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v Resumen

La inseguridad vial sigue siendo un problema publico global
de primera magnitud. Segun el ultimo informe de la WHO
(2018), las muertes por accidentes en transito contintan
aumentando entodo el planeta, alcanzando unatasa anual de
1,35 millones de victimas mortales por este motivo. Ademas,
es la principal causa de muerte prematura en la poblacion de
5 a 29 anos. Por consiguiente, si queremos cumplir con los
compromisos de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
englobados en la Agenda 2030 de la ONU, resulta indispensa-
ble seguir trabajando de forma efectiva desde los poderes
publicos internacionales y nacionales de forma cooperativa y
colaborativa para reducir en un 50% la siniestralidad vial
(fallecidos y heridos) enmarcado en el objetivo 3: Salud vy
Bienestar de los ODS. En este trabajo se analiza un instrumen-
to de politica publica de seguridad vial, el carnet de conducir
por puntos, que se implementd en Espafia a partir de 2006. Se
intenta realizar una aproximacion a la evaluacién, entendida
como la fase final del ciclo de politicas publicas e indispensa-
ble para rendicion de cuentas y como mecanismo de regene-
racion democratica. Los resultados muestran que los falleci-
dos por siniestralidad vial en el periodo 2005-2014 se han
reducido en un 62% y se ha modificado de forma positiva el
comportamiento de los conductores esparoles.

Palabras clave: agenda 2030, evaluacion, politicas publicas,
rendicion de cuentas, seguridad vial
Recibido: 13-10-2019. Aceptado: 22-01-2020.

Maria-del-Carmen Segura-Cuenca
(1981, espafiola, Universidad Miguel
Hernandez de Elche)
maria.segurac@umbh.es

v Abstract

Road insecurity remains a major global public problem. Accor-
ding to the latest WHO report (2018) deaths from traffic
accidents continue to increase worldwide, reaching an annual
rate of 1.35 million fatalities for this reason. In addition, it is the
leading cause of premature death in the population aged 5 to
29 years. Therefore, if we want to fulfill the commitments of the
Sustainable Development Goals (SDGs) included in the 2030
Agenda of United Nations, it is essential to continue working
effectively from the international and national public authori-
ties in a cooperative and collaborative way to reduce by 50%
the road accidents (deceased and injured) framed in the objec-
tive 3 “Health and Welfare” of the SDGs. This paper analyzes a
public policy instrument for road safety policy, the point based
driving license system, which was implemented in Spain as of
2006. The sequential approach of public policies is used to
highlight the importance of evaluation as a mechanism for
regenerating democracy. The results obtained show that
death from road traffic accidents have been reduced by 62%
and the behavior of Spanish drivers has been positively modi-
fied.

Key words: 2030 Agenda, evaluation, public policy, accounta-
bility, road safety.
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4 Introduccion

La inseguridad vial sigue siendo un problema publico global
de primera magnitud. Segun el ultimo informe de la WHO
(2018), las muertes por accidentes de trafico contintan
aumentando en todo el mundo, alcanzando una tasa anual de
1,35 millones de victimas mortales por este concepto.
Ademas, es la principal causa de muerte prematura en la
poblacion de 5 a 29 afos. Es evidente que, a pesar de los
esfuerzos por mejorar las politicas publicas de seguridad vial
(legislacion mas efectiva, vehiculos y carreteras mas segura,
etc.), no se ha alcanzado una meta global de reduccion signifi-
cativa de muertes por accidentes de trafico. Por consiguiente,
si queremos cumplir con los compromisos de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) englobados en la Agenda 2030,
resulta indispensable seguir trabajando de forma efectiva
desde los poderes publicos internacionales y nacionales de
forma cooperativa y colaborativa para reducir en un 50% la
siniestralidad vial (fallecidos y heridos) enmarcado el objetivo
3 Saludy Bienestar de los ODS.

En el caso de Espafia, hasta la década de los afios noventa del
siglo pasado, la siniestralidad vial también siguio esta tenden-
cia creciente, alcanzando un maximo de 9.344 fallecidos por
accidentes de trafico en 1989. Aunque los dafios producidos
por los accidentes de trafico van mas alla de sus victimas
mortales, como puede apreciarse en la tabla 1.

Tabla 1.
Tipologia de danos de los accidentes de trdfico.

Dafios a los vehiculos y su carga.
Dafios a la via y el entorno.
Dafios al medio ambiente.

Dafios materiales

Primeros auxilios.
Atencion y tratamiento de los heridos y rehabilitacion y
adaptaciones.

Costes sanitarios

Costes de gestion de seguros y servicios.
Costes legales.
Costes de policia y bomberos.

Costes administrativos

Sufrimiento fisico y psicoldgico de la victima.
Sufrimiento psicoldgico de familiares y amigos.
Afios potenciales de vida perdidos y pérdida capacidad
productiva.

Costes humanos

Fuente: Elaboracion propia a partir de Lijarcio (2008)

A partir de entonces, con la aprobacién de nuevas politicas
publicas de seguridad vial, la tendencia cambia y se empieza
areducir la siniestralidad vial logrando una disminucién de un
33% en la cifra de fallecidos por accidentes de trafico durante
el periodo 1990 a 1994 (DGT, 2010, p. 15)

En el presente trabajo se ha elegido, por su caracter sanciona-
dor y reeducador, uno de los instrumentos de las politicas
publicas mas exitosos implementados en Espafia durante la
primera década del presente siglo (Adam, 2012). Con esto se
hace mencién alllamado permiso o carnet por puntos, forma-

lizado en la Ley 17/2005, de 19 de julio, que entro en vigor en el
segundo semestre de 2006. En realidad, aunque las leyes son
el componente formal de las politicas publicas, resultan
indispensables para su éxito. En efecto, dada la importancia
que tienen las normas formales al interior de un arreglo
institucional, son regularmente utilizadas para sellar un acuer-
do alrededor de un problema publico (Torres-Melo y Santan-
der, 2013).

La evaluacion es una fase del ciclo de politicas publicas. Al ser
la Ultima es la que reinicia el proceso, es mas, en la literatura
podemos encontrar numerosos estudios tedricos y empiricos
fundamentados para definir, encuadrar e ilustrar el modelo de
etapas/secuencial de politicas publicas que han tenido un
impacto significativo, como son los trabajos de Jones (1970),
Anderson (1975), Peters (1996), Sabatier (2007), Kulag y Huse-
yin (2017).

Un esquema sintético del ciclo de politicas publicas es posible
estructurarse en cuatros fases:

1. Problemas publicos y agenda gubernamental.

2. Decisiones publicas (eleccion de la mejor alternati
va).

3. Implementacion.

4. Evaluacion.

Desde esta Optica, aunque la evaluacion es la Ultima fase del
ciclo de politicas publicas es también la que le da sentido al
ciclo, dado que esta etapa deberia proporcionar informacion
util y valiosa para iniciar de nuevo el proceso. Es mas, en
cualqguier sistema politico democratico las politicas publicas
deberian ser evaluadas para conocer su efectividad en la
resolucion de los problemas publicos que pretende resolver.
En este sentido, Monnier (1995, p. 138) destaca que “el caracter
politico de la evaluacion también se percibe en las condicio-
nes sociales de acceso a la informacién que origina, asi como
en la toma de decisiones que desencadena”. Una premisa que
se conoce hoy bajo el paradigma del gobierno abierto.

Por su parte, Vedung (1997, p. 30) sefiala que la evaluacién es
“una valoracién cuidadosa de las intervenciones publicas.
Esto significa que la evaluacion debe cumplir unas normas
minimas de calidad tales como recopilacion sistematica de
datos y una aplicacién consciente de criterios de mérito vy
normas de rendimiento”. Por tanto, los propdsitos de la
evaluacion deberian estar enfocados a la produccion de
informacion de calidad que ayude a mejorar el proceso de
toma decisiones publicas. Por tanto, cualquier “proceso de
reforma y renovacion institucional debe intentar incrementar
la legitimidad de la politica y del sector publico” (Conejero,
2014, p.78)

Abundando en lo anterior, se entiende por evaluacion un

1 Se aprueba en 1990 una nueva Ley de Tréfico, el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba el texto articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion

de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.
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proceso integral de observacion, medida, analisis e interpreta-
cion, encaminado al conocimiento de una intervencion publi-
ca —norma, programa, plan o politica-, que permita alcanzar
un juicio valorativo, basado en evidencias, respecto a su
disefo, puesta en practica, resultados e impactos (AEVAL,
2010).

Utilizando esta perspectiva, en este trabajo se realiza una
aproximacion a la evaluacion de la implementacion del carnet
por puntos en Espafia a partir de 2006, haciendo énfasis en el
enfoque secuencial de politicas publicas. Por consiguiente, se
exponen los principales hitos en el proceso de su implementa-
cion, los actores implicados vy los resultados obtenidos.

p~ El permiso por puntos en
Espana

En los primeros afos del siglo XXI, la siniestralidad vial seguia
siendo elevada en Espafia llegando a unas cifras que alcanza-
ron los 5.399 fallecidos por accidentes de trafico en 2003. Este
escenario hace saltar todas las alarmas sociales, y el problema
publico de inseguridad vial pasa a un primer plano del debate
politico. De esta forma, a partir de 2004 los partidos politicos
que concurrieron a las elecciones generales realizadas en
marzo de ese afo, llevaban propuestas programaticas para
intentar solucionar este problema en consonancia con las
mejores  practicas internacionales, especialmente las
experiencias de Reino Unido (1982), Francia (1999), Alemania
(1999), entre otras.

En este contexto, y en linea con las directrices europeas de
2001 (Libro Blanco sobre la Politica de Transportes de la Union
Europea), el Programa de Accion Europeo de Seguridad Vial,
elaborado por la Comision Europea en julio de 2003, planted
una meta ambiciosa: la disminucién de fallecidos en un 50%
para el afio 2010. Su consecucién exigia realizar una detallada
planificacion de las acciones, un compromiso, y una participa-
cion de todos los niveles politicos para lograr una sensibiliza-
cion de la sociedad. Ademas, en el aflo 2004, la recomenda-
cion de la Comision sobre la Aplicacién de las Politicas de
Autoridad proponia a los estados miembros que se centraran
en el cumplimiento de la legalidad, dado que los paises con
mejores resultados eran aquellos que disponian de sistemas
de autoridad eficaces. Y concretaba que las normas que
pueden contribuir a la disminucion de la siniestralidad vial
eran el uso del cinturén de seguridad, los sistemas de reten-
cioninfantil, el uso del casco, el cumplimiento de los limites de
velocidad, disociar alcohol y conduccién y el tratamiento de
los reincidentes.

En cuanto a los partidos politicos espafioles, el programa

electoral del Partido Socialista Obrero Espanol (PSOE), enton-
ces en la oposicion, para las elecciones de 2004 establecia el
compromiso de reducir en un 40% las victimas mortales en
Espafa en el periodo comprendido entre 2004 y 2008 y desta-
caba, como una medida para conseguirlo:

Establecer en el plazo de 4 afios un sistema de carnet de condu-
cir por puntos, como estrategia que permita un mayor grado de
responsabilidad y autocontrol de los conductores en la utiliza-
cion del permiso de conducir, como crédito de confianza que
adquieren frente a la sociedad y que puede ser agotado a causa
de las infracciones (PSOE, 2004, p. 56).

Una vez llegado al gobierno el nuevo ejecutivo del PSOE puso
en marcha las politicas de seguridad vial establecidas en su
programa electoral.

Asi, la Direccion General de Trafico (DGT) inicia su nueva anda-
dura priorizando ocho lineas de actuacion o de choque para la
disminucién de los accidentes, entre las que se encuentra el
permiso por puntos:

- Permiso por puntos.
- Creacioén del Observatorio Nacional de Seguridad Vial.
- Aumento significativo de agentes de la Agrupacion
de Trafico de la Guardia Civil.
- Plan radares.
- Potenciacion del Consejo Superior de Seguridad Vial.
- Nuevo modelo de formacién de conductores.
- Nuevas campanas de informacion por grupos de riesgo.
- Disefio del Plan de Seguridad Vial Urbano Tipo.

Entre las lineas maestras del permiso por puntos en Espafa
estan el espiritu reeducador de la medidaz?, los cursos de sensi-
bilizacion y reeducacion vial® y su aplicacion en toda clase de
vias, tanto urbanas como interurbanas*. En octubre de 2004, el
Consejo de Ministros aprobd el anteproyecto de Ley para
modificar algunos preceptos de la Ley sobre Tréafico, Circula-
cion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (RDL 339/1990) y
acordd su remision al Congreso. Tras su envio, el permiso por
puntos comenzd su tramitacion parlamentaria que duraria
algo mas de siete meses.

El 28 de abril de 2005 el permiso por puntos se sometié a
debate en el Pleno del Congreso de los Diputados, tras la
votacion final la primera fase de la tramitacién parlamentaria
habia quedado superaday con el consenso de los principales
partidos politicos.

El Boletin Oficial del Estado del 20 de julio publicaba la Ley
17/2005, de 19 de julio, por la que se regulaba el permiso y la
licencia de conduccién por puntos y se modificaba el texto
articulado de la Ley sobre tréafico, circulacion de vehiculos a

2 Con esta linea maestra se asignan unos puntos como crédito de confianza al conductor cuando ha obtenido su permiso. Se puede entender la pérdida de puntos como reproche social. El tratamien-
to diferenciado para noveles y conductores profesionales. Tampoco todas las infracciones descontaran puntos y el agotamiento total del crédito supondré la pérdida de vigencia de la autorizacién

del permiso para conducir.
3 Como Unico modo de recuperar la autorizacion perdida.

4 Espanfa es un Estado autondémico multinivel, la capacidad sancionadora la ostentan diferentes policias de trafico (municipales, autonémicas y estatales).
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motory seguridad vial. Sin embargo, su aplicacién practica no
se producira hasta un afo después, fijando el 1 de julio de
2006 como fecha en la que los conductores espafoles
pasaban a incorporarse al sistema. Casi un afo de trabajo
dedicado al disefio de la normativa de desarrollo reglamenta-
rio, la introduccion del sistema informatico del permiso por
puntosy la divulgaciéon de la nueva norma.

El Consejo Superior de Seguridad Vial (CSSV), 6érgano colegia-
do de caracter consultivo creado para el impulso y mejora del
trafico y la seguridad vial tanto en el &mbito urbano como
interurbano, adscrito al Ministerio del Interior, participo activa-
mente en el proceso de disefio e implementacion del permiso
por puntos. Asi, la participacion del CSSV en el proyecto del
permiso por puntos empezo en el aflo 2003, cuando en su
seno se cred un grupo de trabajo cuyos integrantes represen-
taban a la Direccién General de Tréafico (Ministerio del Interior),
al Ministerio de Justicia, a las Comunidades Autbnomas con
competencias en materia de trafico (Servicio Catalan de
Trafico y Direccion de Trafico del Gobierno Vasco), a la Admi-
nistracion Local y Federacion Espafiola de Municipio y Provin-
cias (FEMP), a la Universidad (INTRAS de Valencia) y al propio
Consejo, en el que se analizd dicho cambio de politicas y se
identificaron las cuestiones a resolver para la efectiva imple-
mentacion de un permiso por puntos en Espana.

Esta nueva politica publica tiene dos elementos esenciales. En
primer lugar, tiene un caracter eminentemente reeducador al
configurar el cauce adecuado para modificar comportamien-
tos, mediante la realizacion de cursos de sensibilizacion vy
reeducacion vial de los conductores reincidentes, y cuya
superacion junto al cumplimiento de otros requisitos vy
pruebas que se establecen, permitira la recuperacion parcial o
total del capital de puntos.

En segundo lugar, tiene un efecto punitivo consistente en la
disminucién o pérdida de crédito en puntos con que cuenta
un conductor, titular de permiso o carnet de conducir. Puntos
que son, por otra parte, reflejo del nivel de confianza que como
tal conductor le otorga la sociedad en un momento dado y
cuya pérdida, a su vez, sefiala el reproche que tales conductas
merecen, derivado y con un claro sustento en la reiterada
comision de infracciones.

En resumen, el permiso por puntos trata de conseguir los
siguientes efectos:

-Efecto selectivo: apartar de la circulacion especifica
mente a los infractores multirreincidentes, ya que su
comportamiento al volante es considerado de alto
riesgo de accidente.

- Efecto disuasorio: capacidad para relacionar la
reincidencia en la comision de infracciones con una
sancion mas severa, cobmo es la pérdida de vigencia
del permiso de conducir, y con las consecuencias que
de ello se derivan.

- Efecto educativo: tiene un efecto educativo sobre los
conductores, principalmente por dos razones. Primero,
el catalogo de infracciones y los puntos detraidos por
cada una de ellas indican a los usuarios de vehiculos
con motor cuales son los comportamientos mas
peligrosos en el trafico. Ademas, la mayoria de sistemas
de permiso por puntos permiten a los conductores
recuperar algunos puntos y/o el permiso de conducir,
siempre que acudan a unos cursos de rehabilitacion
sobre la normativa de trafico y sobre seguridad vial.

Si pasan dos afios sin ser sancionados en firme en via adminis-
trativa, por la comisién de infracciones que lleven aparejada la
pérdida de puntos, los titulares de los permisos de conduccién
afectados por la pérdida parcial de puntos recuperaran la
totalidad del crédito inicial de 12 puntos. No obstante, en el
caso de que la pérdida de alguno de los puntos se debiera a la
comision de infracciones muy graves, el plazo para recuperar
la totalidad del crédito sera de tres anos. Ademas, los titulares
de un permiso de conduccion con antigliedad inferior a tres
afos y los que lo obtengan tras perder la asignacién total,
transcurrido el plazo de dos afios sin haber sido sancionados
en firme por infracciones que impliquen la pérdida de puntos
pasaran a disponer de un total de 12 puntos. Igualmente,
quienes mantengan la totalidad de los puntos al no haber sido
sancionados recibirdn como bonificacién 2 puntos durante los
tres primeros afios y 1 punto por los tres siguientes, pudiendo
llegar a acumular hasta un maximo de 15 puntos en lugar de
los 12 puntos iniciales. La pérdida parcial, total o recuperacién
de los puntos asignados afectard al permiso o licencia de
conduccion cualquiera que sea su clase.

En ese contexto se incrementé la necesidad de abordar otros
cambios normativos que complementaran la implementacion
del carnet por puntos.

p»» Mas cambios normativos

Esto es, tras la entrada en vigor de la Ley 17/2005, de 19 de
julio, y con el objetivo de dar seguridad juridica a lo legislado,
se planted la necesidad de endurecer el Codigo Penal con el
objetivo de castigar mas severamente a los conductores
infractores que atentaban contra la seguridad vial y que,
habiendo perdido la vigencia del permiso de conducir, ya sea
por la pérdida total de puntos asignados reglamentariamente,
o bien por la pérdida de su vigencia por haber sentencia
condenatoria firme de mas de dos afios de la pérdida del
permiso de conducir, siguieran conduciendo. Por este motivo,
se aprueba la Ley Organica 15/2007, de 30 de noviembre, en
materia de seguridad vial, que modificaba la Ley Organica
10/1997, de 23 de noviembre, del Codigo Penal.

Ademas, transcurridos mas de tres afios desde que entrara en
vigor la Ley que regulaba el sistema de permiso por puntos, se
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aprobo otra reforma con el objetivo de seguir avanzando en la
lucha contra la siniestralidad vial. Esta reforma se materializd
con la Ley 18/2009, de 23 de noviembre, por la que se modificod
el texto articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion de
Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real
Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, en materia
sancionadora. La reforma realizada afecté al numero de
infracciones que llevaban aparejada la pérdida de puntos
debido a varios motivos, pero sobre todo por la escasa repre-
sentacion de las infracciones y para adaptar el sistema a la
realidad de las circunstancias en que se produce la circula-
cion.

Cuando se puso en marcha el permiso por puntos se mantuvo
la suspension entre 1y 3 meses para las infracciones graves y
muy graves relacionadas con la seguridad vial, porque no se
sabia como iba a funcionar el nuevo sistemay sobre todo para
no trasladar un mensaje de relajaciéon en la politica de seguri-
dad vial. Transcurridos mas de 3 afios de aplicaciéon del permi-
so por puntos y valorando su funcionamiento la reforma de la
Ley suprime las suspensiones del permiso que quedan subsu-
midas por el nuevo sistema de puntos. La modificacion
también afect6 a la cantidad de puntos recuperables median-
te la realizacion de un curso. Asi los conductores que realiza-
ban el curso de sensibilizacion recuperaban un maximo de 4
puntos, nimero que se amplié a 6 en la reforma del procedi-
miento.

p» Evaluacion del carnet por
puntos: un balance preliminar

En los primeros cinco afios de implementaciéon del carnet por
puntos, mas de 4 millones de conductores fueron sancionados
por cometer alguna infraccion que conllevaba retirada de
puntos (ver tabla 2).

Tabla 2.
Indicadores principales 2006-2011.

Indicadores principales
Conductores sancionados 4.120.595
Sanciones 5.820.959
Puntos perdidos 17.818.243
Conductores con pérdida de vigencia 109.141
declarada
Conductores que hgn recuperado el 45.368
permiso

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la DGT (2011).

De otro lado, transcurrida una década de funcionamiento del
carnet por puntos, la cifra aumentd hasta los 7,5 millones de

conductores sancionados, pero como se puede apreciar en la
tendencia, en el quinquenio 2012-2016, no aumenta tanto
como en quinquenio anterior, lo que puede indicar un grado
mayor de cumplimiento de las normas de circulacion. Otros
datos significativos son que el 75% de los ciudadanos con
carnet de conducir mantenia integro su saldo vy, entre los
sancionados, el 16% (unos 4,8 millones), lo fueron solo una
vez. Las sanciones con pérdida de puntos afectaron en total a
12,3 millones de conductores que perdieron 37,99 millones de
puntos. El exceso de velocidad fue la infraccion mas comun
entre los conductores, acaparando casi la mitad del total
(46%). Le siguieron: no llevar puesto el cinturon de seguridad o
sistemas de retencién infantil (11%), el uso del movil y otros
dispositivos (10%) y el consumo de alcohol o drogas (9%)
(DGT, 2016).

Por su parte, la propia DGT en 2011 también realizd una
evaluacion interna del funcionamiento del permiso por
puntos concluyendo que este habia contribuido significativa-
mente a reducir la siniestralidad de las carreteras espariolas
(DGT, 2011). Se podria considerar un tipo de evaluacion de
balance o conclusiva, cuyo objetivo no es otro que recoger
informacion sobre los resultados finales del programa vy
facilitar asi un juicio de valor global sobre el mismo. En este
sentido, la evaluacion ha de proporcionar una base de compa-
racién que permita objetivizar en la medida de lo posible ese
juicio de valor, ya sea a través de la comparaciéon con los
resultados de un programa alternativo con objetivos similares,
o mediante la comparacion con sectores o zonas no incluidos
en el proceso de aplicacion del mismo (Subirats, 1992).

En el afio 2010 el Instituto Universitario de Trafico y Seguridad
Vial (INTRAS), de la Universidad de Valencia, Grupo de Investi-
gacion Facthum y patrocinado por la Confederacion Nacional
de Autoescuelas (CNAE), realizé un estudio del permiso por
puntos solicitando para ello la opinion de los conductores
sobre el sistema de recuperacion de puntos. En dichas encues-
tas sociolégicas se pone de manifiesto la gran aceptacion que
el carnet por puntos ha tenido entre los ciudadanos en
general, y en los conductores en particular, y en su mayoria
reconocen haber cambiado su comportamiento en la conduc-
cion (Montoro et al., 2010).

Sin embargo, segln los resultados de la encuesta realizada por
el Centro de Investigaciones Sociolégicas, aunque una amplia
mayoria (69,3%) de los espafioles estd de acuerdo en que el
carnet por puntos es una medida “buena” o “muy buena’,
mas de un 60% de los encuestados expresa que desde su
implementacién su manera de conducir no ha cambiado en
“nada”y otro 21% “muy poco” (CIS, 2016).

Ademas, el 80,9% de los consultados afirma que no ha perdido
puntos, mientras que el 57,5% dice que ha recibido una
sancién monetaria. El sistema por puntos, que entro en vigor
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el 1 dejulio de 2006, no ha influido en “nada” en la manera de
conducir del 30,8% de los conductores sancionados, mientras
que el 40,2% asegura que ha cambiado “mucho” o “bastante”
su manera de conducir. La encuesta también muestra que el
11% de los conductores manipula la radio, el CD o el navega-
dor mientras conducen. Ademas, tres de cada diez confiesan
saltarse el semaforo en &mbar “algunas veces” mientras que el
75% manifiesta que “nunca” habla por teléfono al volante.
También los datos muestran la eficacia del permiso de condu-
cir por puntos, en efecto si lo relacionamos con el objetivo de
reducir la siniestralidad vial el éxito es mas que evidente (ver
tabla 3). En el periodo 2005 a 2014 se ha reducido las muertes
por accidente de trafico en un 68%, esto es 2.754 vidas que se
ha salvado. Por otra parte, se puede observar que a partir de
2015 comienza una leve tendencia al alza que alcanza el 6% de
incremento de los fallecidos por este concepto con relacion a
2014.

4 Tabla 3.
Datos estadisticos siniestralidad Vial 2005-2018.

Afios | Accidentes con victimas | Fallecidos | Censo de conductores
2005 91.187 4.442 23.621.906
2006 99.797 4.104 24.143.483
2007 100.508 3.823 24.712.280
2008 93.161 3.100 25.495.368
2009 88.251 2.714 25.732.387
2010 85.503 2.478 25.799.005
2011 83.027 2.060 26.133.510
2012 83.115 1.903 26.323.971
2013 89.519 1.680 26.401.660
2014 91.570 1.688 26.217.202
2015 97.756 1.689 26.350.036
2016 102.362 1.810 26.514.026
2017 102.233 1830 26.649.453
2018 102.299 1.806 26.853.754

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la DGT (2005-2018)

p» Conclusiones-discusion

Consideramos que la década de implementacion del carnet
por puntos en Espafia puede ser relatada como una historia
de éxito. Un ejemplo de como una buena gobernanza de
politicas publicas puede alcanzar los objetivos previstos. Una
red de actores provenientes de diversos organismos y entida-
des, pertenecientes a diferentes ambitos, han participado en
todo el proceso y han coadyuvado a la efectiva implementa-
cion del carnet por puntos, desde organizaciones de conduc-
tores, fundaciones dedicadas a esta tematica, institutos de

investigacion vinculados a universidades y asociaciones de
victimas.

También la cooperacidn entre los distintos niveles de gobierno
y en especial a la Federacion Esparfiola de Municipios y Provin-
cias que ha sido fundamental para poder extender la aplica-
cion del permiso por puntos a la zona urbanay contribuir a la
reduccién de la siniestralidad. Gracias a un esfuerzo solidario
colectivo, ya no solamente de los organismos publicos y priva-
dos, sino de la sociedad en general se ha logrado reducir la
siniestralidad vial en un 68%.

Ademas del permiso por puntos, se tienen otras politicas que
ayudaron y siguen ayudando a disminuir el numero de
victimas en carretera, estos son:

- El Plan estratégico de Seguridad vial 2005-2008.

- El Programa de Accion Europeo de Seguridad Vial
2001-2010.

- La Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020, aproba
da por Consejo de Ministros de 25 de febrero de 2011,
que incluye la concrecién de 13 retos.

En este sentido, un estudio destaca que, aunque la implemen-
tacion del carnet por puntos también tuvo un efecto muy
positivo al reducir el niumero de fallecidos, este resultado
también ha sido posible por la contribucién de otros dos
factores: el continuo incremento de las medidas de vigilancia
y multasy la atencién mediatica a los temas de seguridad vial.
Los tres elementos conllevan a cambios positivos en el
comportamiento de los conductores (Izquierdo et al, 2011).

También resulta dificil no tener en cuenta el impacto de otros
factores servidos del avance cientifico y tecnolégico como, por
ejemplo:

- Mejora de la seguridad pasiva y activa de automoviles.

- Concienciacion social de los peligros en la carretera.

- Aplicacion mas estricta de la Ley.

- Campanas preventivas.

- Mejora de las infraestructuras en la carretera.

- Instalacién de camaras de control de velocidad —rada
es-.

- Instalacién de camaras de control de cinturon y la inspe
ccién técnica de vehiculos.

En la mayor parte de los paises donde se ha implementado el
permiso por puntos, el nimero de victimas mortales ha
descendido durante los primeros afios de su puesta en practi-
ca. Sin embargo, transcurrido un periodo de tiempo variable la
eficacia de esta medida desciende (Castillo-Manzano;
Castro-Nufo, 2012). Esto es lo que puede estar pasando en
Espafa a partir del 2015 donde los fallecidos por accidente de
trafico han aumentado levemente en un 6%.

Tenemos que hacer mencién que la evaluacién, expuesta con
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anterioridad, efectuada por la Direcciéon General de Trafico nos
podria producir una posible connotacion negativa sobre los
aspectos éticos de objetividad y distorsion de la investigacion
alahoradellevar a cabo el juicio de valor de dicho analisis, ya
que no son sujetos independientes (Zikmund, 2003). Sin
embargo, los resultados de nuestro trabajo avalan la eficacia
del sistema de conducir por puntos.

La ciudadania espafiola se ha ido acostumbrado a la situacion
actual del sistema de seguridad vial, por lo que se deberia
estudiar, analizar y llevar a cabo nuevas reformas legislativas,
con el fin de mejorar la concienciacion de la sociedad, para
evitar la monotonia, el aburrimiento y la rutina del comporta-
miento.

La evaluacion de politicas publicas es indispensable para
mejorar la calidad de la democracia, la rendicion de cuentas y
la participacion ciudadana. Si queremos alcanzar los Objeti-
vos de Desarrollo Sostenible todavia es necesario trabajar
mas.
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p~ Reflexiones del editor de
la seccion

»- Nicola Caon:

La introduccion del sistema de conducir por puntos, tanto en
Espafia como en varios paises de Europa y fuera de Europa, ha
sin duda contribuido a reducir significativamente la siniestrali-
dad vial. Sin embargo, creo que se puede mejorar ain mas,
endureciendo los castigos para conductas especialmente
peligrosas, como por ejemplo conducir usando el movil, o
estando borrachos o drogados. Puede ser una paradoja, pero
aparentemente los conductores tienen mas miedo a una
sancién que a quedar lesionados, o incluso morir, en un
accidente de coche. Al mismo tiempo, es necesario ser mas
vigilantesy estrictos en las practicas y los exdmenes para sacar
el carnet de conducir, introduciendo o reforzando protocolosy
mecanismos aptos a detectar y corregir aquellas actitudes y
conductas potencialmente peligrosas.
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