de programas que impliguen:

(1) Un alto niumero de personas sometidas a un control de alcoholemia (al menos
uno de cada diez conductores al ano, uno de cada tres conductores si es
posible, como en Finlandia). Cuestion que sélo puede lograrse mediante la

aplicacion a gran escala de controles aleatorios y evidentes de alcohol espirado
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(2) La supervision y el control del cumplimiento de la normativa imprevisible y
extensamente en términos espacio temporales, que garanticen una amplia
cobertura de la red de carreteras y dificulten (a los conductores) evitar el

encuentro v,

(8) Las operaciones policiales altamente visibles. La vigilancia policial dirigida a
sectores especificos puede utilizarse para aumentar al maximo la aprension de
delincuentes reincidentes. Para los conductores arrestados puede
implementarse un tratamiento terapéutico como alternativa a las sanciones

tradicionales para reducir la reincidencia en la actividad delictiva.

La vigilancia y el control del trafico deben ir acompafados de una estrategia
comunicativa con el fin de informar a los conductores y proveerles de informacion
retroactiva. Esto sirve para aumentar la aceptacion publica de las actividades de
vigilancia y supervision y reducir la tolerancia publica de la conduccion bajo el efecto
de bebidas alcoholicas. El desarrollo y la aplicacion consistente de estas iniciativas
de control y comunicacion han sido llevadas a cabo notablemente en Finlandia,
donde el nimero de delitos por exceso de alcohol se ha reducido de un 33 a un 14
por 1000 durante los Ultimos diez afios en los conductores sometidos a la prueba de

alcoholemia.

Una nota a la accion de las campafas de trafico y seguridad vial se complementan

con las campafhas de control y/o comunicacion de infraccio