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RESUMEN

Algunos de los delitos contra la seguridad vial en Espafia tie-
nen asignada la pena de trabajos en beneficio de la comuni-
dad (TBC). Y en la préctica se han percibido problemas en su
implementacién, entre otros motivos por el aumento de la
comisién de los delitos de transito y la escasez de puestos de
trabajo social para poder llevar a cabo los trabajos comunita-
rios. Tanto la reciente modificacién del Cédigo Penal, como de
la normativa reguladora de esta sancién, permite desarrollar
los TBC por medio de la realizacién de talleres. En este arti-
culo se presenta la experiencia-modelo piloto de los talleres
de seguridad vial que dan contenido a la pena de TBC, como
alternativa a la pena privativa de libertad, lo que resulta de es-
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pecial interés al ser una de las primeras experiencias de esta
naturaleza en Espafia. Para ello se describen los talleres de-
sarrollados, mensualmente, durante 2010, a saber: su primer
afio de funcionamiento en Gipuzkoa (Espafa), detallando su
estructura, dindmica y tareas —tanto formativas como de utili-
dad publica- que realizaron los penados. La implementacién
de estos talleres ha paliado las deficiencias percibidas en la
aplicacién de la pena de TBC, doténdola de contenido, y su-
perando asf las criticas a las que esta sancién se habia visto
expuesta. Los talleres de seguridad vial responden de forma
efectiva al papel preventivo que se le ha otorgado a este tipo
de sanciones en el ambito de la seguridad vial.

Criminologfa, derecho penal de transito, delitos de transito, alternativas a la prisién, responsabilidad de conductores
(fuente: Tesauro de politica criminal latinoamericana - ILANUD).
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ABSTRACT

For some of the offenses against road security in Spain, the
current punishment is the so-called “trabajos en beneficio
de la comunidad” -TBC- (community benefit work). But, in
practice, implementation problems have been found and
particularly, among others, by the increasing commission
of traffic offenses and the lack of enough social work posts
or vacancies required to perform these community tasks.
Both the recent amendment of the Criminal Code and the
regulatory legislation help develop the “TBCs” by means of
road security workshops described in this article. They seem
to give a purpose to this alternative to custodial sentences
or detention orders and have become of utmost interest

KEY WORDS

as one of the first experiences of this nature in Spain. The
workshops that were developed on a monthly basis dur-
ing 2010 are described, from their first year of experience
in Guipuzcoa (in the Basque autonomous Community) by
detailing their structure, dynamics and tasks of both train-
ing and public interest nature carried out by the inmates.
The implementation of these workshops has mitigated the
differences perceived in the application of the TBC punish-
ment by providing it with a purpose and overcoming the
criticism to which it had been exposed. These workshops
have responded in an efficient matter to the preventive
role they have been attributed in terms of road security.

Criminology, criminal traffic law, traffic offenses, alternatives to prison, drivers’ responsibilities (Source: Tesauro de Po-

litica Criminal Latinoamericana - ILANUD).

RESUMO

Alguns dos crimes contra a seguranga rodovidria na Espa-
nha recebem pena de trabalho em beneficio da Comuni-
dade (TBC). E na pratica, os problemas sdo percebidos em
sua implementacdo, nomeadamente pelo aumento na co-
missdo de crimes de transito e a falta de postos de traba-
Iho social para realizar o trabalho de comunidade. Tanto a
recente alteragdo do Cédigo penal, como das normas que
regem este castigo, permite desenvolver o TBC através de
oficinas. Este artigo apresenta a experiéncia-modelo-piloto
de workshops de seguranga rodovidria que dao contetido
a pena do TBC, como uma alternativa para a pena privativa
da liberdade, que é de especial interesse por ser uma das

PALAVRAS-CHAVE

primeiras experiéncias desta natureza em Espanha. Este ar-
tigo descreve os workshops desenvolvidos, mensalmente,
durante o ano de 2010, ou seja: seu primeiro ano de opera-
¢do na provincia de Guipuzcoa (Espanha), detalhando a sua
estrutura, dinamica e tarefas - tanto formativas como de
utilidade publica - que fizeram os condenados. A implemen-
tacdo destes workshops tem mitigado as deficiéncias perce-
bidas na aplicacdo da pena de TBC, dando-lhe o contetido e
assim superar as criticas a que havia sido exposta esta pena-
lidade. Os workshops da seguranca rodovidria respondem
eficazmente a funcdo preventiva que tem sido dada a este
tipo de sangdes no dominio da seguranca rodovidria.

Criminologia, direito penal de transito, crimes de transito, alternativas a prisdo, responsabilidade dos condutores (fonte:

Tesauro de politica criminal latinoamericana - ILANUD).

1. Introduccién

La siniestralidad vial o de transito es un proble-
ma global que afecta a todos los sectores de la so-

ciedad. Este fendmeno conlleva unas consecuencias
econdmicas, sociales y, en ocasiones, juridicas, que
exigen la participacion activa y decidida del Estado,
desde la formulacién de politicas publicas en rela-




cion con las infraestructuras, la salud, la educacién,
la administracién de justicia y de todos aquellos sec-
tores involucrados (Nazif & Pérez, 2009).

La magnitud del problema, debido en parte al ra-
pido aumento del mercado de vehiculos de motor,
sin que haya mejoras suficientes en las estrategias
sobre seguridad vial, queda reflejada en las cifras
sobre siniestralidad vial a nivel mundial: cada afo,
cerca de 1,3 millones de personas fallecen a raiz de
un accidente de transito -mas de 3.000 defuncio-
nes diarias— y mas de la mitad de ellas no viajaban
en automdavil. Entre 20 y 50 millones de personas

EXPERIENCIA-MODELO PILOTO DE LOS TALLERES DE SEGURIDAD VIAL, COMO ALTERNATIVA A LA PENA PRIVATIVA DE LIBERTAD EN LOS DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

mas sufren traumatismos no mortales provocados
por accidentes de trdnsito, y tales traumatismos
constituyen una causa importante de discapacidad
en todo el mundo. Segun las previsiones, si no se
adoptan medidas inmediatas y eficaces, dichos trau-
matismos se convertirdn en la quinta causa mundial
de muerte, con unos 2,4 millones de fallecimientos
anuales (Sminkey, 2011).

En la Unién Europea, en el 2010 se produjeron
mas de 31.000 fallecidos por accidentes de tréfico,
registrandose en Espafia el 8% de ellos' (Direccién
General de Trafico, 2011) (gréfica 1).

Grafica 1. Europa: fallecidos en accidentes de transito por millén de habitantes
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Fuente: CARE Eurostat (poblacion) y ECTS (PIN). 2011.

En el caso de Espafia las tasas han evoluciona-
do: en el 2001 ocupaba el puesto 18 dentro de los
27 paises que forman parte de la actual Unidn Eu-
ropea, con una tasa de 136 muertos por millén de
habitantes, y en el 2010 esta tasa bajé hasta los
54 muertos por millén de habitantes, cifra que
la situd en el puesto nimero 9, por debajo de la
media europea. A pesar de esta tendencia des-
cendente, las cifras contintian siendo altamente
preocupantes.

Las cifras en América Latinay el Caribe, al igual que
en Europa, son también alarmantes. Los datos recaba-
dos en el Informe sobre la Situacion Mundial de la Se-
guridad Vial 2009 asflo demuestran (gréfica 2).

1 Pararealizar comparaciones internacionales, se adopta la definicién de
muerto a 30 dias (persona que, como consecuencia de un accidente
de circulacién, fallece en el acto o dentro de los 30 dias siguientes) y
se calculan tasas que relacionan las cifras absolutas de muertos con las
variables de exposicién, como es el caso de la poblacién de cada pais.
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Grafica 2. Tasa de fallecidos en siniestros de transito por cada 100.000 habitantes, por pais de la region (2008)
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Fuente: WHO, Global status report on road safety, 2009. Tomado de Nacif, J. ., Pérez Salas, G. (2009).

Un dato relevante que debe tenerse en cuen-
ta es el indicado en el Informe Mundial sobre el
estado de la seguridad vial del 2009: en el 2004
los accidentes de trafico eran la novena causa de
mortalidad en el mundo, pero la evolucién de este
fendmeno apunta a que en el 2030 los accidentes
pasen a ocupar el quinto puesto entre las princi-
pales causas de mortalidad a nivel mundial (World
Health Organization, 2009).

Ante estas cifras no es de extrafiar que deter-
minadas conductas relacionadas con la conduccién
puedan ser relevantes desde la perspectiva crimi-
noldgica y juridico-penal. En la literatura cientifica a
menudo se encuentran estudios que apuntan, e. g.,
a la relacién entre el consumo de alcohol y el com-
portamiento delictivo (Brochu et al., 2001: 20 ss.;
OEDT, 2007: 2), ya que su consumo abusivo suele ser
la causa de delitos contra la seguridad vial.

En Espafia, el hecho de consumir alcohol y rea-
lizar determinadas actividades, como conducir, se

regula desde diferentes ambitos del derecho, entre
ellos el administrativo y el penal. Si se examina de
manera cronoldgica la regulacidn de la seguridad
del trafico, se observa que en este ambito se ha ma-
nifestado, como explica Morillas (1990), una prima-
cia de lo administrativo sobre lo penal.

Ahora bien, en los ultimos afios la legislacion pe-
nal en materia de trafico y seguridad vial ha expe-
rimentado una evolucién importante: la magnitud
del fenédmeno de la circulacién, con un alto indice
de siniestralidad, como ya se ha comentado con an-
terioridad, ha condicionado un cambio significativo
en la legislacion espafiola.

La seguridad vial, explica Magro (2008: 2), es
uno de los problemas mas graves con los que con-
vivimos en la sociedad actual. Atendida la magnitud
de las cifras sobre siniestralidad vial, en opinién de
Valdés & Mera (2008: 196) parece justificado el re-
curso al derecho penal, alejando la pretension de
aplicar el derecho administrativo sancionador a este
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tipo de conductas. Frente a este posicionamiento
doctrinal, surgen criticas a esta opinién, enmarca-
da dentro de la politica criminal denominada como
“Derecho penal de la seguridad”.

Los delitos contra la seguridad vial —especial-
mente tras la reforma del Cédigo Penal operada por
la Ley Orgdénica 15/2007, de 30 de noviembre, por la
que se modifica la Ley Organica 10/1995, de 23 de
noviembre, del Cédigo Penal en materia de segu-
ridad vial- son reflejo de la trascendencia de estas
conductas. La mentada reforma del 2007 es una de
las de “mayor calado” desde la inclusién de estos
delitos en el Cédigo Penal (CP), por el nimero de
modificaciones que introduce y por su alcance (Val-
dés & Mera, 2008: 200).

Y es que la relevancia de la siniestralidad vial ha
determinado una serie de consecuencias que se han
reflejado incluso en la dltima reforma del Cédigo Pe-
nal espafiol de 1995, aprobada en el 2010. En efecto,
la Ley Orgénica 5/2010, de 22 de junio, por la que se
modifica la Ley Orgdnica 10/1995, de 23 de noviem-
bre, del Cddigo Penal, y que entrd en vigor el 23 de
diciembre de ese mismo afo, introduce una modi-
ficacién que va a tener especial trascendencia en
esta materia, y que se relaciona con las penas sus-
ceptibles de aplicacién en el caso de conducir bajo
los efectos del alcohol, entre ellas la pena de TBC, y

cuya regulacion —en el articulo 49 del Cédigo Penal-
también ha sufrido modificaciones con esta refor-
ma, con el objeto de facilitar su aplicacién practica.

Los datos de criminalidad en esta materia son
muy relevantes e ilustrativos del alcance de este
fendmeno. Asi, la Memoria de la Fiscalia Gene-
ral del Estado 2011, relativa a los datos del 2010,
muestra que los fiscales tramitaron un total de
110.411 causas por delitos contra la seguridad vial
(Fiscalia General del Estado, 2011). Segtn las cifras
ofrecidas por la Secretaria General de Institucio-
nes Penitenciarias, en un estudio sobre la aplica-
cion de la pena de TBC, en ese mismo periodo, un
76% de los mismos se aplicaron como consecuen-
cia de un delito contra la seguridad (Secretaria
General de Instituciones Penitenciarias, 2011).

Los sucesivos cambios en la legislacién penal,
hasta llegar a la regulacién actual, que han tendido
a la ampliacién de las conductas tipicas y al endure-
cimiento de las sanciones, no son mas que el reflejo
de la evolucién de la “moderna sociedad del ries-
go”, caracterizada por una especial preocupacion
por la seguridad (Gutiérrez, 2009: 25).

En el derecho penal espafiol, los delitos contrala
seguridad vial -y sus penas correspondientes- pue-
den sistematizarse como se muestra en la tabla 1.
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Tabla 1. Delitos contra la seguridad vial

™ N S

Conduccién a velocidad antirreglamentaria
excesiva (art. 379.1 CP)

Conduccién bajo los efectos del alcohol
o drogas (art. 379.2 CP)

Conduccién temeraria con peligro concreto para
la vida e integridad de las personas (art. 380 CP)

Conduccién temeraria agravada con peligro concreto
para la vida e integridad de las personas (art. 381.1 CP)

Conduccién temeraria agravada sin peligro concreto
para la vida e integridad de las personas (art. 381.2 CP)

Negativa a someterse a las pruebas
de alcoholemia (art. 383 CP)
Conduccién con pérdida del carné por puntos,
privacion judicial cautelar o definitiva del mismo
o sin haberlo obtenido (art. 384 CP)

Delito de grave riesgo para la circulacién (art. 385 CP)

Fuente: German & Ocariz, 2012.

Asimismo, el articulo 382 del Cdigo Penal contie-
ne una norma concursal de los delitos penados en los
articulos 379, 380 y 381 con resultado lesivo. Y, por su
parte, el articulo 385, de nuevo cufo, prevé un tipo
atenuado, estableciendo que: “En los delitos previstos
en los articulos 379, 383, 384 y 385, el Juez o Tribunal,
razonandolo en sentencia, podrd rebajar en un grado
la pena de prisidn en atencién a la menor entidad del
riesgo causado y alas demas circunstancias del hecho”.

Los delitos contra la seguridad vial se configuran
como normas penales en blanco y se caracterizan por-
que implican un peligro para una colectividad indeter-
minada de personas, de ahi que se denominen como
“delitos de peligro comin” (Tamarit, 2008: 1468). La
técnica de peligro ha sido criticada desde diferentes
sectores, al considerar que, ante la “sentida necesidad
de hacer frente a las nuevas fuentes de riesgo o a ries-
gos ya conocidos pero redoblados” (Martinez, 2008:
696), el derecho penal recurre “insistentemente a la
tutela anticipada de bienes juridicos universales me-
diante la técnica de peligro” (Matellanes, 2005: 67).

En cualquier caso, la utilidad del Cédigo Penal
en esta materia requiere la existencia previa de una
normativa administrativa eficaz, con un correcto
funcionamiento de sus aspectos educativos, pre-

Prision de 3 a 6 meses,
o multa de 6 a 12 meses,

o TBC de 31a 90 dias, y, en cualquier caso,
privacion del derecho a conducir de 1 a 4 afios
Prision de 3 a 6 meses,

o multa de 6 a 12 meses,

o TBC de 31a 9o dias,

y, en cualquier caso, privacién del derecho
a conducir de 1a 4 afios
Prision de 6 meses a 2 anos,

y privacién del derecho a conducir de 1a 6 afios
Prisién de 2 a 5 afnos,
multa de 12 a 24 meses,

y privacién del derecho a conducir de 6 a 10 afios
Prision de 1 a 2 anos,
multa de 6 a 12 meses,

y privacion del derecho a conducir de 6 a 10 afios
Prisiéon de 6 meses a 1 afo,

y privacién del derecho a conducir de 1a 4 afios
Prision de 3 a 6 meses,

o multa de 12 a 24 meses,

o TBC de 31a 90 dias
Prision de 6 meses a 2 anos,

o multa de 12 a 24 meses,

y TBC de 10 a 40 dias

ventivos y sancionadores, siendo imprescindible un
despliegue de medios materiales y humanos acorde
con la dimensién del problema —controles de velo-
cidad y de alcoholemia, presencia policial, correcto
mantenimiento de las infraestructuras, adecuada
sefalizacidn, etc.— (Valdés & Mera, 2008: 196).

De especial relevancia criminoldgica resulta el
delito contemplado en el articulo 379.2 del Cddigo
Penal, relativo a la conduccién bajo la influencia de
drogas tdxicas, estupefacientes, sustancias psico-
trépicas o de bebidas alcohdlicas. La tasa de alcohol
que fija el Cédigo Penal en este supuesto es de 0,60
miligramos por litro en aire respirado o una tasa en
sangre superior a 1,2 gramos por litro.

La realizacién tipica no depende de la verificacidn
de un resultado de peligro concreto para la vida o la
integridad fisica de las personas. El adelantamiento de
la barrera de intervencién penal, incluso a momentos
anteriores a la puesta en peligro, obedece a una regla
de experiencia, en este caso empiricamente contrasta-
da, que permite afirmar la peligrosidad inherente a de-
terminados comportamientos (Tamarit, 2008: 1476), y
se anticipa la tutela penal al momento en que se gene-
ra el riesgo (Gutiérrez, 2009: 32). Ahora bien, Tamarit
(2008:1.476) puntualiza que, aunque se trate de un de-



lito de peligro abstracto, debe tenerse en cuenta que
la doctrina rechaza ‘“todo automatismo basado en la
idea de una mera presuncion iuris et de iure del peli-
gro”, que pueda llevar a afirmar la relevancia penal de
determinados supuestos desprovistos de una minima
peligrosidad potencial —-como serfa el caso de la con-
duccién por una zona absolutamente desierta o larea-
lizacién de una sencilla maniobra de aparcamiento-,
supuestos para los que existen suficientes argumen-
tos “relativos a principios operativos en la hermenéu-
tica, como el de insignificancia o la falta de lesividad o
de afectacion del bien juridico” (Tamarit, 2008: 1.476).

Se trata de un delito doloso, en el que el dolo de
peligro deberd abarcar tanto la accién de conducir
como la ingesta de sustancias y su influencia en la
conduccién (Tamarit, 2008: 1.479), y siendo suficien-
te el dolo eventual (De Vicente, 2008: 413). Basta con
que el sujeto conozca que concurren los elementos
tipicos del delito sin que sea necesario que conozca
la concreta lesividad del comportamiento para los
bienes juridicos individuales que, en cualquier caso,
como explica De Vicente (2008: 414), no constituyen
elementos del tipo. La ausencia de dolo se produciria
ante la falta de concurrencia de cualquiera de los ele-
mentos que lo integran —el intelectivo y el volitivo-,
de forma que se excluye el dolo cuando el sujeto no
tiene voluntad de realizar la parte objetiva del tipo,
pero también cuando falta el elemento intelectivo.

Esta conducta queda sancionada, tras la reforma
del Cédigo Penal, operada por Ley Orgdnica 5/2010, de

EXPERIENCIA-MODELO PILOTO DE LOS TALLERES DE SEGURIDAD VIAL, COMO ALTERNATIVA A LA PENA PRIVATIVA DE LIBERTAD EN LOS DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

22 de junio, con la pena de prisién de 3 a 6 meses, o la
de multa de 6 a 12 meses o TBC de 31 a 90 dias, y, en
cualquier caso, con la privacién del derecho a conducir
vehiculos de motory ciclomotores entre 1y 4 afios.

La pena de TBC constituyé una de las grandes
novedades en el sistema de penas del Cédigo Penal
espafol de 1995, como pena privativa de derechos
(articulo 39), y abrié una nueva dimensidn al sistema
habitual de la ejecucion penal fundamentado en la
privacién de libertad (Berdugo, 2005).

Sin embargo, la sancién de TBC, entonces nueva
en la legislacién penal espafiola para adultos, no lo
era en el resto de Europa. Al dia de hoy, la pena de
TBC se aplica en la mayoria de paises europeos, aun-
que con férmulas juridicas y condiciones distintas. En
la practica, dicha pena se considera adecuada para
delincuentes primarios, no reincidentes, autores de
delitos poco graves y que, en general, no presenten
especiales problemas de drogodependencia ni de sa-
lud mental (Berdugo, 2005). La circunstancia de con-
tar con antecedentes penales no siempre suele ser
causa de exclusidn para la aplicacion de la pena de
TBC. De hecho, en algunos paises, como Inglaterra, la
pena de TBC se aplica mayoritariamente a personas
con antecedentes penales, entre otras razones por el
cardcter de pena alternativa grave que tiene el TBC.

El mismo autor describe las posiciones doctrina-
les afavory en contra de la pena de TBC, que hemos
sistematizado en la tabla 2.

Tabla 2. Posicién doctrinal ante la pena de TBC

Elementos a favor Elementos en contra

e No produce los efectos desocializadores de la pena pri-
vativa de libertad.

e Satisface las necesidades preventivo-generales con la
pérdida del tiempo libre.

* La sancién puede orientarse a la compensacion del
dafio causado.

e Descongestidn de los centros penitenciarios.
* Econdmicamente es menos costosa que la privacion de
libertad.

Fuente: German & Ocdriz, 2012.

Los problemas organizativos que comporta la ejecu-
cién de dicha medida.

Escasez de puestos de trabajo de interés social, jun-
to con una situacién general de falta de trabajo o tra-
bajo precario.

La mayor estigmatizacion del sujeto, pues en deter-
minados supuestos, su conducta criminal trasciende a
amplios sectores de la poblacidn.

La dificultad de deslindar esta sancién de los traba-
jos forzados.

En los supuestos de jornada de 8 horas imposibilita al
sujeto de realizar cualquier tipo de trabajo remunerado
(no se permite al penado disfrutar de su salario), por lo
que se considera un factor criminégeno.

El riesgo de extender la red de control penal, especial-
mente sila pena de TBC carece de capacidad para susti-
tuir a una privativa de libertad.
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Frente a los detractores de la pena de TBC, se
comparte la opinién de que nos hallamos ante una
pena con un alto potencial o capacidad de reinser-
cién. Por supuesto, ello serd asi si se cuenta con los
medios y la formacién adecuada, y si se valoran y su-
peran los problemas surgidos en la aplicacién de esta
modalidad punitiva. Es aqui donde planteamos una
concreta experiencia-modelo de cumplimiento de la
pena de TBC, a través de los Talleres de Seguridad
Vial (Taseval), como mas adelante explicaremos.

Y es que, a pesar de las posibles criticas contrala
pena de TBC, esta sancion parece responder efecti-
vamente al papel preventivo que se le presume en el
ambito de la seguridad vial (De Vicente, 2008: 450).

Para que la pena de TBC despliegue los efectos
para los que hasido creada, por un lado, como expli-
ca Magro (2008), es preciso articular los suficientes
puestos de trabajo para hacer posible su cumpli-
miento, y por otro, no solamente hacen falta pues-
tos de trabajo, sino que estos sean adecuados a la
finalidad propia de esta pena en la seguridad vial, es
decir, que el trabajo tenga una directa relacién con
el contenido del hecho por el que ha sido condena-
da una persona.

En Espafa, el Real Decreto 515/2005, de 6 de
mayo, por el que se establecen las circunstancias
de ejecucidn de las penas de TBC y de localizacién
permanente, de determinadas medidas de seguri-
dad, asi como la suspensién de la ejecucién de las
penas privativas de libertad, establece en el apar-
tado 4 del articulo 6 que:

6.4. La pena de trabajos en beneficio de la co-
munidad impuesta en delitos contra la segu-
ridad en el trdfico, podrd cumplirse mediante
la realizacién de talleres de actividades en
materia de seguridad vial, organizados por las
autoridades correspondientes. Dichos talleres
constardn de unda fase formativa y otra de rea-
lizacién de actividades de utilidad publica.

Ahora bien, en la practica surgen dificultades en
su aplicacién que han llevado a la reforma del Real
Decreto 515/2005, de 6 de mayo, por el que se esta-
blecen las circunstancias de ejecucién de las penas
de TBC y de localizacién permanente, de determi-
nadas medidas de seguridad, asi como de la sus-
pension de la ejecucién de las penas privativas de
libertad, a través del Real Decreto 1849/2009, de 4
de diciembre, para intentar solventar la significativa
extensidn del trabajo en beneficio de la comunidad,

puesto que, como se advierte en este texto, “la ge-
neralizacién del recurso a esta pena no ha venido
acompafada, sin embargo, de la necesaria oferta
de puestos de trabajo para su realizacién y, por otra
parte, en la practica esta pena ha demostrado dis-
funciones que deben y pueden corregirse”.

La solucidn pasa, conforme a lo dispuesto en el
Real Decreto 1849/2009, por la necesaria colabora-
cién activa de otras administraciones, al ser “prefe-
rentemente las Administraciones locales y autond-
micas las que, por su proximidad al penado y por sus
fines y objetivos, estdn en mejores condiciones de
llevar a cabo el cometido de ofertar tareas de utili-
dad social que permitan la reparacion del dafio cau-
sado por el delito”. La modificacién operada signifi-
ca el reconocimiento expreso de un procedimiento
de ejecucion penal que venia demandandose desde
distintas instituciones.

Por lo tanto, en relacién con los delitos contra
la seguridad vial, el articulo 6.4 de este Real Decre-
to insta a la realizacion de talleres de actividades en
esta materia, talleres que constan de una fase for-
mativa y otra de realizacién de actividades de utili-
dad publica.

Como se ha adelantado, la preocupacién por el
incumplimiento de la pena de TBC se ha visto refle-
jada enla reforma operada en el Cédigo Penal por la
Ley Orgdnica 5/2010, de 22 de junio. Por un lado, en
la parte general del cédigo se ha afiadido un parrafo
al articulo 49 para incluir los talleres de educacién
vial. Por otra parte, se ha modificado el precepto re-
ferente a la conduccién bajo los efectos del alcohol
u otras drogas (art. 379), elimindndose la disyuntiva
entre la pena de prisién y la de multa y TBG, al esta-
blecerse los tres tipos de penas como alternativas.
Asi, se concede a los jueces la facultad de elegir si
castigan al conductor infractor con prisidon —para los
delitos mds graves-, trabajos en beneficio de la co-
munidad o multa.

Y es que la préctica forense ha puesto de mani-
fiesto la necesidad de dar solucién legal a la aplica-
cién de la pena en los supuestos de los articulos 379
(conduccidn a velocidad excesiva o bajo la influencia
de alcohol o drogas) y 384 (conduccidn sin permiso
o privado del mismo), atendiendo a la proporcionali-
dad y excepcionalidad de la pena de prisién.

Dentro de este marco normativo nace el taller de
actividades para el cumplimiento de la pena de TBC
relacionados con la seguridad vial (Taseval). El taller
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de seguridad vial consiste en un conjunto de actividades de sensibili-
zacion y reeducacién en el ambito de la seguridad vial, directamente
relacionadas con la naturaleza del delito cometido por el participan-
te, y de gran utilidad publica para mejorar la seguridad vial, reducir las
conductas delictivas, los accidentes de transito y sus consecuencias. El
objetivo de este taller es promover el cambio actitudinal y comporta-
mental, asi como una mayor concienciacién sobre la importancia del
cumplimiento de las normas de trafico. Con estas actividades se pre-
tende que los participantes no reincidan en este tipo de delitos y que
consigan resolver de una forma exitosa las “situaciones problema”
que se dan diariamente en el tréfico, repercutiendo de manera negati-
va en sus conductas al volante.

En la Comunidad Auténoma del Pais Vasco (Espana), desde 2010 se
han implantado estos talleres, a través de la Direccién de Justicia del Go-
bierno Vasco, en coordinacidn con instituciones penitenciarias.

Mas concretamente, en la provincia de Gipuzkoa, durante este pe-
riodo se desarrollaron un total de 16 talleres —dos al mes—-, entre los
meses de abril a diciembre. El nimero de participantes por cada uno
de ellos era de unas 30 personas, quienes realizaban tareas formativas,
asi como actividades de utilidad publica, como se explicard detallada-
mente a continuacion:

Desde la Secretaria General de Instituciones Penitenciarias espafio-
la se afirma que los Taseval han demostrado ser una herramienta util
para el cumplimiento de la pena de TBC por delitos contra la seguridad
vial, presentando una elevada rentabilidad social, ya que garantiza su
naturaleza reparadora y preventiva, prevencién tanto a nivel primario
(sensibilizacién a otros colectivos) como secundario (reflexién y cam-
bio actitudinal y comportamental del penado), todo lo cual hace de
esta herramienta un instrumento idéneo para dar respuesta a la crimi-
nalidad de esta naturaleza.

2. Metodologia de trabajo para los Taseval

I. Por todo lo anterior, de acuerdo con la Instruccién 2/2010, de
10 de marzo, de la Secretaria General de Instituciones Penitenciarias,
a través de la Direccién General de Coordinacion Territorial y Medio
Abierto, se establece un nuevo mecanismo de cumplimiento de las pe-
nas de trabajo en beneficio de la comunidad: los Talleres de Activida-
des en Materia de Seguridad Vial (Taseval).

Como se recoge en la citada instruccion, lo que se pretende es que, a
través de esta actividad, el infractor, con la interiorizacién de nuevas pau-
tas de conducta vial, pueda contribuir activamente en la prevencién de
accidentes de tréfico. De esta forma, estos talleres tienden a aunar la triple
vinculacion existente entre la naturaleza del delito, los efectos causados
por este y las caracteristicas de la prestacién que realice el penado.

Estos talleres, por tanto, no sustituyen la pena de TBC, sino que
le dan contenido. Como se ha mencionado anteriormente, uno de
los mayores problemas a los que se ha enfrentado la pena de TBC
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ha sido la complejidad organizativa que compor-
ta la ejecucion de esta medida, lo que unido a la
escasez de puestos de trabajo de interés social,
acrecentada por la actual crisis econdmica, habia
derivado en una prdctica imposibilidad de imple-
mentar la citada medida.

Las cifras relativas al afio 2009, que se presentan
en relacién con la evolucién de las sentencias en las
que se ha condenado a la pena de TBC, son muy ilus-
trativas de las dificultades que conlleva la aplicacion
de esta medida. En la grafica 3 se muestra la evolu-
cién mes a mes relativa al periodo mencionado.

Grafica 3. Evolucion de las sentencias de trabajos en beneficio de la comunidad, 2009
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Fuente: Secretaria General de Instituciones Penitenciarias. Ministerio del Interior, Gobierno de Espafia (2009).

Conforme a los datos obtenidos de la Secretaria
General de Instituciones Penitenciarias, del Minis-
terio del Interior del Gobierno de Espafia, en el pe-
riodo 2009 el 76% de las penas de TBC habian sido
impuestas como consecuencia de la comisién de un
delito contra la seguridad vial. Ante estas cifras, el
recurso a los talleres de seguridad vial se percibe
como una herramienta (til que puede dar respuesta
ala demanda de la mencionada medida.

En todo caso, los Taseval, como expresién de la
pena de TBC, deben aspirar a lo recogido en el articulo
25.2 de la Constitucion Espafiola, segun el cual “las pe-
nas privativas de libertad y las medidas de seguridad
estaran orientadas hacia la reeducacién y reinsercién
social y no podran consistir en trabajos forzados”.

Il. El mecanismo descrito en relacién con los Ta-
seval se configura como un conjunto de actividades
dirigidas a dotar, a las personas que hayan cometido
una infraccién contra la seguridad vial, de las habi-
lidades necesarias para superar las circunstancias
que las han llevado a cometer el delito en cuestidn.

Para ellos, las actividades que se deben realizar
en estos talleres se estructuran, como se ha men-
cionado, en dos partes, dirigidas ambas a evitar la
reincidencia y prevenir accidentes de trafico, y que
mantienen la naturaleza reparadora de los TBC, fun-
damentdndose en los principios de exigencia y es-
fuerzo en la ejecucién de las tareas:

¢ Realizacién de actividades formativas y
¢ Realizacion de actividades de utilidad publica.

Los objetivos especificos de los talleres, con-
forme a la instruccién anteriormente sefalada,
son los siguientes:

1. Sensibilizar frente a los accidentes de trafico y
sobre los delitos contemplados en el Cédigo Pe-
nal en relacién con esta materia,

2. Concienciar a los participantes acerca de la in-
fluencia directa de su comportamiento vial so-
bre la sociedad,



EXPERIENCIA-MODELO PILOTO DE LOS TALLERES DE SEGURIDAD VIAL, COMO ALTERNATIVA A LA PENA PRIVATIVA DE LIBERTAD EN LOS DELITOS CONTRA LA SEGURIDAD VIAL

3. Generar una predisposicién al cambio a través del
trabajo de los conocimientos, creencia y valores,

4. Trabajar diferentes técnicas de afrontamiento
para resolver “situaciones problema” y poten-
ciar conductas viales seguras, y

5. Promover la conducta prosocial en el trafico a
través de valores sociales.

Ahora bien, tal y como se explica en la mencionada
instruccion, la participacion de los usuarios en el taller
es independiente de otras acciones formativas de se-
guridad vial que pueda o deba hacer el penado —~como,
e. g., el curso de sensibilizacién y reeducacién para la
recuperacién de los puntos del carné de conduccidén-,
no existiendo ninguna relacién ni posibilidad de conva-
lidacién entre los Talleres de Actividades en Materia de
Seguridad Vial y cualquier otro curso de seguridad vial
que pudiera realizar el penado.

En la Comunidad Auténoma del Pais Vasco (Es-
pana), desde el afio 2010, en cumplimiento con la
legislacion en vigor, se han implantado estos talle-
res a través de la Direccidn de Justicia del Gobierno
Vasco, en coordinacidn con instituciones peniten-
ciarias, para, de esta forma, dar respuesta a las di-
ficultades en el cumplimiento de las penas de TBC
impuestas por delitos contra la seguridad del trafi-
co, ofertando 1.680 plazas (210 mensuales). Ha sido
la primera comunidad auténoma espafola en poner
los talleres en funcionamiento.

Il Las autoras del presente articulo han partici-
pado en la puesta en marcha del proyecto piloto del
Programa Formativo en Seguridad Vial para Traba-
jos en Beneficio de la Comunidad, que se ha desa-
rrollado en la Comunidad Auténoma del Pafis Vasco
(Espafa) durante 2010, llamado Taseval (Talleres de
Formacién en Seguridad Vial).

Los destinatarios de estos talleres, como ya se
ha comentado con anterioridad, han sido las perso-
nas penadas con TBC por delitos cometidos contra
la seguridad vial. El niimero de alumnos maximo por
cada grupo era de 30 personas (hombres y mujeres);
todos debian conocer, aceptar y consentir las condi-
ciones del taller: horarios, asistencia, predisposicion,
deberes, etc. El criterio fundamental para ser adscri-
to a uno u otro grupo era su disponibilidad horaria.

IV. El contenido de los talleres, de 20 horas de
duracién cada uno, se ha dividido en los siguien-
tes mdédulos:

Mddulo 1: Sensibilizacion (Introduccién al pro-
blema de los accidentes de trafico).

¢ Mddulo 2: Valores (El sentido juridico de las pres-
taciones en beneficio de la comunidad en rela-
cién con la seguridad vial y los diferentes tipos
de victimas en un accidente de trafico).

* Mddulo 3: Seguridad vial I (Velocidad, conducciéon
temeraria, distracciones, sistemas de retencién).

e Mddulo 4: Seguridad vial Il (Consumo de téxicos).
e Mddulo 5: Resolucién de conflictos.

Los talleres han sido impartidos por profesio-
nales que tienen conocimientos juridicos y psico-
sociales en temas de seguridad vial, experiencia
docente y que, ademds, reunian habilidades de tra-
bajo en equipo y comunicacién.

En cuanto a los recursos materiales, se propor-
cionaba a los asistentes el material necesario para
poder realizar el taller (fotocopias, boligrafos, etc.).
El espacio en el que se realizaba el taller contaba
con todo el material informatico necesario (ordena-
dor, proyector, etc.).

Conrespecto ala estructura del taller, que, como
se ha indicado anteriormente, tenfa una duracién
de veinte horas, este se desarrollaba en cuatro se-
siones, de cinco horas cada una. Todas las sesiones
tedricas se impartian en el aula. En todas ellas se tra-
bajaban los diferentes temas, mezclando dindmicas
que favorecen el trabajo grupal y la reflexién de los
penados sobre los temas trabajados. Por otra parte,
y fuera del aula, los participantes cumplian el resto
de jornadas, hasta completar el total a las que ha-
bian sido condenados, bajo la forma de lo que se ha
denominado Actividades de Utilidad Publica, activi-
dades que eran coordinadas y gestionadas a través
de las docentes implicadas en el curso.

3. Resultados: la experiencia-
modelo piloto de los Talleres
de Sequridad Vial (Taseval)

Segun se explicé al inicio de este trabajo, los ta-
lleres de seguridad vial tienen como eje central la
realizacién de actividades formativas y de utilidad
publica. Las primeras consisten en un nimero fijo
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de sesiones para cada grupo de participantes —cua-
tro sesiones—, y las segundas gravitan en torno a la
realizacién de trabajos fuera del aula, cuyo nimero
depende de la cantidad de jornadas a las que cada
penado ha sido condenado.

Tal y como se ha adelantado, en la provincia de
Gipuzkoa se desarrollaron un total de 16 talleres
—dos talleres al mes- entre abril y diciembre del
2010, conformado cada uno de ellos por, aproxi-
madamente, 30 participantes. El nimero de estos
variaba en cada taller, en funcién de las necesida-
des, y eran remitidos desde instituciones peniten-
ciarias. Al tratarse del cumplimiento de una pena
impuesta en sentencia, todos los participantes de-
bian cumplir la totalidad de las sesiones, ademads
de las actividades.

I. Como actividades formativas, los mddulos im-
partidos fueron los siguientes:

El primer mddulo se denominaba de Sensibiliza-
cién, y los objetivos eran:

e Conocer la magnitud de los accidentes de trafi-
€O, SUs causas y sus consecuencias.

e Comprender que el factor humano es una pieza
clave en la prevencién de la accidentalidad.

e Abordar la accidentalidad como un proceso, una
construcciény, por tanto, un fendmeno evitable.

Ademas, el primer dia se explicaba la metodologia
del taller, la normativa, el contenido de las sesiones
formativas, las actividades de utilidad publica, etc.

El segundo médulo abordaba el tema de los Va-
lores, centrados en los relacionados con la seguri-

dad vial, y sus objetivos fueron:

e Descubrir los valores que guian los comporta-
mientos de los penados.

e Favorecer el desarrollo moral de los penados.
e Estimular el respeto hacia los otros.

e Incrementar el sentido de responsabilidad de
los penados.

e Conocer el sentido juridico de las Prestaciones
en Beneficio de la Comunidad en relacién con la
seguridad vial.

¢ Identificar los diferentes tipos de victimas en un
accidente de trafico.

En el tercer médulo se trataban diferentes cues-
tiones bdsicas relacionadas con la seguridad vial,
como la velocidad, la conduccién temeraria, las dis-
tracciones y los sistemas de retencion. Por esto lle-
vaba por titulo Seguridad vial 1* parte. Sus objetivos
eran los siguientes:

¢ Velocidad: reflexionar sobre la necesidad de los
limites de velocidad, analizar la relacién existen-
te entre la velocidad y la lesividad en caso de ac-
cidente, conocer la incidencia que tiene la veloci-
dad en la accidentalidad y los efectos negativos
de la velocidad sobre el conductor.

e Conduccion temeraria: reflexionar sobre las
consecuencias que pueden tener las conductas
imprudentes al volante, comprender los proce-
sos mentales que subyacen en la conduccién,
analizar los motivos que impulsan a la adopcién
de conductas arriesgadas y dotar de estrategias
para la busqueda de soluciones alternativas.

¢ Distracciones: conocer el funcionamiento de los
procesos de atencién en la conduccién, diferen-
ciar los distractores externos de los internos para
poder evitarlos y abordar ampliamente la peligro-
sidad del teléfono mdvil (celular) en la conduccién.

e Sistemas de retencién: reflexionar sobre las
energias implicadas en un impacto, sensibilizar
sobre la responsabilidad que tienen los adultos
en la seguridad de los nifios y conocer la eficacia
de los sistemas de retencidn en la reduccién de
lesiones en caso de impacto.

El cuarto mddulo, llamado Seguridad vial 2* par-
te, se dedicaba en exclusiva al consumo de téxicos.
Los contenidos fueron los siguientes:

¢ Alcohol (conocer la incidencia del alcohol en la
accidentalidad, reflexionar sobre las consecuen-
cias de los accidentes causados por los efectos
del alcohol en el conductor, eliminar las falsas
creencias que existen sobre el alcohol y dar so-
luciones alternativas a la conduccidn en situacio-
nes de consumo de alcohol).

e Drogas (conocer los efectos de los diferentes
tipos de drogas en la conduccién, eliminar las
falsas creencias que existen sobre las drogas y
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concienciar de la relacidon que existe entre las continua de esta. Los participantes debian asistir
drogas y la gravedad del accidente). al100% de las jornadas de formacién y cumplimen-

tar todas las actividades de utilidad publica que

El Gltimo mddulo, llamado Resolucidn de conflic- tenian impuestas.
tos, tenia fundamentalmente tres objetivos:

El dltimo dia del taller cumplimentaban un cues-

e Dotar de estrategias a los penados para afrontar tionario anénimo, en el que, ademds de incluir los
y resolver “situaciones problema” que se pue- datos personales y los relacionados con el delito co-
dan dar en la seguridad vial. metido y la pena impuesta, realizaban asimismo una

valoracién del curso y de las docentes, entre otras

e Trabajar habilidades sociales como la empatia, la cuestiones (anexo 1).
asertividad, el control del estrés, etc.

Il. En cuanto a las actividades de utilidad publica,

e Ofrecer respuestas alternativas a las diferentes se facilitaban a los participantes en el taller fichas que
situaciones amenazadoras para la seguridad vial, debian cumplimentar, ya fuera de las horas formati-
tanto a nivel individual como grupal. vas, hasta completar las jornadas a las que hubieran

sido condenados. A continuacién se describen algu-

Por ultimo, a lo largo de la formacién, duran- nas de las actividades de utilidad publica realizadas
te todas las sesiones, se realizaba una evaluacién por los participantes en el programa piloto.

Actividades de utilidad publica

1

23

10

Reflexidn sobre la repercusidn en nuestra vida de los accidentes de tréfico.

Descripcidn de tres puntos conflictivos en tu barrio, zona de trabajo, de ocio, etc. (si se hacen tres puntos mas

se cuentan como dos actividades).

Cuestionario sobre los accidentes a familiares, amigos... (cinco personas).

e (Sabes cudnta gente muere por accidentes de trafico al dia?

e ;Sabes qué tipo de costes lleva asociado un accidente de trafico?

e :Crees que endurecer las penas tendria un efecto positivo en la reduccién de las penas de trafico?

Elaborar una medida de prevencién para evitar los accidentes de trafico a nivel educativo.

e Desarrollo de un taller o una charla para una escuela de verano a un grupo de diez jévenes de 14 a 18 afios,
de 10 horas de duracidn.

Elaborar una medida de prevencién para evitar los accidentes de trafico a nivel social.
¢ Desarrollo de una campafa publicitaria, de una nota de prensa, de un folleto informativo, de un spot, etc.

Elaborar una medida de prevencién para evitar los accidentes de trafico a nivel normativo.
e Ampliacion y/o modificacidn de las infracciones y/o delitos actuales, multas asociadas, etc.

Reflexidn sobre la falta de respeto como causa sobre los accidentes de tréfico.
e Comprender el importante papel que desempefia el respeto de las normas de trafico para garantizar la
seguridad vial.

Cuestionario sobre la responsabilidad social ante los accidentes a familiares, amigos... (cinco personas).

e ;Sabes qué significa el principio de confianza en el trafico? (si contesta que no, explicarselo).

o ;Sabes qué significa el principio de responsabilidad en el trafico? (si contesta que no, explicarselo).

» ;Sabes qué significa el principio de prudencia en el trafico? (si contesta que no, explicarselo).

e ;Sabes qué significa el principio de respeto a las normas de tréfico? (si contesta que no, explicérselo).
Durante la conduccién, ;pones en préctica alguno de los principios en los que se basa la ley de trafico: no
molestar, no sorprender, advertir y comprender? Explica cémo es tu conduccidn, y si no pones en practica los
principios anteriores, explica los motivos.

1-2

3

Hoja de registro sobre infracciones o delitos en el trafico (si se rellena la hoja entera cuenta como dos
actividades, si se hace la mitad, cuenta como una sola actividad).

Recoge una situacidn relacionada con la seguridad vial que hayas visto o vivido que haya podido generar una victima.
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Explica cdmo la situacién que td has recogido en la tarea anterior podria haberse evitado.

4
5 (Qué puedes hacer tu a nivel personal a favor de las victimas de trafico?
6  Buscaen tu entorno un testimonio de un accidentado por tréfico.
Un dia sin coches. Detalla todas las ventajas que podria tener un dia en el que nadie, absolutamente nadie,
7 pudiera utilizar un vehiculo de motor. Sefiala también todos los inconvenientes que llegarian a producirse si no
pudiera circular ni un solo vehiculo por la ciudad.
Recorrido por la ciudad a pie. Por favor, ve caminando desde dos puntos de tu barrio, ciudad, pueblo... sefiala
8  elnumero de pasos de cebra que debes cruzar. Respeta los semaforos, pero recuenta el nimero de veces que
pasarias el semaforo en rojo o las veces que otra persona estd incumpliendo la norma.
Ahora, vuelve a desandar el trayecto elegido. Pero esta vez piensa que vas en una silla de ruedas, quiza por
9 haber sido victima de un accidente de trafico. Detalla aquellos puntos del trayecto que te hubiera resultado
complicado, dificil o directamente imposible de franquear por ir en una silla de ruedas.
Imagina que vas conduciendo por una carretera poco frecuentada y observas que acaba de ocurrir un accidente
10

de trafico, en el que probablemente haya heridos. Elabora, por favor, un guion de cémo actuarias, detallando
cada paso desde que observas el siniestro hasta que llega un ambulancia.

1-2

89
10

Reflexién personal acerca de lo expuesto en clase sobre el alcohol y las drogas.

Peatones con necesidades especiales. Crees que tanto nifios como personas mayores tienen mayores riesgos
de sufrir un accidente de trafico; ;por qué?, ;qué tipo de medidas crees que podrian ser adecuadas para
incrementar la seguridad vial de los menores y las personas mayores?

Estrategias de afrontamiento. Imagina que al incorporarte a una rotonda con tu vehiculo, otro conductor
casi colisiona contigo al saltarse un seméaforo. Al tratar de recriminarle por su imprudencia, observas cémo te
empieza a chillar, ainsultarte, para lo cual reduce su velocidad, interfiriendo la circulacién en la rotonda. Explica
brevemente cudl serfa tu respuesta en esa situacién y qué tipo de consecuencias son previsibles que tengan
lugar. Trata de imaginar respuestas distintas a la que has imaginado, con sus respectivas consecuencias.

Hace afios, en Italia, se puso una experiencia en practica, consistente en que los nifios y nifias recuperaran el espacio
urbano, la calle, que tuvimos nosotros a su edad. Para ello se anuncid el programa “Voy al cole solo”. Reflexiona, por
favor, sobre las razones por las que los nifios y nifias han perdido autonomia en la calle, el tipo de mensajes que se
formularon a la poblacién en Italia para favorecer el uso del espacio por parte de los nifios y el tipo de problemas que
se dieron, y que se podrian dar en San Sebastian, a la hora de poner en marcha esta campana.

Crees que existen diferencias en la conduccidén entre hombres y mujeres, y que pudieran, si existen diferencias,
tener distintas consecuencias. Razona tu respuesta.

En algunos paises no es obligatorio el uso del cinturén de seguridad en la ciudad. Reflexiona sobre el porqué de
la conveniencia de llevarlo en cualquier trayecto. Tus comentarios pueden ser oportunos para el disefio de una
campana de concienciacién acerca del uso del cinturdn.

Cuestionario sobre el alcohol y las drogas.

Cuestionario sobre la distraccién en la conduccién.

Fuente: German & Ocariz, 2012.

4. Discusién y conclusiones

Dada su novedad, no disponemos hasta el mo-
mento de ninguna evaluacién realizada ad hoc acerca
de los Taseval, a nivel nacional ni regional. Dichos da-
tos, y por lo que se refiere a la Comunidad Auténoma
del Pais Vasco, estan siendo analizados en la actuali-
dad por la Direccidn de Justicia del Gobierno Vasco.

En cualquier caso, a la luz de nuestra experien-
cia, y a la vista del desarrollo de los talleres en los
que hemos intervenido, si podemos adelantar algu-
nos datos. Podemos afirmar que en la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco, un 88,48% de los partici-

pantes han conseguido realizar el taller en su totali-
dady, por tanto, han cumplido satisfactoriamente la
medida impuesta de TBC.

Esta cuestion ha sido valorada de manera muy
positiva por los responsables de justicia del Gobier-
no Vasco, ya que se ha conseguido llevar a término,
cumplimiento y ejecucion un tipo de medida que,
hasta el desarrollo de estos talleres, habia encontra-
do serios obstaculos en su aplicacion.

Tal como se adelantaba en la contextualizacién
de este trabajo, la pena de TBC ha planteado pro-
blemas de aplicacion practica, principalmente por
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la falta de opciones para llevarlos a cabo, y porque,
llegado el caso, no siempre podian cumplirse en el
marco de una actividad relacionada con el delito por
el que esta pena habia sido impuesta.

La regulacidon y posterior implementacion de
los talleres de seguridad vial ha venido a paliar las
deficiencias percibidas en la aplicacién de esta san-
cién, ya que se puede dar contenido a la pena de
TBC, superando asi las criticas a las que esta sancién
se habia visto expuesta: se superan los problemas
organizativos; se da contenido a la pena impuesta al
reo, sin necesidad de buscar puestos de trabajo de
interés social; no existe estigmatizacion del conde-
nado, puesto que los talleres se realizan en un espa-
cio formativo en el Palacio de Justicia; se aleja de los
trabajos forzados, porque, ademds, siempre deben
realizarse con el consentimiento del penado, y, por
ultimo, se han desarrollado en una franja horaria en
la que no interfieren para el penado con la realiza-
cién de un trabajo asalariado.

Superadas de esta forma las criticas contra la
pena de TBC, los talleres de seguridad vial respon-
den de forma efectiva al papel preventivo que se le
ha otorgado a este tipo de sanciones en el dmbito
de la seguridad vial.

Ademads, estos talleres cumplen con la esencia
reparadora que se atribuye a la pena de TBC: por un
lado, para quienes la realizan, tienen una funcién re-
educativa, a la vez que sienten que hacen algo util,
provechoso y necesario. Por otro lado, para la comu-
nidad, para la sociedad en general, tiene una finalidad
restitutiva, a la vez que ejemplarizante e integradora.

La variedad de ventajas que derivan de esta
medida puede ser tan numerosa como personas o
entidades que contribuyan a su ejecucién. Cada ins-
titucién, organismo, entidad, etc., segiin sus come-
tidos, aprovechard los frutos del concreto “trabajo
en beneficio de la comunidad” realizado. No obs-
tante, se pueden apuntar como principales valores,
utilidades o intereses los siguientes:

Combate la pasividad del infractor penal. Debe
reconocerse que uno de los conflictos que enfrentan
ala sociedad respecto a quienes cometen una infrac-
cion penal, es precisamente el de considerar a estas
personas una “carga” social. Los trabajos en benefi-
cio de la comunidad atacan de manera frontal esta
premisa. Ya no es una carga, sino un trabajador al ser-
vicio de otros. Se pasa de una situacién “pasiva” ante
la sancién penal impuesta, a una situacion “activa”.

Se ofrece un bien escaso, valiosisimo, del cual ca-
recemos cada dia mas: tiempo. La persona sometida
a esta medida invierte determinadas horas/dias de
trabajo, que debe ser recibido y controlado de manera
que cumpla fielmente su finalidad de utilidad publica.

Ademds, es una medida igualitaria, ya que frente
a otras sanciones penales (e. g., la multa), las perso-
nas que cumplen trabajos en beneficio de la comuni-
dad no dependen de su actividad econdmica.

Por ultimo, cabe destacar que el taller de segu-
ridad vial se cumple en libertad, evitando la ruptu-
ra con la vida familiar, laboral y social del penado,
promociondndose valores como la solidaridad, la
responsabilidad y el bien comun.
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ANEXO 1. Cuestionario de evaluacion del taller

1. Sexo

e | i

2. Nacionalidad

Nacional Extranjero

3. Edad

4. Ocupacién
Trabajadol Trabajadol Parado . nz Arefl
el ‘r ranajacor q ara " Parado sin prestacion Pensionista Otros
por cuenta ajena por cuenta propia con prestacion

5. Formacién

Sin estudios Certlﬁcaf:lo de EGB Bachillerato COU FPI FP Il Diplomatura Licenciatura Otras
escolaridad ESO

<<
a
=
S
S 6. Ingresos
S

7. Convivencia

8. ¢Cudl fue la conducta por la que fue condenado al presente TBC?

Art. 379.2. Conducir bajo Art. 385. Alterar
gravemente la

seguridad de la via

Art. 380. Conduccion Art. 383. Negarse a las Art. 384. Conducir
temeraria pruebas de alcoholemia careciendo de permiso

los efectos de drogas
o alcohol

9. Numero de jornadas

|| w50 | a0 |

10. Multa

<1.000€ 1.000-1.500€ 1.501-2.000€ 2.001-2.500€ 2.501-3.000€ >3.000€
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11. Las leyes penales que castigan los delitos contra la seguridad vial le parecen:

[ e ||

12. Consideracidn de la pena que se le ha impuesto

13. Preferencia para cumplir los trabajos en beneficio de la comunidad

TASEVAL TBC ORDINARIO

14. Tiempo de reaccién de la justicia (tiempo transcurrido desde la comisién de los hechos hasta el comienzo
efectivo del cumplimiento de la pena)

15. Intervencién del abogado

I IS I N NS N

16. Intervencion del juzgado

e ] aem | oma | wn |

17. Intervencion de los Servicios Sociales Penitenciarios

T T T T TN

18. Intervencidn del profesor del Taseval

s | oem | o | | e

19. ¢(Ha sido este su primer delito?

20. En caso de no ser su primer delito, ;le importaria indicar el nimero de delitos por los que ha sido condenado?
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