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RESUMEN: La reforma de los delitos contra la
seguridad en el tréfico operada por LO 15/2007, de
30 de noviembre, constituye la expresién de un
programa politico-criminal de més amplio alcance,
presente en el Proyecto de Reforma del Cédigo
Penal de 2007. En este trabajo se exponen las
causas de la emergencia del nuevo derecho pena de
la seguridad vial alaluz del paradi gmaexplicativo
que ofrece el derecho penal postmoderno del riesgo
-sometido aqui a necesarios gjustes- y se ofrece un
andlisis critico de dos de los nuevos tipos: la

conduccién a velocidad por encima de determinados
limites (art. 379.1) y la conduccién con concentra-
ciones de acohol en are espirado o en sangre
superiores a determinadas tasas (0.6 mgr. 0 1,2 gr.
respectivamente) —art. 379.2-.  Igualmente se
analiza la propuesta del Proyecto de Reforma del
Codigo de elevar a la categoria de delito las
imprudencias leves con resultado de muerte. Tres
piezas clave de un programa que trasluce una gran
desconfianza hacia el estamento judicial y un
optimismo infundado en las posibilidades del
derecho penal para reducir eficazmente la siniestra-
lidad vial.

PALABRAS CLAVE: Delitos contra la seguridad
vial, Derecho pena del riesgo, Derecho pena
simbolico, delitos de peligro, conduccion bajo la
influencia, conduccion temeraria, delito imprudente,
politica criminal, prueba.

Fecha de publicacién: 20 diciembre 2007

SUMARIO: 1. .Algunas claves explicativas de la nueva politica criminal en materia de
seguridad vial. 2. Del juez penal al radar: La simple criminalizacion del exceso de veloci-
dad. El nuevo articulo 379.1 del Cdodigo penal. 3. Conduccién con tasas de alcohol en
sangre superior a 1,2 gramos por litro o 0.60 mg. por litro de aire espirado. 4. Lo que
gueda en el armario:; La elevacion a delito de la simple imprudencia con resultado de

muerte en el Proyecto de Reforma del CP.
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1. Algunas claves explicativas de la nueva palitica criminal en materia de seguri-
dad vial.

A nadie escapa que la siniestralidad vial ha conquistado un lugar preeminente en la
agenda politicay mediética. Un protagonismo que bien mirado no obedece a un subito
empeoramiento de la cuestion; realmente no estamos peor que antes. los devastadores
efectos personaes y econdmicos de los accidentes de tréfico son vigjos conocidos. Lo
que esta cambiando es la actitud social y fundamentalmente la de los poderes publicos
hacia esta lacra. Progresivamente, hemos transitado de la resignacién, de la cotidiana
conllevancia, a una actitud de decidido combate, de lucha, de “tolerancia cero” hacia
los infractores. Finalmente, el conductor irresponsable ha sido definido como €
enemigo a batir y las pérdidas humanas y materiales que causa, € objetivo bélico de
una nueva cruzada en la que se nos prometen resultados alentadores a corto y medio
plazo.

Paulatinamente, € discurso se ha ido pertrechando de nueva artilleria verbal, fun-
ciona alanueva estrategia: hablar de accidente de tréfico es —sera pronto- politicamen-
te incorrecto; se trata, realmente, de “violencia via”'. El infractor erigido asi en
violento, o cuando no, en su version mas radical, en “terrorista viario”, en una estrate-
gia de conquista del discurso que recuerda mucho la llevada a cabo en materia de
violencia de género (terrorismo doméstico). De forma coherente, € juicio moral sobre
la conducta del infractor estd mutando sustancialmente. Siempre ha existido una cierta
“comprension” hacia las lesiones de bienes producidas en € contexto de actividades
socialmente Utiles, cuando € sujeto haido méas ala de la esfera de riesgo permitido (la
manifestacion mas evidente de ello es €l rechazo de un expediente, que fuera de tales
actividades, permitiria la imputacion dolosa ddl resultado producido en casos con
similar prondstico de peligro: € dolo eventual). Pero en un rasgo nmuy propio de la
sociedad del riesgo, esta misma sociedad abomina ahora no ya de los efectos colatera
les del modelo que la sostiene, sino del modelo mismo. El conductor es percibido, ya
no solo en términos técnicos, sino moraes, como una “fuente de peligro” y la conduc-
cioén, subliminalmente, como una conducta socialmente desvalorada. De forma incons-
ciente, se diluye asi e diverso status moral de la conducta dirigida dolosamente a la
causacion de un dafio, de la que lo produce en €l gercicio de una actividad —la conduc-
cién- que ha dejado inconscientemente de considerarse valiosa y (til*. ¢Exageracion?

! véase la comparecencia, en la Comisién sobre seguridad vial del Congreso de los Diputados celebrada el 22
de febrero de 2006, del Director Genera de Tréfico, Pere Navarro, , Diario de Sesiones del Congreso de los
Diputados, afio 2006, VIII legidatura, nim. 489. La expresion se utiliza también en el mismo preambulo de la
proposicion de ley organica de reforma del Codigo pena en materia de seguridad via (Cfr. BOCG. Congreso de
los Diputados, Serie B, nim. 283-1, de 22/06/2007), un concepto, por o demés, asumido por €l legidador francés,
que su “Loi n° 2003-495 du 12 juin 2003 renforcant la lutte contre la violence routiere” ha procedido a una
importante modificacion del Cadigo penal.

2 Se ha dicho que en & nuevo cambio de paradigma, no es casual que las esferas de riesgo permitido, que
expresan siempre un compromiso entre |os costes y beneficios de laredizacion de acciones —seguridad, desarrollo,
economia, etc-, se vean recortadas ante la preeminencia de la seguridad frente a cualquier otro vaor. De forma
muy expresiva, sefida SILVA (La expansion del Derecho penal, 12 ed.) que larestriccion progresivade las esferas
de actuacion arriesgada ha de verse como consecuencia de un modelo socid en € que, “en la ponderacion previa
a establecimiento de la frontera entre riesgo permitido y riesgo desaprobado, la libertad de accidn ha cedido con
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El anterior Ministro de Justicia — Lopez Aguilar- anunciaba no hace mucho que €
Gobierno no concederia indultos a los infractores de trafico sancionados pena mente,
como s existiesen delitos perdonables y otros, significadamente los de tréfico, no’.

Como antes sefidlaba, las claves de este cambio de percepcidn no las ofrece la esta-
distica. Estamos igual de ma que siempre, incluso diriase que moderadamente mejor.
Las razones de esta renovada preocupacion han de verse en un conjunto de factores,
gue paso en sintesis a eshozar.

Resulta casi irresistible no apélar, en este ambito, y como primer motivo, a cons-
tante incremento de demanda de seguridad, propio de la sociedad postmoderna del
riesgo. Pero es preciso someter este paradigma explicativo a matizaciones muy rele-
vantes cuando se trata de seguridad vial®. En efecto, se ha sefidlado que caracteristico
de la sociedad del riesgo es la pretension de que € derecho penal desarrolle una
funcién preventiva de manera manifiesta y rotundamente perceptible frente a aumento
exponencia de las amenazas a la seguridad provenientes de las decisiones adoptadas
por los ciudadanos en uso de los muiltiples avances técnicos®. Una seguridad “de
orientacion” imprescindible en los “contactos anGnimos’ en masa propios de socieda
des complejas como la nuestra. Hasta aqui, nada nuevo. La disminucion de la toleran-
cia hacia la inseguridad no es, empero, un fendmeno privativo dd tréfico viario;
recorre transversalmente todos los sectores de actividad social y econdmica. Es
ciertamente paraddjico: cuantas mas expectativas objetivas de vida y salud existen, més
obsesion —miedo- por la seguridad, laviday lasalud. En todo caso, y frente d reitera-
do discurso que proclama €l hiato entre objetiva inseguridad y percepcidn subjetiva de
la misma, sucede con €l tréfico rodado -0 mismo que en otros ambitos- que tal pro-
blema no es percibido socialmente todavia como relevante. Si acudimos a las encuestas

claridad frente alalibertad de no pasion” (pag. 33), citando a SWAANINGEN, para quien la sociedad actual, “ya
no esta orientada a ideales positivos, sino hacia la racionalidad negativa de la limitacion de riesgos’. Sobre la
vinculacion entre laforma que tiene la sociedad de comprenderse asi misma (autocomprension) y orden reletivo de
vaores y preferencias, asi como la determinacion del riesgo permitido, por todos, PAREDES CASTANON, H
riesgo permitido en Derecho penal, Madrid, 1995, pags. 483 y ss. En este sentido, estariamos asistiendo, desde
hace tiempo a un profundo cambio de paradigma, €l hombre del siglo X1X erael hombre activo, e hombre faciens
dispuesto a arriesgar en pro del progreso. Es este modelo de sociedad € que adopta @ concepto de “riesgo
permitido” como limite interpretativo a la incriminacion de conductas (fundamental PRITTWITZ, Srafrecht und
Risiko, pag. 307 y ss.).

% En su comparecencia ante la Comision de Seguridad Via del Congreso, d Ministro sefiaé que & Gobierno
ha establecido criterios para € gercicio del derecho de gracia'y uno de elos "es excluir de los elegibles' para e
indulto a los condenados por hechos relacionados con la seguridad en d tréfico. De esta forma se intenta "enviar
un mensaje & que no tiene pase conducir bgo los efectos del acohol y llevarse por delante vidas humanas’,
afiadiendo que “a la hora de indultar también se estd emitiendo a la sociedad un mensaje sobre @ tipo de delitos
gue pueden acompafiarse de un mensaje socia de tolerancia o permisividad, y el tipo de delitos que no".

* Matizaciones imposibles de hacer en esta sede, s bien se es consciente de que, en este campo como en otros,
d discurso de la sociedad del riesgo ha colonizado por completo la actua politica crimind, sSrviendo de coartada
intelectual a un discurso més bien pura y simplemente securitario, pues € tréfico rodado no se inscribe bien
mirado, en la dimension tecnoldgica de la sociedad del riesgo; esto es, no es un sector nuevo de riesgos artificiales
producto de nuevasactividades que resulten de dificil anticipacion y prueba, y cuya prevencion plantee dificult a-
des ya la gestion misma de los riesgos y en la aribucion de responsabilidad a determinados sujetos. Sobre todo
elo, fundamentd, DIEZ RIPOLLES, “De la sociedad del riesgo a la seguridad ciudadana: un debate desenfoca-
do”, en RECPC 07-01, 2005.

® Vid. ROMEO CASABONA, Conducta peligrosa e imprudencia en la sociedad del rieyo, Granada, 2005,
pags. 24y ss.
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que peri6dicamente nos proporciona e CIS u otros organismos® se comprueba no sdlo
es0, sino que no es percibido ni siquiera como problema. Realmente, la percepcion
social subjetiva de inseguridad se centra en la criminalidad violenta, y mas en concreto
en la pequeia criminalidad. Y aqui el abismo entre realidad y percepcion subjetiva si es
constatable. Pero en materia de tréfico, acaso suceda lo contrario, y la sociedad no
acabe de degjarse persuadir por € catastrofico —pero aqui fiel a la realidad- discurso de
los poderes publicos. En el fendmeno del tréfico, las “fuentes de peligro” estan masiva
y democréaticamente repartidas, € ciudadano no es sblo paciente, sino también vy
fundamental mente agente directo y principa de riesgo. Por una cuestién de equilibrio
psicosocial la intolerancia pareciera proyectarse en riesgos socia mente bien circunscri-
tos: riesgos de “los otros” —productores, industria, criminales, etc.- no sobre l0s riesgos
que uno mismo puede generar cotidianamente’. Digamos pues que Méas que percepcion
subjetiva de intolerable inseguridad, |0 que acontece con el tréfico rodado es la crecien-
te intolerancia hacia los costes humanos y materiales que € tré&fico masivo de las
sociedades actual es provoca.

Los riesgos propios del trafico rodado no son ciertamente “nuevos riesgos’, pero si
gue son “nuevas’ las estrategias de traslacion continua de aquéllos a la opinién publica.
En efecto, la sociedad de la informacion, propia de la adea global, pone a acance de
todos, en tiempo real, € drama de las victimas en carretera, generando una enorme
sensacion de impotencia. Todo ello contribuye a una generalizada sensaciéon de vulne-
rabilidad. Los medios de comunicacion nos sirven a diario, en tiempo real, € macabro
computo de accidentes, muertos y lesionados (“ Desde enero de este afio llevamos....”),
la television nos confronta a diario, mediante agresivas campafias preventivas, con la
crudeza de los efectos de las imprudencias. Parafraseando a HASSEMER, una socie-
dad que dispone de tales medios y ademas estd morbosamente interesada —o a menos
asi lo estiman los medios-, en e dramay la violencia, ya no necesita experimentarla
personalmente para percibirla como omnipresente®. De esta forma se retrodimenta la
percepcidn subjetiva de vulnerabilidad, eigiéndose la seguridad en e “derecho subje-

® En efecto, en los barémetros que periddicamente nos proporcionael CIS d “problema’ de los accidentes de
tréfico smplemente no aparece entre los principales problemas que, o bien tiene € pais, o bien conciernen
personadmente a los encuestados. Cosa que no sucede con la seguridad ciudadana, que sisteméticamente aparece
entre las diez primeras preocupaciones en todas las encuestas. Cfr. bardmetro de julio de 2007, disponible en
htt.//lwww.cis.es/cis/export/sites/default/-Archivos/Marginales/2720_2739/2728/Esc2728mar_A .pdf.

" Todo lo dicho ut supra no resulta contradictorio con el hecho de que los ciudadanos, en genera, se manifies
ten afavor del endurecimiento penal de los “conductores violentos’, pero es de sentido comin reconocer que la
sensibilidad de |os representantes politicos es mayor que la que manifiesta en general la ciudadania, atenor delos
mencionados barémeros. No obstante ello, € legidador estd convencido de la “demanda socid” de politicas
represivas en materia de seguridad vial. En su intervencion en € Congreso de los Dipuados, € Sr. Mayord
Cortés, en representacion del Grupo Socialista, manifestaba: “Pero no son solo las victimas de los accidentes de
tréfico quienes claman contralaley de la selva que agunos parecen defender, es también lainmensa mayoriade la
sociedad quien lo demanda. Segin conocidas encuestas redizadas en nuestro pais, € 97 por ciento de los
ciudadanos desea y acepta el incremento de los controles de acoholemiay e 72 por ciento de los ciudadanos
aprueba que tenga consideracion de delito superar en més del doble los limites de acohol permitidos, es decir, €
0,5 por ciento en nuestro pais en este momento” (DS. Congreso de los Diputados, Pleno y Dip. Perm., nim. 266,
de 26/06/2007)

® HASSEMER, “El destino de los derechos del ciudadano en el derecho penal “eficiente”, en Criticaal dere-
cho penal de hoy, (trad. de Patricia S.Ziffer) Universidad Externado de Colombia, Bogoté, 1998.
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tivo por antonomasia’. En palabras de SILVA, es la maxima pretensién de una socie-
dad de “sujetos pasivos’ que demanda a Estado prestaciones de toda fndole®. Asi lo
han entendido correctamente los poderes plblicos; determinadas camparias de seguri-
dad vial dejan traslucir esta nueva comprension del ciudadano como “menor” necesita
do del “padre’ protector, a quien incumbe garantizar su indemnidad (“No podemos
conducir por ti..").

Un tercer factor que presiona hacia una intervencién penal méas penetrante en el
ambito de la seguridad vial podria rezar asi: la intervencion del derecho penal es
siempre funciona, en términos politicos, para ocultar las responsabilidades de los
poderes publicos en la remocidn de los aspectos estructurales que estan en la base de
los problemas sociadles. Con ALBRECHT puede decirse que “gracias a é los proble-
mas sociales se personalizan, logrando escapar de una imputacion politica. Asi se
desplaza la atencion de la génesis socid del problema, esquivando politicas de inter-
vencion estructura (...) “laintervencion politica en €l Derecho penal traslada constante
y manifiestamente los problemas estructurales a la aplicacion individual del Derecho
penal”'°. El Derecho pend se erige asi en mecanismo de ocultacion. Justamente, el
trasvase de responsabilidad se produce en un momento de auténtico colapso circulato-
rio, en una economia extremadamente dependiente del transporte, y con una e€evada
propension cultural a la movilidad particular en automévil, aproximandose nuestras
tasas de motorizacion, a las norteamericanas™. En efecto, el crecimiento exponencial
del parque automovilistico y del transporte esta inextricablemente ligado al modelo de
crecimiento econémico actual. Un modelo insostenible, y no solo por los costes huma-
nos y materiaes, sino también de calidad de vida y medioambientales. Un modelo
propiciado por los propios poderes publicos que ahora reniegan de los efectos colatera-
les del mismo. El denominado “infarto circulatorio” ha sido entreotras muchas causas,
consecuencia de un modelo de urbanismo funcionalista, promovido a nivel europeo
desde la Carta de Atenas™. La zonificacion funcional impone una red naciona de
grandes arterias; zonificacion articulada en torno a tres funciones clave —habitar,
trabajar, descansar- que constituye el criterio basico de ordenacion urbana, y cuya
segregacion funcional contribuye a agravar €l mal funcionamiento de las ciudades y del
conjunto del territorio, por las enormes necesidades de transporte que demanda. La
pérdida de la ciudad multifuncional y densa —agui, como en la dieta, vuelven a recono-
cerse las virtudes de la ciudad compacta mediterranea- ha multiplicado exponencial-

® La afortunada expresion es de SILVA, La expansion, cit., pag. 31
10 ALBRECHT, “El Derecho pena en la intervencion de la politica populista’, en AAVV, La insostenible
situacion del Derecho penal, Granada, 2000, pag. 474.

Como sefida ESTEBAN, “La enfemedad dd  transporte’, en  www.ciudad
derechos.org/espanol/pdf.eed.pdf, en los afios setenta se suponia que la tas de motorizacion deberia tener algin
limite, que se Situaria en torno a la tasa que por entonces habia acanzado e &rea metropolitana de Los Angeles.
unos 500 vehicul os por cada 1000 habitantes. Hoy esta tasa de motorizacion se considera méas bien escasa paraun
pais desarrollado, y de hecho se supera ampliamente en cas todos los paises europeos, incluida Espafia. Cabe, en
todo caso e consuelo que nunca podra haber simult &éneamente en movimiento més automéviles que conductores,,
comprar o divertirse. “De este modo se incrementan las distancias medias recorridas por cada conductor.

2 La Carta esta publicada en versién espafiola en Le Corbusier. Principios de Urbanismo (La Carta de Ate-
nas). Ed. Ariel, Barcelona, 1971.
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mente e tréfico. Como sefialla ESTEBAN “Ademas, € limite del uso del automdvil
tampoco estd en € ndmero de conductores, sino que depende de las distancias medias
recorridas, asi las politicas de transporte y ordenacion del territorio se retroalimentan
mutuamente: justificadas por la congestién se construyen autopistas que permiten
ubicar mas lgjos los lugares a los que |as personas pueden o tienen que desplazarse para
trabgjar, comprar o divertirse. “De este modo se incrementan las distancias medias
recorridas por cada conductor. Ello induce a los usuarios a adquirir automoviles més
potentes y confortables, |0 que a su vez incita a una mayor utilizaciéon del automavil, y
anima a recorrer mayores distancias para cualquier actividad. Asi se eleva € volumen
total de tréfico y se justifican de nuevo mas autopistas, en una espiral que, aparente-
mente, resulta indefinida’**.

El endoso por entero de la responsabilidad por los efectos, evitables o no, del trans-
porte masivo no solo oculta una politica no consciente de fomento desmedido en la
utilizacion del vehiculo —€l trio infraestructuras, industria automovilisticay carburantes
como pilares de la economia-, sino que permite ademéas orillar la corresponsabilidad de
las Administraciones en la gestion de riesgos que son, por completo, competencia suya.
El mal estado de las infraestructuras viarias, la defectuosa sefializacion de muchas vias,
la persistencia de “puntos negros’, la nula aternativa en muchos casos a transporte de
mercancias que no sea por carretera. Todos estos y muchos otros factores se presentan
como secundarios frente al “factor humano”. Buenos y malos conductores, he ahi la
clave del problema (reduccién manicquea de la complejidad)™.

Un cuarto factor ha contribuido decisivamente a un cambio de representacion sim-
bdlica del problema de la seguridad vial y a la creciente demanda de penalizacion. Me
refiero a la progresiva visibilidad de las victimas, un fendmeno no sélo privativo de
este ambito, sino general. Pero este proceso de “redescubrimiento” de la victima asume
en € ambito de la seguridad vial perfiles propios, por la magnitud del nimero de
afectados. Computando € nimero de victimas en carretera'y en zona urbana, las cifras
gue arrojan la estadistica son, simplemente, escalofriantes. Por referirnos, exclusiva
mente a los Ultimos afios. Afio 2005, 137.251 victimas, de las que 4.442 son mortalesy
21.859 heridos graves. Afio 2004, 143.124 victimas (4.741 mortales, 21.805 heridos
graves). Afio 2003, 156.034 (5.399 mortales, 26.305 heridos graves). Afio 2002,
152.264 victimas (5.347 mortales, 26.156 heridos graves), seguin datos ofrecidos por la
Direccion General de Tréfico™. Los datos hablan por i solos: el porcentaje de espafio-
les victimizados directa o indirectamente asume proporciones sin parangén en ningiin
otro dmbito de la delincuencia®®. Pero aunque las cifras muestran una tendencia a b
baja, a menos desde € afio 2000 y sin duda comparadas con los afios duros de la

13 Esteban, Antonio, La enfermedad del transporte, cit., pag. 8.

1% Que la seguridad viaria descansa en tres pilares, a saber, infraestructura viaria, vehiculo y conductor, esago
indiscutido. Tal idea estuvo bien presente durante la t ramitacion parlamentaria de laactual LO 15/2007, y de modo
coherente algiin grupo parlamentario sostuvo la necesidad de fijar por ley limitadores de velocided en los
vehiculos —asi 1U-.

!5 pyede consultarse en http://www.dgt.es/estadi sti cas/documentos/anuari oacci dente2005pdf .

18 Considerando tal expresién como comprensiva, obviamente, de la simple falta de imprudencia.con resultado
de lesiones o muerte.

Revista Electronica de Ciencia Penal y Criminologia. 2007, nim. 09-11, p. 11:1-11:28 0 ISSN 16950194



La nueva politica criminal de la seguridad vial 11. 7

siniestralidad vial —principios de los noventa-, nunca como hasta ahora se ha tenido
conciencia de las implicaciones de todo orden que representa € que cabe considerar
como uno de los mayores problemas de salud publica'’. No en vano, & 25% del
presupuesto del INSALUD se destina a accidentes de tréfico, siendo éstos la primera
causa de mortalidad entre las personas de 16 a 25 afios. Calificada de “peste’ del siglo
XX, los damnificados directa o indirectamente constituyen ya un grupo lo suficiente-
mente relevante como para que las paliticas publicas se orienten no sdlo en funcion de
las necesidades concretas del colectivo, sino también en funcion del rédito electoral.
Cuando esto sucede, echar mano de un instrumento de efectos simbdlicos tan bien
conocidos como el derecho penal resulta una tentacién simplemente irresistible.

De forma paralela, los familiares de victimas se agrupan en asociaciones cada vez
mMas numerosas y activas que presionan a los poderes publicos para la adopcion, entre
otras, de politicas de mano dura contra los conductores “violentos’ y someten a riguro-
so escrutinio publico las resoluciones judiciales que no estén a la atura de los esfuer-
zos que demanda la bicha™. Acabar con la “impunidad” de los delitos de tréfico, he
aqui la nueva misién a la que somos todos convocados. Desde distintos foros, se
denuncia asi € escaso compromiso de la judicatura en € combate contra la siniestrali-
dad vial, la bagatelizacion de las imprudencias en € ambito rodado, la disparidad de
criterios en torno a la prueba de conduccién influida por la ingesta de alcohol, etc’®.
En suma, se denuncia que € Derecho penal no cumpla, en este campo, con su funcion
de ser instrumento eficaz de pedagogia socid, de “civilizacidén”. Por que en efecto, y
frente a otros dmbitos de la criminalidad, no se trata agui de la percepcion socia del
fracaso de otros medios de control formalizados, y de la confianza en que las funciones
preventivas sdlo seran eficazmente cumplidas por € Derecho penal. Tampoco de la
desconfianza hacia la Administracion en su capacidad de corregir ciertas patologias
sociales —como sucede con la corrupcién- y en la confianza en que eso sdlo puede
solucionarlo € Derecho penal, que tiene € valor intrinseco de lajurisdiccionalidad —€l
pequefio David frente a Goliat, en expresiva met&fora de GARAPON-. No: curiosa
mente agqui los papeles estén invertidos. Son justamente |os jueces quienes han de ser
Ilamados a capitulo, pues no se pone en duda e decidido compromiso de las Adminis-
traciones en el combate contra la siniestralidad. En qué medida un decidido compromi-
so judicial® tendria afiadidos efectos preventivos, es una cuestion menor, en tal contex-
to. Lo fundamental es que la Justicia exprese e reproche gque realmente merece la
“violencia via”; que satisfaga, en suma, las necesidades psicosociales del colectivo de

7 Como es sabido, en € afio 2004 y bajo & lema “La Seguridad Via no es accidentd”, 1a OMS celebrd d 7
de abril el diamundial de la salud, centrado en este “gravisimo problema de salud puablica’.

18 |_as sentencias se califican asi de “escandalosas”, “homicidas’ o por e contrario de “gjemplares’.Cfr. www.
stopaccidentes.org. Entre estas asociaciones, cabe detacar, ademés de stop accidentes, “Aiseme”, “ Olvidados por
laJdusticia’,” Pat” “Apat”.

19 Véanse |as actas del Foro contra la violencia vid, que se celebra cada afio en & mes de julio, dedicado e
afio 2005 alaimpunidad de los delitos de tréfico, en www. stopaccidentes.org

20 E| Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008, aprobado por el Consejo Superior & 25 de octubre de
2005, y en las medidas que forman parte del Informe presentado sobre el Anteproyecto de LO de Reforma del
Codigo Penal por e Minidro de Jugticia en e Consgo de Ministros del mes de junio de 2005, se incluye,
expresamente “implicar al sistemajudicial méas eficazmente en le politica de seguridad vial”.
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afectados y por extension de la sociedad, restafiando -simbdlicamente claro est& las
profundas heridas producidas por € drama cotidiano de las muertes y lesiones en
carretera.

Cuando los factores que han sido someramente esbozados emergen, al legislador
pena no le queda més remedio que: a) levantar acta de defuncion del modelo de tutela
ex post facto de bienes juridicos, y sustituirlo por un modelo de intervencion ex ante,
con una mas 0 menos rigurosa selecciéon de las normas preventivo cautelares cuya
infraccion se reputara delito con independencia del peligro concreto que hayan produ-
cido. B) limitar la discrecion judicial mediante € uso de términos tipicos bien defini-
dos y delimitados™, que permitan por lo demés aligerar los requerimientos de prueba
paralaimposicion de lasancidn y ¢) elevar ala categoria de delito la simple impruden-
Cia, para evitar asi la bagatelizacion aludida de las muertes y lesiones en carretera,
primando asi no solo & desvalor de resultado frente al desvalor de accidn, sino presu-
miendo que siempre que estd en juego unavida o la integridad fisica, lainfraccion de la
norma de cuidado, pese a ser leve, es grave -esto es: infraccion pena grave, o sea,
ddito-.

Sobre estos tres gjes se articula € Proyecto de LO de modificacion del Cédigo Pe-
nal®’, del que trae causa, previa desagregacion, la reciente LO 15/2007 de 30 de ro-
viembre por la que se modifica la LO 15/1995, de 23 de noviembre, del Cédigo penal
en materia de seguridad vial. Esta Ultima no ha incorporado, como es notorio, la
elevacion a delito de las imprudencias leves con resultado de muerte o lesiones, aunque
si las dos primeras medidas. En todo caso, e Proyecto anuncia un programa, por lo que
luego se dird, destinado a hacerse realidad en un futuro més o menos proximo. Tanto el
Proyecto como la actual LO 15/2007 son la expresion de un derecho de la sguridad,
en detrimento de un derecho represor de la lesion de concretos bienes juridicos; lesion
0 puesta en peligro que serg, a partir de ahora, mera ratio legis de algunos preceptos
ayunos de referencias a la demostrada lesividad en concreto de la conducta a enjuiciar.
Constituye ademas, en segunda instancia, un programa que parte de la desconfianza en
€ estamento judicial — desconfianza, por o demas, en parte ganada a pulso-. Sin duda,
tanto e Proyecto como la Ley contiene modificaciones muy relevantes al margen de
las que van a ser abordadas®. Aqui solamente se analizaran tres de los aspectos més

2L “|ntentamos huir de la Jurisprudencia porque @ trafico nos obliga a ser exactos’ (Dip ttado Sr. Grawl); “se
debe tender a la concrecion para evitar esas situaciones que quedan a arbitrio del Juez (adjunta primera del
Defensor del Pueblo”.

22 BOCG. Congreso de los Diputados, serie A, nim. 119-1, de 15/01/2007

2 Ademés de las que se abordan en texto, merecen consideracion: &) la presuncién de “temeridad” de los
excesos de velocidad y tasas de acoholemia del art. 379 alos efectos del articulo 380; esto es, cuando ademés se
haya puesto en concreto peligro la vida o la integridad de las personas, lo que indirectamente afecta también ala
conduccion con “manifiesto” (yano consciente) desprecio alavida de los deméas —art. 381- b) lanuevaredaccion
dada a articulo 383 del CP, en cuanto a la negativa a someterse a pruebas. Al margen de eviar la remision
penolégicaa delito de desobediencia—se sefida sin més la pena superior en grado alas previstasen € art. 379 CP,
lo més relevante es que, en el Anteproyecto, se trataba de negativa a someterse alas pruebas “ establecidas parala
comprobacion de las tasas de alcoholemia a las que se refieren los articulos anteriores’, formula que ahora se
acoge en e nuevo art. 383, adosandose la negetiva a la someterse a pruebas de presencia de drogas, sustancias
estupefacientes y psicotropicas. No ya, pues, alas “legamente establecidas para la comprobacion de los hechos
descritos en d articulo anterior”. Tal férmula, amén de incluir la negativa a someterse a pruebas de deteccion de

Revista Electronica de Ciencia Penal y Criminologia. 2007, nim. 09-11, p. 11:1-11:28 0 ISSN 16950194



La nueva politica criminal de la seguridad vial 11.9

relevantes del  programa de reforma, dos de los cuales han adquirido finalmente carta
de naturaleza legal®.

2. Del Juez penal al radar: La simple criminalizacion del exceso de velocidad. El
nuevo articulo 379.1 del Codigo penal.

El proyecto de reforma del Codigo penal ya preveia una importantisima modifica
cion dd articulo 379.1, tipificando como ddlito e conducir a velocidades que sobrepa
sen en 70 kilémetros por hora o en 50 kilémetros por hora los limites reglamentaria-
mente establecidos para vias interurbanas o urbanas respectivamente®. Finalmente, la
proposicién de LO para la reformadel Codigo pena en materia de seguridad via elevo
las cifras, estableciendo en sesenta 'y ochenta kilGmetros por hora, respectivamente, los
excesos de velocidad constitutivos de delito, limites que son los definitivamente fijados
en la nueva Ley”®. Constituye esta, en sentido técnico, una infraccion de peligro

ingesta de drogas, suscitara € interrogante de s permite incluir la hip6tesis de negativa con ocasion de controles
preventivos de alcoholemia, excluidos por la jurisprudencia —Cfr. STS 9-12-1999- que acota la relevancia tipica
del art. 380 a las pruebas conforme a los apartados 1y 2 del articulo 21 del Reglamento de Circulacion, y sdlo
admite la delos apartados 3 y 4 cuando |os agentes observan signos de embriaguez. El Proyecto (BOCG de 15-1-
2007), recuperaba acertadamente la version antes vigente C) Lamodificacion de la clausula concursal presente en
¢l anterior articulo. 383—ahora nuevo articulo 382- que pasamateriamente a adoptar la solucion del concurso ideal
de delitos —pena en su mitad superior-, pero con la particularidad de que no permite, como si lo hace € art. 77,
volver a principio de acumulacion cuando la suma de penas concretas resulte inferior a la pena més grave en su
mitad superior. D) la expresa incriminacion de la conduccion con € permiso suspenddo o cancelado judicial o
administrativamente en el nuevo art. 384 CP. En e proyecto la modificacion que se justificaba por € sistema de
carné por puntos introducido por laley 19-7-2005, y con lafinaidad de reforzar la eficacia de la nueva medida
Una norma que a la luz de su finaidad, pecaba tanto por exceso como por defecto. Por exceso pues abarcaba
también los supuestos de sancion y medida cautelar de suspension administrativa (arts. 64 y 67 delaLey) y de
cancelacion cuando no se hubieren superado las renovaciones periddicas y reglamentarias (art. 60.4). Pero
precepto abarcaba también las conducciones de vehiculos con privacion judicial de permiso, bien en sentencia —
pena o medida de seguridad-, bien como medida cautelar, comportamientos que ya estaban sancionados por €l
articulo 468 del Cadigo Penal —quebrantamiento-, y que ahora pasaban a ver se agravados —toda vez que se prevé
pena privetiva de libertad aternativa-. Pero si la razén de tal agravacion no era otra que la seguridad vial —
pluriofensividad- entonces no se comprendia por qué e prelegislador prescindia de tipificar la conduccion sin
haber tenido nunca el permiso. Se comenta que larazén ocultade tal omisién estaba en €l elevadisimo ndimero de
conductores que circulan sin permiso, lo que podria determinar un “colapso” en los Juzgados. Formamente, esta
razon oculta trata de justificarse sefid@dose que realmente, mas que la seguridad, trata de prevenirse la desobe-
diencia especificaaun mandato judicial o administrativo o alos problemas que se plantearian de aplicarse e tipo a
sujetos que no han renovado su permiso. Finalmente, durante € debate parlamentario se introdujo la conduccion
“sin haber obtenido nunca permiso o licencia de conduccién” tal y como ha quedado definitivamente. Lasupresion
de la mencion “vélido en Espafia’ probablemente significa que vale cualquier permiso expeddo en otros paises,
aungue carezca de validez en el nuestro.

24 Unavaloracién positiva del anteproyecto de reforma puede verse en GONZALEZ CUSSAC, “ ¢Es adecuada
laintervencion penal en materia de seguridad vial? Lineas basicas del anteproyecto de ley organicade reformadel
Codigo penal de 2006", en Xornadas niim. 8“ Seguridad del tréfico: riesgosy respuestas’, Xunta de Galicia, pags.
3lyss.

25 Cfr. BOCG. Congreso de los Diputados, serie A, nim. 119-1, de 15/01/2007. Hay que tener presentequela
Ley 17/2005, de 19 de julio, por la que se introduce e permiso y la licencia de conduccion por puntos, ha
modificado de nuevo del cuadro general de infracciones. Ahora e incumplimiento de las limitaciones de velocidad
congtituye, sin més, una infraccion de carécter grave (art. 65.4.a); pero s se sobrepasan en mas de un 50 por
ciento las velocidades méximas autorizadas, sempre que ello comporte superar, d menos, en 30 kilémetros por
hora el limite maximo, la infraccion serd de caracter muy grave (art. 65.5.c). Del mismo modo, estima grave la
“conduccién negligente” (art. 65.4.1) y muy grave la“conduccién manifiestamente temeraria’ (art. 65.5.d.)

% Art. 379.1 “El que condujere un vehiculo de motor o un ciclomotor a velocidad superior a sesenta kilome-
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abstracto, entendido aqui, segin planteamiento habitual en la doctrina italiana, como
infraccion de peligro presunto —presuncion iuris et de iure-. ESto es, no se trata de una
mera “conducta’ peligrosa para la que no se exija ahora un ulterior “resultado” de
peligro. El legidador, por € contrario, presume que tal conducta, como clase de
conducta, resulta intrinsecamente intolerable y resuelva penarla con independencia de
que, atendidas las circunstancias de la conduccidn, tréfico, estado de la carretera,
ocupantes del vehiculo, etc. etc. pueda haberse excluido realmente € peligro para
terceros.

El nuevo precepto merece varias reflexiones. En primer lugar, es evidente que €
legislador ha seleccionado aqui una conducta de riesgo que en términos estadisticos
aparece como una de las primeras causas de siniestralidad®’. Cuando los factores de
riesgo aparecen perfectamente individualizados, € legislador no tiene por qué esperar a
la produccion de un resultado lesivo para intervenir —imprudencia-, Sino que incrimina
la sola infraccion de la norma de cuidado, surgiendo asi los delitos de peligro. Pero
sucede en este ambito, como en todos los ambitos propios de la seguridad, que las
normas de cuidado que han cristalizado en “normas’ de naturaleza legal o reglamenta
ria, son siempre la expresion de un conflicto: € que deriva de los requerimientos de la
seguridad material, por un lado, y de las necesidades sociales y econémicas por otro.
Surge asi el concepto de ®guridad formal o normativa®® Conducir es, sin més,
peligroso; a menos asi 1o sefidan las estadisticas. Las normas reglamentarias determi-
nan e dmbito en € que las conductas materialmente peligrosas deben ser toleradas. A
ello responden los limites de velocidad —riesgo permitido-. Sucede, no obstante, que
resultaria ilusorio, amén de contrario a principio de fragmentariedad y subsidiariedad
incriminar —penalmente- todo exceso antirreglamentario de velocidad. Como esto
resultainviable, e legislador tiene que establecer un limite afiadido. Un limite penal de
velocidad. La cuestion es que este limite, normalmente no afiade un plus de peligrosi-
dad en términos estadisticos; la incidencia de la conduccion a gran velocidad en los
accidentes est4 demostrada, pero no lo esta que conducir justamente con un exceso de
80 Kms. por hora en autopista sea la causa concreta de muchos accidentes®. No existe
un fundamento material, en términos de peligrosidad, para seleccionar esa concreta
conducta y dejar € resto de excesos allende & Derecho penal. Obligado asi € legisia-
dor a no solaparse por completo con d amhito de la ilicitud administrativa, la tipifica
cion como delito de determinadas infracciones se acaba desvinculando, casi por
completo, de la concreta necesidad preventivo-general de incriminar justamente este
limite, y pasa a ostentar un significado daramente simbdlico. La determinacion del

tros por horaen via urbana o en ochenta kilémetros por hora en viainterurbana ala permitida reglamentariamente,
seré castigado con la pena de prision de tres a seis meses 0 a la de multa de seis a doce meses y trabgos en
beneficio de la comunidad de treintay uno a noventa dias y, en cualquier caso, a la de privacion del derecho a
conducir vehiculos a motor y ciclomotores por tiempo superior a uno y hasta cuatro afios”.

27 \/éanse datos de la DGT sobre causas de accidentes en www.dgt.es

28 En otros &mbitos, el binomio se concreta en conceptos diversos: asi, en el ambito de la seguridad alimenta
ria, 0 de la salud publica en general, se habla de nocividad material y nocividad formal. Cfr. Garcia Albero, en
Comentarios al Nuevo Cédigo Penal de 1995, 32 ed. Aranzadi, 2004, pag. 1826 y ss.

29 o caprichoso del Iimite se evidencia en € baile de cifras si se compara € Anteproyecto de Reforma del
Cadigo penal, el Proyecto de Reforma, y finalmente la LO 15/2007.
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umbral tipico cumple asi una funcién puramente comunicativa, es méas bien expresiéon
de la necesidad de formular un reproche social ala “velocidad”, pero no por que esa
concreta velocidad, erigida en icono, comporte intrinsecamente un pronostico de
peligro superior a que encarnan conducciones escasamente por debagjo de ese limite.

En ese contexto, la lesividad concreta del comportamiento pierde importancia: €
exceso de velocidad es la causa de muchos accidentes y es preciso configurar una
infraccion que “comunique’ sociadmente e aludido reproche. La conducta no se
emancipa asi del derecho administrativo por asumir perfiles propios desde € punto de
vista cuantitativo o cuditativo; sino sdlo por que artificialmente encarna un reproche
ético-social que toma prestado del fendmeno global de la conduccién a velocidad

excesiva. Esto no es privativo del tréfico rodado, se trata més bien de un fenémeno
propio del derecho penal de la seguridad: la lesividad de los hechos no ha de valorarse
en concreto, sino formando parte del conjunto —procesos de acumulacidn de conductas
individuaes-*°.

Lo anterior no significa, empero, predicar tacha de ilegitimidad a la técnica emplea
da en rigor no estamos ante presunciones en €l sentido procesal del término. Simple-
mente que la puesta en peligro de lavida o integridad deja de ser un elemento explicito
o implicito del tipo que como tal deba probarse. El objeto de tutela es, directamente, la
norma que impone d limite de velocidad. Incluso si se formulara explicitamente como
presuncién iuris et de iure de un elemento tipico —v.g. como supuesto de conduccion
“temerarid’- en ello no habria que ver mas que una técnica diversa de redaccion tipica:
e uso de una norma definitoria que, como tal norma, se incorpora por aditamento en el
plano objetivo y subjetivo a la norma primaria “presumida’, subrogandose en € lugar
del elemento definido.

La técnica del delito de peligro abstracto-presunto permite por 1o demés aigerar €
tipo pena de las siempre odiosas referencias a la “ofensividad” en concreto de la
conducta, descargando a juzgador de la tarea de sefidlar —y dar por probados- los
elementos facticos antecedentes, concomitantes y subsiguientes de los que inferir €
peligro realmente generado. Una tarea para la que nuestros Jueces estdn o bien escasa
mente preparados 0 poco predispuestos, segun € planteamiento implicitamente asumi-
do por € legidador. Uno tiene la impresion de que éste ha sido, justamente, uno de
los principal es objetivos de la reforma, como a continuacion veremos.

En efecto, la aplicacion judicial del delito de conduccion temeraria del CP ha estar
do siempre rodeada de polémica. Recordemos que este precepto incriminaba, sin més,

%0 Con la importante diferencia de que agui, por tratarse de bienes juridicos individuales —vida e integridad
fisica de los intervinientes en € tréfico- y fundamentalmente por la indole de las conductas reprimidas, no es
posible, en sentido estricto hablar de “acumulacion”, sino sdlo en términos simbdlicos. Realmente, lasituacion es
digtinta de la que podria darse en & ambito medio-ambiental o de la seguridad alimentaria, donde si puede tener
sentido la incriminacion de determinadas conductas que s aisladamente no son lesivas, si comprometen € bien
juridico la acumulacion de sucesivas acciones individuales. Sobre ello, KUHLEN, “Umweltstrafrecht auf der
Suche nach einer neuen Dogmatik, ZStW 105 (1993), pags. 697 y 617; HEFENDEHL, ¢Debe ocuparse e derecho
pend de riesgos futuros? Bienes juridicos colectivos y delitos de peligro abstracto, en RECPC 0414 (2002) pags.
11y ss.
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la conduccion temeraria que ponga en peligro la vida o la integridad de las personas,

conducta que pasa ahora a tipificase en € nuevo articulo 380.1 CP. Reamente, una
interpretacion literal de este tipo permitiria sin mas entender la referencia a peligro
como un elemento inherente a la conducta misma, pero ello haria superfluala mencién
a la “conduccion temeraria’. Un gemplo aclarara esta afirmacion: s yo redizo un

adelantamiento a gran velocidad, en una curva con nula visibilidad, cambio de rasante
y Sin apenas arcenes, evidentemente tal conducta es peligrosa, se diria que muy peli-
grosa, y por ello temeraria. Ahora bien, como quiera que € tipo, ademés de tal refe-
rencia, reclama que se haya puesto en peligro lavida o laintegridad de alguien —que no
sea € conductor, obviamente-, entonces habré de exigir dgo mas. pongamos que un

vehiculo en € carril contrario, que haya tenido que hacer una maniobra brusca para
evitar in extremis la colision. Si no venia nadie de frente, mi conduccion peligrosa no
ha puesto en peligro, en este caso concreto, kb vida de nadie. Evidentemente podria
haberla puesta en peligro —de haber venido alguien-, pero no lo ha hecho. Precisamen-
te por €llo, la doctrina mayoritaria sefiala que como infraccion de peligro concreto, se
exige no solamente de la realizacion de una conducta apta para la produccion del

resultado —peligro intrinseco de la conducta, sino que, ademés de dllo, se haya produ-
cido un ulterior resultado de peligro®, como consecuencia de haber entrado la conduc-
ta peligrosa en contacto con los mencionados bienes juridicos®. La comprensién de
este “resultado” de peligro como algo distinto y afladido a la accidn peligrosa ha sido
siempre muy probleméticay no siempre bien comprendida®. Ciertamente, la exigen-
cia adicional de una“situacion critica’ para los referidos bienes ha servido para sujetar
la intervencion pena dentro de limites razonables, pues no esta ni mucho menos claro
lo que sea la temeridad en la conduccion. ¢Simple imprudencia temeraria —hoy “gra
ve'- sin resultado -siquiera de peligro- alguno? Pero qué duda cabe que asi como €

concepto de temeridad adolece de gran indeterminacion® por muy “manifiesta’ que
ésta deba ser, € contenido de ese resultado de peligro que exige € tipo tampoco esta
exento de grandes dosis de imprecision. La doctrina mayoritaria configura tal “resulta

31 FE1J0O SANCHEZ, "Ddlitos contrala seguridad colectiva: tentativas imprudentes?’, La Ley 1997-1, pAgs.
2004 a 2008.

32 (SSTS 341/98, de 5 de marzo, 877/99, de 2 de junio, 1461/2000, de 27 de septiembre, 1039/2001, de 29 de
mayo, 2251/2001, de 29 de noviembre y 561/2002, de 1 de abril) € tipo objetivo del art. 381 exige un doble
elemento: la conduccion con temeridad manifietay la puesta en concreto peligro de la vida o integridad de las
personas, mientras que €l tipo subjetivo exige el dolo.

33 Sobre los criterios doctrinales para afirmar la existencia de un resultado de peligro concreto, vid. en detalle,
RODRIGUEZ MONTANES, Ddlitos de Peligro, dolo e imprudencia, Madrid, 1994, pp. 29-38; FHJOO
SANCHEZ, "Seguridad del tréfico y resultado de peligro concreto (comentario a las sentencias del TS de 5 de
marzo de 1998 y 2 de junio de 1999, La Ley 1999, n° 6, pags. 1880 y ss.; CORCQOY BIDASOLO, Delitos de
peligro y proteccion de bienes juridico-penales supraindividuales. Nuevas formas de delincuencia, Valencia 1999,
cit., pp. 158-162

% Por temeridad manifiesta, la jurisprudencia entiende consolidada doctrina jurisprudencia segin la cua
conduce temerariamente un vehiculo de motor quien incurre enla mas grave infraccion de las normas de cuidado
formalizadas en |a Ley de Trafico (STS 561/2002) o, lo que es lo mismo, quien lo hace con notoria desatencion a
las normas reguladoras del tréfico (STS 2251/2001). Asmismo considera e Alto Tribunal que la conduccién
temeraria es manifiesta cuando es valorable con claridad, notoria o evidente para € ciudadano medio. En
doctrinavéase, TAMARIT SUMALIA, en Comentarios.., cit., p. 1049.
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do” conforme @ criterio de la dominabilidad por parte autor del peligro generado, de
modo coherente con una teoria normativa del peligro.  Segln tal tesis, sdlo resulta
imputable un “resultado” de peligro cuando la lesién del bien juridico esta ya por
entero a merced de un curso causal que € autor ya no puede controlar. En definitiva,
cuando sblo la suerte, 0 cualquier azarosa conjuncion de circunstancias imprevisibles,
especialmente la intervencion de terceros, evita € resultado. Cuando no obstante es €
autor quien in extremis logra impedir que € peligro generado se transforme en resulta
do, segun la misma doctrina mayoritaria no es posible imputar €l peligro concreto
mismo al autor. No es esta la sede adecuada para valorar la correccion dogmética de
edta tesis. Se trata simplemente de advertir de la interpretacion extraordinariamente
restrictiva que se hace de este elemento tipico.

En estas condiciones, latécnica del peligro concreto no resulta idonea parala nueva
prestacion que debe ofrecer € derecho penal en el ambito de la seguridad vial: preven-
cion genera positiva. El aseguramiento contraféctico de las expectativas normativas no
puede degjarse d albur de la produccién de un “resultado” tan acotado, y probablemente
tan irrelevante desde € punto de vista estadistico: entre la simple conduccion temeraria
y la causacion de lesiones a bienes juridicos relevantes, €l peligro concreto, definido en
los términos anteriores, constituye un estadio intermedio excesivamente angosto, amén
de “criptico” para la genera comprension de los usuarios. Un “resultado” de pdligro
que por lo demas tiene que ser abarcado por € dolo. ¢Como qué no es peligroso
conducir a mas de 200 kms. por hora, al margen de las circunstancias concretas de la
conduccion? Cuando lajusticia responde en términos negativos, |os nuevos “ gestores’
de la moralidad vial se preguntan con qué pseudo conceptos trabajan los jueces. Se
recordara €l Ultimo de los escandalos mediédtico-judiciales protagonizado por la Ai-
diencia Provincia de Burgos, € pasado mes de marzo, cuando absolvié a un conductor
gue iba a 260 kms. por hora por la autovia a considerar que su “conduccién temeraria’
No Supuso un “peligro concreto” para ninguna persona.

Pues bien, € “pequefio inconveniente” derivado de la necesidad de acreditar €l refe-
rido peligro concreto ya habia tratado de ser orillado mediante sucesivas propuestas
interpretativas que habian ido relgjando las exigencias tipicas del articulo 381 CP,
previo alareforma. El punto de arranque lo constituye la consideracion de los excesos
“desproporcionados’ de velocidad como conducta temeraria que, en paabras de la
propia Fiscalia General del Estado, “por regla general pondra en concreto peligro la
vida o integridad de terceros dada, por un lado, la incapacidad del conductor para
detener a tiempo d vehiculo y la grave entidad lesiva derivada de un acance, un
frenazo, una maniobra evasiva, un minimo despiste -factores todos ellos de probable
produccion en tales circunstancias- y por dro, la eventualidad de la presencia de otros
usuarios que pueden verse expuestos a su conducta, aungue se trate de horas avanzadas

% De forma coherente con la jurisprudencia del Tribunal Supremo que sefida (Cr. | SSTS 2251/2001, de 29
de noviembre y 1039/2001, de 29 de mayo precisan que la simple conduccion temeraria, creadora por si misma
de un peligro abstracto no seria suficiente, debiendo quedar acreditada la existencia de un peligro concreto (...)
peligro que debe ser efectivo, constatable para la vida o integridad fisica de personas concretas, distintas del
sujeto pasivo.
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o dias de poco tréfico, pues no en vano la conduccion se desarrolla en una via publica.
A tal efecto no pueden desconocerse ni € espectacular crecimiento del parque automo-
vilistico experimentado en los Ultimos afios ni la cultura del uso del automaévil que, hoy
por hoy, impera en nuestro pais.”*® Cuando el peligro se transforma en “peligro de
peligro”, solo hace falta entender d resultado como simple contacto de proximidad —
entrar en € radio de accion- de la conducta peligrosa con hienes juridicos gjenos a
conductor. Y asi se ha hecho: para la FGE todo se trata de demostrar la presencia o
bien de otros vehiculos, o bien incluso de acompafiantes en € vehiculo infractor, para
que @ referido peligro potencial se materialice, sin méas, en peligro concreto’’. Para
ello, no seria 6hice que € resto de ocupantes hubiese consentido en su autopuesta en
peligro; € unico limite vendria representado por la incitacién de éstos a conductor a
vulnerar tal exceso de velocidad, pues nadie puede ser, a un tiempo, responsable —por
induccién- y victima de un mismo ddlito. En la préctica, tal praxis desdibuja la distin-
cion entre peligro potencial 'y peligro concreto: bien mirado, afirma, sin demostrarlo
siempre un peligro concreto, solo que excluye a conductor como objeto relevante del
mismo. Realmente, tal tesisreza asi: s & conductor vigja solo 0 no se cruza con nadie
—0 a menos no ha podido demostrarse tal extremo mientras conducia a tal velocidad-,
€l peligro concreto no se hareferido a ninglin sujeto protegido por lanormay por tanto
es atipico. Se comprendera que tal concepto, asi interpretado, se ha tornado todavia
mas incomprensible.

Las dificultades probatorias de la temeridad®®, pero fundamentalmente del “peligro
concreto” estuvieron también en la mente del legislador de 2003, cuando introdujo, por
LO 15/2003, un segundo parrafo al articulo 381 que rezaba literalmente asi: “En todo
caso, se considerard que existe temeridad manifiesta y concreto peligro para la vida o
integridad de las personas en los casos de conduccion bajo los efectos de bebidas
alcohdlicas con altas tasas de alcohol en sangre y con un exceso desproporcionado de
velocidad respecto de los limites establecidos’. Una reforma calificada mayoritarie
mente de defectuosa e indtil para los fines pretendidos, no sdlo por la imprecision de
los términos cuantitativos empleados —altas tasas, velocidad desproporcionada>? , sino
también por la exigencia acumulada, que no alternativa, de dos factores —velocidad e

% Consulta 1/2006 de la Fiscalia General del Estado.

37 “No obstante, no cabe descartar que tal situacion peligrosa no llegue a materializarse ante la ausencia de
otras personas o vehiculos paralos que tal conduccion pueda constituir un riesgo, circunstancia que, en definitiva,
deberd ser puesta de manifiesto durante la instruccion de la causa. Como acertadamente sefida la Fiscalia
consultante, la determin acion del resultado de peligro concreto puede verse facilitada en aguellos casos en que los
propios fotogramas obtenidos por € radar evidencian que e vehiculo temerariamente conducido es ocupado por
terceras personas, ademés del conductor.”

38 Sobre la cuestion, ampliamente, vid. MORENO ALCAZAR, Los delitos de conduccion temeraria, Vaar
cia, 2003, pag. 85y ss. RAMOS TAPIA, “El delito de conduccidn temeraria con consciente desprecio por lavida
de los demés’, en RECPC 02-03 (2000)

%9 En su comparecencia ante la Comisiéon no permanente sobre seguridad vial y prevencion de acidentesde
tréfico, €l Director General de Tréfico sefialaba “La Direccién General de Tréfico tiene laimpresién de que todos
nos equivocamos en esta reforma. Define la temeridad manifiesta como la conduccion bajo los efectos de bebidas
acohdlicas con dtas tasas de acohol en sangre y un exceso desproporcionado de velocidad. Nadie sabe qué son
altas tasas de acohol en sangre, nadie sabe qué son excesos desproporcionados de velocidad. El ciudadano
destinatario de la norma no puede saber con una minima seguridad cuéndo su conducta puede ser constitutiva de
delito.” (Diario de Sesiones del Congreso, afio 2006, nim. 489), pag. 4.

Revista Electronica de Ciencia Penal y Criminologia. 2007, nim. 09-11, p. 11:1-11:28 0 ISSN 16950194



La nueva politica criminal de la seguridad vial 11:15

ingesta de alcohol-. En estos términos, calificar de “presuncion” de temeridad lo que es
una pura obviedad resulta casi politicamente incorrecto. La auténtica presuncion tiene
que ver con e “peligro concreto”, nuevamente'®. Pero lo més relevante es sefidar que
las criticas han ido fundamentalmente dirigidas a la escasa practicidad de la medida,

toda vez que, dicho sin tapujos, los cinemdmetros no bastarén para acreditar la respon-
sabilidad criminal del infractor. Como nuevamente sefiala la Consulta de la Fiscalia
General del Estado, “la posibilidad de subsumir en esta figura legal los comportamien-
tos objeto de la presente consulta resulta remota, pues si bien por un lado la presuncién
legal evitala especificacion de la concreta situacion de peligro, por otro exige acreditar
que & conductor circulaba bgjo los efectos de altas tasas de acohol, o que de ser
cierto, resultara extraordinariamente complicado de constatar salvo que se disponga de
otros medios de prueba idoneos para complementar la informacion que sobre la des-
proporcionada velocidad del vehiculo facilita el radar.”. Sin saberlo probablemente, el
Consgo Fiscal acababa de dar en € clavo a definir cud es € programa politico-
criminal oculto en este ambito: sustituir alos jueces por los radares. Lastima que dicho
programa, para ser totalmente efectivo, necesite ser complementado con una horma,

también penal, que incrimine la negativa a informar -si @ titular registral del vehiculo
niega haberlo conducido- quién era @ conductor real infractor. De qué forma pueda
ello cohonestarse con e derecho a no declarar por parte del imputado, o con las exen-
ciones relativas a la declaracion testifical de los parientes no es una cuestion menor.

En este contexto cabe inscribir la reforma. Una reforma bienintencionada para un
problema de dimensiones colosales que resulta inmoral banalizar. Pero una reforma
gue mucho nos tememos seguira sin tener efectos perceptibles en la reduccién de la
siniestralidad vial, con € consabido efecto, derivado de la generaciéon de expectativas
frustradas, de que pronto vuelva a reclamarse mas mano dura en este ambito (més delo
mismo), en una espiral muy conocida a los penalistas.

Vayamos ahora alos problemas concretos que plantea el nuevo apartado primero
del art. 379.1. Al margen de la artificiosidad del limite concreto elegido -60 y 80 de
exceso-, alaque yase hizo referencia, son varias las cuestiones que merecen destacar-
se.

En primer lugar, es preciso advertir que € nuevo tipo penal modifica sustancial-
mente, no solo en el plano objetivo, sino l6gicamente en & subjetivo, los requisitos
para imponer pena. Siendo €l tipo objetivo € objeto de referencia del dolo, € agente
debera captar, en € plano cognoscitivo, exclusivamente los limites de velocidad que en
concreto rijan en la via por la que esta circulando, asi como € exceso aludido. Tales
excesos, como se dijo, dependerdn de la naturaleza de la via: urbana o interurbana. El
conocimiento de esta natural eza puede resultar ciertamente problemético en las grandes
conurbaciones urbanas, donde e transito de lo interurbano a lo urbano no es ni mucho
menos evidente para un conductor que no sea experto. En los debates parlamentarios

% Que por definicién no es susceptible, salvo que se pervierta e concepto, presumirlo. Véase a respecto, las
atinadas reflexiones de RODRIGUEZ FERNANDEZ, |, “La ilegitima equiparacion de peligros —concreto y
abstracto- en los delitos contra la seguridad del tréfico: la interpretacion del nuevo subtipo de conduccion
temerarid’, en La Ley 2006, nim. 2, pags. 1577y ss.,

RECPC 09-11 (2007) - http://criminet.ugr.es/recpc/09/recpc09-11.pdf



11: 16 Ramén G. Albero

ya se ha puesto de manifiesto este extremo. Por otro lado, la limitacién reglamentaria
puede no deberse -y es previsible que esto suceda mas acentuadamente en lo sucesivo-
a estrictas razones de seguridad —nimero de carriles, amplitud de las vias, trazado- sino
exclusivamente a razones de gestion de trafico, y muy significadamente a razones
ambientales, cuando no una simple equivocacion de las autoridades administrativas™.
No esta ni mucho menos excluido que determinados jueces o tribunales, imbuidos por
formacién y vocacion en la cultura del rechazo a las infracciones formaes —delitos de
mera desobediencia-, acaben interpretando restrictivamente € tipo, exigiendo que, en
concreto, tal limite reglamentario resulte bien fundado en estrictas razones de seguri-
dad. Acaben en definitiva configurando la presuncién iuris et de iure en una simple
presuncion iuris tantum de peligro potencial. El actual articulo 4.3 del CP de 1995 —
vigo art. 2 del CP de 1973 nunca ha supuesto un inconveniente para la interpretacion
teleoldgica restrictiva de |os preceptos penales.

En todo caso, y se nos atenemos escrupulosamente a la voluntas legidatoris, la pre-
tensién de reconducir interpretativamente e tipo a los dominios del peligro potencial (o
abstracto-concreto) estan abocados a fracaso. La razdn no es otra que la siguiente: €
Dictamen de la Comisién de justicia, refundiendo en enmienda transaccional el espiritu
de la enmienda nim. 1 del Grupo Parlamentario 1U-ICV* y |a enmienda nim. 10 del
Grupo popular®®, insertaba en e contenido del articulo 379.1 la exigencia de que tales
excesos de velocidad pusieren “en peligro la seguridad en e tréfico en consideracion a
su desproporcion con €l limite superior establecido para dicho tramo y a las circuns-
tancias concurrentes en el momento de la infraccién”*. A tal enmienda transaccional
se opuso € Grupo Socidista, eliminandose finalmente la clausula de ofensividad
material en e texto aprobado por el Congreso, conforme a redactado inicial previsto
en la proposicién de ley. Asi que la voluntad del legislador est4 clara, a rechazar
expresamente la toma en consideracién de circunstancias concretas que enerven €
peligro potencia de la conducta. En todo caso, € problema de la adecuacién material
de los limites de los que dependera la relevancia pena de la conducta esta presente en
la disposicién adiciona de la ley, a establecer que el Gobierno impulsarg, de acuerdo
con las administraciones competentes, una revision de la sefidizacion via y de la

“! En d Informe del Consgo Fiscal sobre e Anteproyecto de Ley Orgénica por la que se modifica la LO
10/1995, se sefida con toda razén que “no cabe desconocer que en agunas ocasiones dichas limitaciones pueden
ser contraproducentes, equivocadas o haber quedado desfasadas, por |o que no parece recomendable concederles
en todo caso una edtricta tutela penal. En este sentido, se ha dicho, con toda razén, que la credibilidad de la
reforma pasa por un imprescindible regjuste de las limitaciones reglamentarias de la velocidad para hacerlas més
adecuadas a las condiciones reales de cada tramo viario”

42 Cfr. BOCG. Congreso de |os Diputados, serie B, nim. 283-6, de 18/09/2007

43 Laenmienda del Grupo Popular (ntm. 19), justificaba lainclusién de la desproporcién y las circunstancias
concurrentes como factores a tener en cuenta para valorar la temeridad, en consideraciones dignas de atencion,
sefialando que la regulacion no discrimina—respecto alacirculacion urbana-: 1) s esun tramo de poblacion o no,
2) cuales son las razones que determinaban un eventua Iimite maximo inferior a general de las poblaciones —
piénsese en limitaciones por centros escolares a horas de la madrugada o ®falizaciones de obras que no hayan
sido eliminadas o su terminacion y s esas razones concurrian o no en e momento de los hechos, 3) lahoraen que
tiene lugar el exceso de velocidad o 4) la naturaleza de la via en cuanto a nimero de carriles, regulacion semafori-
ca, pasos o cruces elevados, etc., no es sino la criminalizacion absurda y automatica.

44 Cfr. BOCG. Congreso de los Diputados, serie B, nim. 283-9, de 04/10/2007.
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normativa reguladora de los limites ce velocidad vial para adecuarlos a las exigencias
de una mayor seguridad vial. Quid con los limites obsoletos, desfasados, incorrectos,
0 simplemente establecidos por razones ambientales? Sin duda € Juez pena no puede
tomar, en tales casos concretos, ¢ dato dd limite reglamentario de forma totalmente
aséptica 'y menos aun €l limite concreto de la sefidlizacion —si ésta no resulta avalada
reglamentariamente-. Pero fuera de estos supuestos anecdéticos, ningin margen de
maniobra tiene ahora e Juez para interpretar teleol 6gicamente € tipo.

En segundo lugar, € precepto, por razones obvias solo serd aplicado previa capta
cion por parte de un radar —fijo o mévil- del aludido exceso, o subsidiariamente a partir
de una pericial que en € caso concreto de un accidente haya podido determinar la
velocidad a la que podria circular € vehiculo. Esta segunda variante puede tener
importancia también a los efectos del nuevo art. 380 CP, segundo parrafo, cuando por
aplicacion del articulo 382 CP, el propio articulo 379.1 0 e mismo 380.2 desplacen ala
infraccion de resultado correspondiente —lesiones imprudentes, por gemplo- (su hubo
resultado es por que, previamente, hubo peligro concreto). Sin la prueba mecanica que
representa e cinemOmetro, una condena por € art. 379.1 resulta casi impensable. El
problema se suscitara cuando exista sélo esta prueba. El extendido uso de radares en
carretera'y en vias urbanas, cada vez mas numerosos, ha hecho disparar las denuncias
por exceso de velocidad sin necesidad de presencia policia aguna, y sin que sea
imprescindible, en lo adminigtrativo, la identificacion del conductor —toda vez que la
negativa a facilitar la identidad del conductor real se sanciona, a su vez como infrac-
cion muy grave-. Pretender trasladar esta operativa a ambito pena supone engafiar a
la ciudadania. La instantanea fotogréfica del radar, sin duda sera prueba de la comision
de un hecho delictivo, més no, a menos por ahora, de la identidad del autor. A salvo
de la inmediata detencion del automévil con identificacion del conductor y en su caso
puesta a disposicion judicial, para los vehiculos no interceptados procedera citacion
judicial del titular registral del vehiculo como imputado. Este, en la préctica, puede
ampararse en su derecho a no declarar, o decir simplemente que € vehiculo lo condu-
cia un familiar cuya identidad no piensa revelar, amparandose en lo dispuesto en €
articulo 416.1 LECrim.  Una absolucién fundada en la falta de prueba puede acabar
teniendo efectos paraddjicos en e ambito sancionador administrativo: s € absuelto,
unavez reiniciado el expediente sancionador, delata a auténtico conductor, su declara
cion podria servir de prueba en un nuevo proceso pena que se sustancie contra él —fata
identidad de sujeto-. ¢Cabria entonces sancionarle administrativamente por una negati-
va a sefidar e responsable de una infraccion que, es, también, penal? Mucho nos
tememos que en la préctica, esta y otras dificultades acaben determinando la judiciali-
zacion de los excesos de velocidad en 1os que se ha detenido e vehiculo e identificado
correctamente a autor, a menos en la franja bgja de los excesos. Y s esto acaba
sucediendo, ¢Acaso no resultaria mas operativo ofrecer, mediante un atestado bien
hecho, los elementos suficientes para que el Juzgador hubiese podido efectuar € juicio
de ofensividad, en definitiva determinar el peligro al menos potencial de la conducta?
-nivel de tréfico, condiciones de la via, acompafiantes en su caso, etc.-. Puesto que €
radar no puede, por decirlo metafdricamente, determinar la autoria ni por supuesto
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imponer la correspondiente pena, la pretendida ventgja que posee la técnica empleada
frente a la tipificacion de un delito de peligro potencial, esta realmente por ver*.

3. Conduccién con tasas de alcohol en sagre superior a 1,2 gramos por litro o
0.60 mg. por litro de aire espirado.

En e nuevo articulo 379, € apartado segundo, se reproduce en primer lugar € deli-
to de conduccién bajo los efectos de drogas toxicas, estupefacientes, sustancias psico-
trépicas o bebidas alcohdlicas tal y como hasta ahora lo hemos conocido™. La novedad
reside en adosar a esta infraccion la consistente en conducir con una tasa de alcohol en
sangre superior a 1.2 gramos por litro, o0 0.60 mg. por litro de aire espirado. Nuevamen-
te, tal prevision no trata en rigor de colmar una laguna, como veremos, sino cabalmente
de reducir € arbitrio judicia en la determinacion de lo que sea una conduccién “bajo la
influencia’ de la ingesta de alcohol. De forma paralela, uno de los objetivos colatera
les declarados radicaria en evitar la movilizacion de recursos humanos —agentes de la
autoridad- para ratificarse en un atestado cuyo nervio central reside —a efectos probato-
fios- en e cuadro de signos que ofrecia e conductor a ser sometido a la prueba’”.
Nuevamente, y de forma paraela alo que vimaos con la velocidad, la ratio justificativa
de lareformareside en la demostrada incidencia de la ingesta de alcohol en la siniestra-
lidad vial*. Pero también nuevamente, la seleccion penal de este riesgo —su tratamiento
especifico se explica solamente en funcién del medio técnico que permite su facil
deteccion: la prueba alcoholimétrica. De hecho, la nueva prevision normativa compor-
ta, simplemente, € nivel de impregnacion en sangre o en aire espirado deje de ser un
medio de prueba de un elemento tipico —conduccion bgo la influencia-, para erigirse
en e objeto de la prueba misma. Ta es la consecuencia de configurarse como un
elemento del tipo™

5 El Consgo fiscal, en d referido informe a Anteproyecto del CP, ya postulaba por dlo con razén la intro-
duccién de una clausula normativa de peligro potencial, que permita dotar de “ antijuridicidad material a tipo”: “y
puedan poner en peligro la seguridad del tréfico”.

48 Sobre lainterpretacion més extendida del delito como delito de peligro potencial, Véase GOMEZ PAVON,
El delito de conduccion bajo la influencia de bebidas alcohdlicas, drogas toxicas o estupefacientes, Barcelona
1998; RODRIGUEZ FERNANDEZ, Conduccién bajo la influencia de bebidas alcohdlicas, drogas toxicas,
estupefacientes y sustancias psicotropicas, Granada 2003

47 Por que ciertamente, asi como &l cuadro de signos del atestado no es medio, sino objeto de prueba, 'y por
tanto ha de ser introducido en € juicio ora a través de las declaraciones de los agentes actuantes, las diligencias
relativas a la prueba de acoholemia pueden incorporarse a plenario mediante lectura, como prueba documental,
pero eso si: no pueden introducirse en los casos de ausencia de informacion a conductor del derecho a repetir la
pruebay a contrastarla con un andlisis de sangre, ni tampoco en aquellos casos en que se cuestione lafiabilidad del
resultado de laprueba o e valor que al mismo quepa atribuir en orden a considerar acreditada la conduccion bajo
el efecto de bebidas alcohdlicas. @mo sefida la STC, “d cuestionamiento de la fiabilidad de las pruebas de
alcoholemia sdlo impide que se incorpore su resultado directamente con la lectura del atestado en € que constan
como documento anexo” (STC 188/2002, de 14 de octubre, en linea con lo sostenido por € TC desde la STC
31/1981).

8 Una incidencia no obstante que es puesta en entredicho por algunos autores, Fundamental, al respecto,
BARQUIN SANZ/LUNA DEL CASTILLO, “Ingesta moderada de acohol y prueba del etilémero’, Revista
Electrénica de Ciencia Penal y Criminologia, 05-15 (2005), pags. 7y ss.

“° Elemento ddl tipo objetivo que, como tal, deberd ser abarcado por € dolo del agente, 1o que resulta cierta:
mente pintoresco. El tema no puede ser desarrollado agui en profunddad, pero elemento cognoscitivo propio del

Revista Electronica de Ciencia Penal y Criminologia. 2007, nim. 09-11, p. 11:1-11:28 0 ISSN 16950194



La nueva politica criminal de la seguridad vial 11: 19

En efecto, e modificado articulo 379 del CP ha dado lugar, histéricamente, a las
mas variopintas interpretaciones de lo que deba entenderse por conduccién influida por
e acohol. En la interpretacion mas extendida, la clausula ha de reputarse de pdigro
potencial, siendo preciso acreditar exclusivamente la peligrosidad de la conducta
misma, aungue no sea menester probanza alguna de un peligro concreto adicional para
la vida e integridad fisica de nadie. El ahora primer inciso del apartado segundo del
articulo 379 no se comporta, por ello, como un genuino delito de peligro abstracto, a
menos si se entiende tal categoria en el sentido de peligro presunto —si s se estima que
los delitos de peligro abstracto son, simplemente, delitos de mera actividad peligrosa-.
No podria hacerlo por que, hasta la fecha, la punibilidad no se ha hecho depender,
salvo excepciones, de una determinada tasa de impregnacion acohdlica en sangre o
aire espirado. Pero la determinacion del caracter “peligroso de la conducta’, elemento
gue en rigor no exige explicitamente € tipo, ha basculado entre dos posiciones —tresen
realidad- parcialmente divergentes. la de quienes sostienen que lo Unico que precisa
demostrarse es la merma de las capacidades fisico-psiquicas del conductor, aunque
dlo no se haya traducido en una conduccion objetiva y externamente irregular o
andmaa, y la de quienes exigen, ademas, que efectivamente lainfluencia se objetivice
en una conduccion irregular 0 anémala —frenazos bruscos, acelerones, movimientos en
zig-zag, alguna infraccién reglamentaria...-. Sdlo eventualmente se ha llegado a
sefidar —tercera postura, aunque en redlidad una variante de la primera, que por
encima de determinadas tasas la ateracion de la capacidad para conducir esta necesa
riamente y en todo caso comprometida, por lo que la conducta es siempre peligrosa.
Desde luego, abandonado € requisito de un resultado tipico de pdligro, quienes han
guerido ver en la sola fijacion de un determinado nivel de impregnacion acohdlica un
inadmisible expediente de presuncion de peligrosidad parten de un prejuicio que no se
sustenta en ningun dato cientifico disponible. Pero 1o han hecho. Y asi ha resultado que
altisimas tasas de impregnacion se han reputado insuficientes para entender que €
autor conducia influido por la ingesta de alcohol —o se han atrevido a decir que
insuficientes para presumir la ingesta del alcohol mismo- y han fijado € centro de
gravedad probatorio en un més que pintoresco cuadro de signos, que los agentes de la
autoridad ratifican, en muchos casos con una asombrosa y milimétrica precision;
muestra sin duda de la extraordinaria memoria que caracteriza a nuestros agentes, pese
a haber practicado la prueba meses antes y pese a nlmero ingente de pruebas alcoho-
limétricas que han podido redlizar desde entonces. Habla pastosa, aliento a alcohoal,
0jos vidriosos, deambulacion vacilante...en fin, todo un ramillete de e ementos indicie
rios, muchos de elos equivocos™, para corroborar o refutar lo que directamente la

dolo, de configurarse como un tipo distinto, y no como mera presuncion de conduccion “bajo la influencia”,
deberia consecuentemente abarcar de forma actual y no solo potencia, dicho elemento, pues una cosa es que yo
sepa que estoy influido por laingesta de alcohol, y otra que lo estoy al punto de exceder dicha concreta tasa.
0 Ya e estudio de Sullivan et a puso de manifiesto lo que otros estudios posteriores han corroborado, la
inexistencia de correlacion significativa entre muchos de los signos aparentes de intoxicacion etilica y la tasa
efectiva de impregnacion acohdlica. Cfr. SULLIVAN-HAUPTMAN-BRONSTEIN, “Lack of Observable
Intoxication in Humans with High Plasma Alcohol Concentrations’ en Journa of Forenses Sciences. Vol. 32,
Issue 6, noviembre 1987, pags. 1660 y ss. Al respecto, por todos, BARQUIN SANZ/LUNA DEL CASTILLO,
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cienciasefiadla. Si lamemoria de los agentes falla, entonces tasas incluso por encima de
los 2 gramos resultan insuficientes para condenar (Cf. STC 319/2006, de 15 de ro-
viembre, tasas de 1,16 y 1,17 miligramos de acohol por litro expirado, |0 que equivale
a 2,32y 2,34 mgr. por litro de sangre), pues no basta por lo visto para acreditar la
incidencia de laingestion en las facultades psicofisicas del conductor del vehiculo.

El problema reside en que una cosa es acreditar una afectacion de las facultades
psicofisicas, y otra demostrar cuando dicha afectacion es de una intensidad tal que la
conduccion resulta peligrosa. Si la expresion “conduccion bagjo lainfluencia’ significa
simplemente disminucion de aptitudes, entonces puede afirmarse que la conduccion
por encima de las tasas reglamentariamente admitidas colma siempre € tipo. Pues las
normas reglamentarias no establecen los umbrales a partir de los cuaes e acohol
afecta ala capacidad de conducir, sino los limites dentro de los cuales unatal disminu-
cion resulta tolerable —riesgo permitido, pero riesgo a fin y a cabo->'. Claro que
siempre puede sostenerse que € riesgo ha de ser sustanciamente mayor para no
solapar ilicitud administrativa con ilicitud penal: entonces, y siempre segin este
criterio, es la gravedad de la intensidad de la afectacion —elemento graduable- lo que
convierte la conducta en penalmente relevante. Y ta juicio, se quiera o no, puede
hacerse —acreditarse- sobre la base, exclusivamente, de un determinado nivel de
concentracion, cuando justamente es muy ato. Si € nlcleo del injusto tipico reside en
una disminucion relevante, la frontera entre ilicitud penal y administrativa descansa,
simplemente, en un elemento radicamente indeterminado: ¢Cuénto de afectacion es
exigible para que la conduccién tenga relevancia penal? Los elementos graduables
indeterminados son supuestos de indeterminacion fuerte, cuya concrecién es, en lo
material, més legislacion que interpretacion (la determinacion del concepto de notoria
importancia en el ambito ddl trafico de drogas es una muestra de ello). En presencia de
un elemento graduable indeterminado, caben dos opciones. 0 bien se estima que las
circunstancias del caso concreto permiten asentar de forma solida distintos criterios de
determinacion del elemento tipico, o bien, ante la escasa incidencia en lo material de
las particularidades individuales, debe corresponder a legislador la fijacion de un
limite preciso a partir del cual se produce € elemento tipico. En €l ambito de la ingesta
de acohoal, esto significa que o bien se demuestra que, por giemplo, tasas de alcohol en
torno a 1,5 pueden tener efectos muy distintos en los sujetos dependiendo de su nivel
de tolerancia d alcohol, o s cientificamente se acredita que por encima de tales tasas
ninguna particularidad individual permite excluir una relevante disminucion de las
aptitudes psicofisicas, a legidador le corresponde la determinacion de ese umbral, sin
perjuicio de que € Juez utilice otros elementos adicionaes para graduar la pena. Esto
es lo que trata de hacer € legislador, y aqui € juicio que debe merecer la reforma es
positivo. Podra discutirse si la cifra de 1,2 gramos expresa en todo caso una merma

“Etilémetro, consumo moderado de alcohol y seguridad del tréfico”, en Cuadernos de Politica Criminal, n° 87,

2005 péags. 249y ss.
*1 Huelga insistir en que la relacién entre consumo de alcohol, incluso a bajas concentraciones etilicas, y la
disminucién de la capacidad de conduccion esta plenamente demosdrada, reflejandose en € deterioro de la
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critica de la capacidad de conducir, cualquiera que sea € conductor afectado (con altos
niveles de tolerancia, experimentado, etc.). Pero frente a acientifico, cadtico y desigua
tratamiento de las alcoholemias en & ambito judicial, la respuesta del legislador

resultaba obligada.

Tradicionalmente, la doctrina se ha mostrado muy critica con este planteamiento. Se
dice que también en los delitos de peligro abstracto es menester acreditar la peligrosi-
dad ex ante de la conducta, y que por tanto no son validos los baremos objetivos
generalizadores. Tal critica, amén de jugar con un concepto segln conviene de peli-
grosidad, desconoce que en ocasiones dichos baremos delimitan conductas que son
siempre peligrosas. En redlidad, tales criticas tratan de convertir los delitos de mera
conducta peligrosa en delitos de peligro concreto’®. Salvo que se diga que e delito de
conduccién del actual art. 379.2 exige algo mas que una conduccion con ateracion
relevante de las facultades psicofisicas, la pretensién de minimizar |a eficacia probato-
ria de la prueba a coholimétrica y los resuitados que arroja esta destinada al fracaso.

Estandarizar los limites a partir de los cuales la disminucion de la aptitud para con-
ducir ostenta siempre relevancia pena constituye por lo demas una constante en
derecho penal comparado. De hecho, ya el Consgjo de Europa, en Resolucion de 18 de
abril de 1973 recomendé a los Estados miembros la sancion pend de la conduccion
con tasas superiores a 0.8 gramos de acohol por 1000 cc. de sangre. Este ha sido €
modelo asumido por la mayoria de Estados europeos, que prevén tipos penaes articu-
lados sobre concretas tasas de impregnacion acohdlica, como sucede en Francia (0.80
gramos, sancionado con pena de prision de dos afios y sancion pecuniaria de 4.500
euros, incluso aln sin signos evidentes de conducir bajo los efectos del alcohal),
Alemania (1,1 gramos, un afio de prision, independientemente de que suponga peligro
para la seguridad vial), Portugal (1,2 gramos) o los Paises Bgjos™.

El nuevo apartado segundo del articulo 379, segundo inciso, se configuraasi como
pura infraccién de peligro abstracto: € legislador declara cudles son los limites por
encima e los cuaes la peligrosidad real de la conduccidn no resulta ya inadmisible
penalmente, a margen de cualquier otra circunstancia. La correccion de tal técnica,
desde € punto de vista del principio de ofensividad, exige que su establecimiento esté
ampliamente avalado por evidencias cientificas. Esto es, que no quepa duda alguna que
la ateracion de la capacidad para conducir esté -en todo caso y la margen de las
circunstancias concretas del individuo- gravemente comprometida. Por ello es preferi-
ble un limite general, que atienda exclusivamente a este dato y no cifras proporcionales
a los concretos limites que reglamentariamente rigen para determinados sujetos (con-

atencion, funciones visua y auditivas, perturbaciones en el campo perceptivo, cansancio, somnolencia, fatiga
muscular, exceso de confianza, etc.

52 Aplicado a delito de conduccion bajo los efectos de bebidas alcohdlicas se ha sefialado que “la efectiva
peligrosidad de la conducta depende no sdlo del grado de concentracion alcohdlica, sino de mltiples factores:
fundamentalmente de las caracteristicas sométicas del sujeto y su grado de tolerancia a acohol, de las posibles
interacciones con otras sustancias, y de los factores circunstanciales de la conduccion: tipo y estado de la via,
visibilidad, densidad del tré&fico, velocidad, circunstancias meteoroldgices...” RODRIGUEZ MONTANES,
Delitos de peligro, dolo e imprudencia, cit., pag. 330.

53 Cfr. los datos aportados en la intervencion parlamentaria del Grupo Socidista, en DS. Congreso de los D-
putados, Pleno y Dip. Perm., nim. 266, de 26/06/2007
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ductores profesionales, de transporte de vigjeros o de mercancias peligrosas, conducto-
res noveles, etc.). La ratio de estos limites reside en la magnitud de los dafios que
podria ocasionar un accidente producido o no evitado por laingesta acohdlica, pero no
en que la disminucion de la capacidad individual de conduccion segura sea | 6gicamen-
te distinta en uno u otro caso™. Configurada la infraccién como de mera conducta
peligrosa, la fijacion de un dnico limite lo suficientemente elevado como para excluir
tout court una conduccidn segura, se revela acorde con la naturaleza del delito, al
margen de otras consideraciones politico-criminales que avalarian tal técnica”. Tales
precisiones hubiesen debido llevar a establecimiento, probablemente, de una tasa més
dta, entre 1.5 y 2 gramos por litro para excluir cualquier posibilidad de impugnar la
gravedad de |a afectacion en todo caso™

En todo caso, la técnica elegida no estd exenta de objeciones politico-criminales.
La mas grave es que los efectos comunicativos de la nueva norma releguen a un
segundo plano las conducciones influidas por la ingesta de dcohol que no superen la
tasa de 1,2 gramos. El mensgje que puede acabar calando es que conducir por debajo
de dicho umbral es, simplemente, atipico. Desde luego, esta no es la pretension de la
reforma: la conduccion etilica simplemente se desdobla en dos tipos penales de diversa
naturaleza; junto con € tradicional delito de conduccion bajo la influencia de bebidas
alcohdlicas —delito de peligro potencia-, se afiade el delito de conducir por encima de
dichas tasa. Pero en la préctica, € inciso primero puede acabar convirtiéndose, sim-
plemente, en un tipo residual, de aplicacion cuando pese a existir indicios de deterioro
psicofisico no se haya producido la prueba de alcoholemia. Mas dudoso resultara que,
constantes los signos, una alcoholemia resultante por debajo de dicho indice acabe
acarreando responsabilidad penal. Larazén no es otra que €l efecto gjemplificativo que
tal tasa, inevitablemente, proyectard en los aplicadores €l derecho sobre e nivel de
concentracion en sangre de alcohol que € legidador estima generador de un peigro
grave en la conduccion. En la practica, la prueba indiciaria sobre € cuadro clinico que
presente € conductor perdera fuerza persuasiva, y es incluso probable que, savo un
contundente cuadro o circunstancias afadidas que djetiven una conduccion andémala,
se prescinda de remitir e aestado a juez. Mi prondstico, en este punto, es que €
primer inciso del articulo 379.2 sdlo se aplicara cuando, ademés de un solido cuadro
indiciario que revele la referida incapacidad para la conduccion, se hayan dado circuns-
tancias concretas que permitan hablar no solo de un conductor afectado, sino de una

%4 Con la excepcion de los conductores noveles, donde el |imite atiende basicamente alaimpericia del conduc-
tor, que la normativa de trafico trata de compensar sujetandolo a mayores deberes de cautela.

%5 Entre las que se cuentala de simplificar € tipo y hacerlo més f&cilmente comprensible a la ciudadania, que
no el establecimiento de excesos del cien por cien o del ciento cincuentapor cien sobre loslimites reglamentarios,
como a6 e Director General de Tréfico en su comparecenciaalas Cortes, “ hay tasas para profesionales o para
jévenesinferioresalanormal, si esel cien por cien cada uno tendra su limite a partir del cua tendréla consider a-
cion de delito. Un gramo por litro de sangre paratodo € mundo esfécil de transmitir, de comunicar y essimple de
explicar alos ciudadanos, a margen de esas diferencias de tengo dos afios de antigliedad, dos afios y un dia, me
cambian los limitesy demés” (Diario de Sesiones del Congreso de |os Diputados, afio 2006, nim. 489).

%6 |La STS de 22 de febrero de 1989, tras estudiar lainfluencia del alcohol en la conduccion, concluye que esta
médicamente demostrado que un 2 por ciento de acohol en sangre produce en todo caso graves disturbiosend
campo de la confusion y alteraciones sensoriales.
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conduccién objetivamente peligrosa en concreto, cuando no, de la simple causacién de
un accidente. El precepto corre por ello e riesgo de acabarse configurando, jurispru-
dencialmente, como una infraccién de peligro concreto.

Un segundo problema suscita la redaccion del precepto. El segundo parrafo del fu-
turo articulo 379 se vincula a primer apartado mediante una concreta referencia “en
todo caso sera condenado...d que condujere con una tasa de acohol en aire espirado
superior a 0,60 mg o una tasa de alcohol en sangre 1,2 gr. por litro”. Ta clausula no
resulta afortunada. Se preguntaba el Consgjo Fiscal, en su informe a Anteproyecto de
reforma del CP, s la expresion, que parece predicar una presuncién iuris et de iurede
influencia del acohol, no podria plantear dudas en cuanto a la vulneracion ddl princi-
pio de ofensividad en los casos concretos en que se constate la fata de peligrosidad
real de la conducta a pesar de superar la tasatipica, o que podria plantear una reaccion
judicial en estos casos, reproduciéndose la divergencia de criterios interpretativos que
el legislador trata de evitar con lareforma. El riesgo, sin duda no es desdefiable, sobre
todo por que e mangjo de un concepto inaprensible, como el de peligrosidad real, da
sin duda para mucho. ¢Qué significa peligrosidad real, en este ambito? ¢Que € con-
ductor no se cruzé con nadie? (Que extremd las precauciones sabiendo que conducia
bebido? ¢Que & cuadro de signos que presentaba no era € propio de alguien que esta
embriagado? Admitir la excepcién supone admitir que hay conducciones con tasas
superiores a 1,2 que no son peligrosas, y otras que si las son. ¢EN qué casos no &
peligroso conducir con una tasa de 1,2? ¢Cuéndo no se ha puesto en peligro a nadie?
A poco que se reflexione, & concepto de pdigrosidad real que podria reclamar un
recorte del tipo, configurandolo como presuncion iuris tantum de peligrosidad, apela,
reamente, a peligro concreto, entendido como un resultado afiadido a la accién. Pero
no tiene sentido tratandose de la “conducta’ peligrosa, cuya valoracion hay que efec-
tuarla ex ante y no ex post Si @ conductor no se cruzé con nadie, ciertamente no puso
en peligro a nadie, pero... ¢Y s sellega a cruzar? ¢Y S tiene que reaccionar répida
mente como consecuencia de una conducta imprudente de un tercero, o de un obstaculo
imprevisible en la via? La conduccion bgo los efectos de bebidas alcohdlicas es
peligrosa por que, llegado € caso, € conductor puede no reaccionar con la misma
prontitud y €eficacia como lo haria un conductor sobrio, esta es la clave. Cabria hablar
por €ello no de presuncién de peligrosidad, por que ésta existe, sino realmente de
“presuncion de gravedad” del peligro, de un peligro potencial que necesariamente se
da. Pero ala horade establecer 1o “grave”, el legislador no presume, sino que determi-
na; pues no se trata de establecer la conexién con un hecho base, sino de valorar una
clase de peligro. Apelar alafaltade peligrosidad rea para enervar latipicidad del art.
379.2 supondria por €lo, smplemente, rechazar la valoracion del legidlador sobre la
gravedad de un peligro potencial realmente existente: quien pretenda rechazar, en
concreto, la misma existencia de peligro, esta realmente negando que la conduccién
influida pusiera en concreto peligro bien juridico alguno. En todo caso, las preceden-
tes reflexiones apuntan a la conveniencia de que €l legislador hubiese sustituido dicha
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expresion por otra més neutra, del estilo: “con las mismas penas serd castigado...”,
para acentuar la desconexion presuntiva del segundo apartado respecto de previsto en
e primero.

Otro aspecto de la LO 15/2007 merece ser destacado. En e Anteproyecto de refor-
ma del Cddigo Pend, d articulo 379.2 se referia solamente a la tasa de alcohol en
sangre, con exclusion de otra clase de pruebas —medicion por aire espirado- . En
digtintos informes se objetd la omision de la referencia a 0,60 mg. por litro de aire
espirado. La objecion aparentaba no tener importancia, dada la evidencia cientifica de
la correlacion entre sangre y adiento de aproximadamente 2.000/1, es decir, la cantidad
de acohol presente en dos litros de aire alveolar es normamente equivalente a alcohol
contenido en un mililitro de sangre’’. Pero las cosas no son tan sencillas. En principio,
pretender que €l tipo resultaria inaplicable cuando se hubiese utilizado sélo un etiléme-
tro, pero no practicado la prueba en sangre no tiene sentido, pues como todo elemento
objetivo del tipo, su prueba puede hacerse a partir de cualquier otro medio que arroje
resultados inequivocos. En todo caso, la nueva ley, de forma coherente con la norma
tiva administrativa, adosa ahora una referencia aternativa a concentraciones por litro
de aire espirado -0,60 mg. por litro-. Pero, ¢Quid s € etilémetro arroja un resultado de
0,61 mg por litro de aire espirado y la posterior prueba de sangre da un inferior a 1,2
gramos? Las divergencias existen en no pocos casos, bien por razones de variabilidad
personal, bien por estar e sujeto en fase preabsortiva®, y todo ello d margen de los
problemas para determinar la posible concentracion de acohol en sangre en € momen-
to de la prueba de aire espirado, 1o que dependera de la constante de eliminacion que se
utilice. Formulado € tipo de forma alternativa, la conducta resulta tipica, pero €ello
acentla hasta extremos insoportables la naturaleza puramente formal de la infraccién,
a hacerse depender aleatoriamente del resultado obtenido con cualquiera de los dos
métodos. Una medicién por aire que, independientemente de los méargenes de error
que pueda plantear *°, tiene por finaidad indicar aproximadamente el Gnico dato

%Cfr. GOMEZ FERNANDEZ/SANCHEZ DE LA TORRE/CABRERA, “Reacion de alohol tilico en are
espirado y en sangre en la casuistica del Instituto Nacional de Toxicologia, Departamento de Madrid”, Revistade
Toxicologia (2002), 19: 97-144; VILLANUEVA CANADAS et. Alt, Medicina legal y toxicologia, 6 ed,
Barcelona, pag. 890. No obstante, autores como BARQUIN (op.ult. cit) sefidlan que tal ratio esta realmente
basada en criterios pragméticos y de uniformidad con otros paises, pero que no se corresponde con el estado actua
de la investigacion cientifica, puesto que estudios fiables (citan € trabajo de Jones y Andersson -1996-) avalan
equivalencias medias menos favorables para el conductor bebido, del orden de 2300 o incluso 2400 a 1. (pag. 10).
No obstante, los autores se muestran favor ables a mantener tal ratio por los mérgenes de seguridad que ofrece:
“gracias a €ellos se puede tener una razonable confianza en que, quien es denunciado por conducir superando los
limites de a cohol, lleva verdaderamente en sangre tasas de etanol que superan con claridad |o permitido (pag. 11)

%8 En fase de absorcion, la concentracion de alcohol en aire aspirado puede ser muy superior, dada la mayor
concentracion de etanol en sangre arterial —la que se corresponde con € aire espirado - que en sangre venosa, sobre
elo, ALAMBRA Y SEGURA, El alcohol: cuestiones juridico-médicas. Aspectos civiles, penales, administrativos
y laborales. Jurisdiccion de menores. Valoracion de la practica forense. Granada, pag. 564 y ss.

%9 Es conocido que los aparatos de medicién actual mente utilizados (etilémetro digital Drager Alcotest 7410y
etilémetro evidencia Dréger Alcotest 7110, presentan margenes de error, sobre los que informan especificamente
los folletos de tales aparatos, consignados en e apartado 5.1.2 de la norma UNE 26443. Para concentraciones
inferiores a 0.40 mg de etanol en aire espirado, consisten en 0,0032 mg/l. Asi lo reconoce por lo demés la DGT
(Cfr. Instruccion 2/S 61, de 15 de abril de 2002. De esta forma, solo |os resultados superioresa0,282mg/l y 0, 182
mg/l, en definitiva, 0.29 y 0.19 —los etildmetros solo reflejan interval os de 0.01 mg/l- seconsderan infracdén.

Revista Electronica de Ciencia Penal y Criminologia. 2007, nim. 09-11, p. 11:1-11:28 0 ISSN 16950194



La nueva politica criminal de la seguridad vial 11: 25

reamente relevante: los indices de impregnacion en sangre. En la préctica, d Ante-
proyecto ofrecia la ventgja de que tal nivel de impregnacién sélo podria tenerse por
acreditado, en ausencia de andlisis de sangre —con seguridad rayana en la certeza,
cuando los niveles de etanol en aire permitieran sin duda afirmar que €l nivel en sangre
superaria la mencionada tasa®. La correccion operada por e Proyecto y asumida
finalmente en la LO 15/2007, a incluir ahora la tasa de 0.60 mg. por litro de aire
resulta, por ello, perturbadora.

Finalmente: 1a omision de las drogas, estupefacientes y psicotropicos del segundo
inciso del precepto, es una muestra més de una seleccion tipica a servicio de las
técnicas de deteccion mas depuradas y féciles de redlizar, 1o que no sucede con dichas
sustancias. Cuando los procesos de seleccion de los riesgos relevantes no se efectlian
solo por su comprobada conexiéon con la siniestralidad sino por la posibilidad de
deteccion, la eleccion pierde legitimidad material. En todo caso, la falta de homologa
cion de las pruebas para la deteccidn de otras sustancias toxicas parece tener los dias
contados, y es previsible que € futuro proximo, € legislador incorpore, siguiendo el
modelo del acohal, un tipo de peligro abstracto como € examinado. Ello no obstante,
la conduccion influida por drogas toxicas sigue siendo obviamente tipica —primer
inciso-, sin que € legidador haya aprovechado la ocasién para abrir € tipo pena a
“otras sustancias productoras de efectos andlogos’ en consonancia con € Reglamento
de Circulacion aprobado por el RD 1428/2003".

4. Loquequedaen el armario: La elevacion a delito dela simpleimprudencia con
resultado de muerte en el Proyecto de Reforma del CP.

El que constituye probablemente, desde el punto de vista cuantitativo y cualitativo,
e mas importante cambio normativo que augura € Proyecto de Reforma dd CP, ha
guedado finalmente fuera de la LO 15/2007. Tal cambio responde sin duda a la bagate-
lizacién judicial de las imprudencias en € trafico rodado. Por supuesto que € Proyecto
aspira a modificar el contenido de los articulos 142 con caracter general, sin expresa
referencia a que la imprudencia se cometa en e ambito del tréfico™. Pero es este

€0 Como sefidlan BARQUIN et alt. (op. ult. cit), los mérgenes de variabilidad personal de equivalenciaentre
etanol en aire espirado y etanolemia —etanol en sangre- no son hipdtesis metafisicas ni entelequias, sino hechos
comprobados de manera fehaciente: por més que sea cierto que una proporcion no pequefia de les personas que
arrojan lacifrade 0.22 20.28 mg/l de aire en la medicion con un aparato Drager Alcotest tendrén una etanolemia
igual o superior a 0.50 g/l., no lo es menos que otras de entre ellas no acanzardn esta Ultima cifra, ya sea por
variabilidad personal en cuanto alaequivalenciaaire/sangre, ya seapor el margen de error en lamedicion, ya sea
por ambas causas conjuntamente. A los principios y garantias del derecho sancionador, tanto pena como
administrativo, repugna laidea de castigar indiscriminadamente. Y en este caso es sencillo discriminar, recurrien-
do alos mérgenes de tolerancia que, con sdlido fundamento técnico en este caso, son tenidos en cuenta por nuestro
ordenamiento juridico” (pag. 11).

b Arts. 20y ss; art. 65.5 @) delaLey de Tréfico. La cuestion tiene que ver con lairrupcion de nuevas sustar
cias no incluidas en las Listas Internacionales, que por exigencias del principio de legaidad no podréan integrar €
tipo. Sobre la cuestion, véase el Informe del Consejo Fiscal sobre el Anteproyecto, cit., Pag. 6.

2 En & Anteproyecto de reforma, se inclufa también la eevacion a delito de las imprudencias leves con resul-
tado de lesiones —art. 152-. Finalmente el Proyecto solo asume la elevacion a delito de las muertes por impruden-
cia leve. Articulo Unico. Trigésmo segundo del Proyecto: “Se modifica e apartado 1 del articulo 142, que queda
redactado como sigue: "El que por imprudencia causare la muerte de otro, sera castigado como reo de homicidio
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ambito e que sin duda ha determinado la eleccion del prelegislador. En este punto, la
reforma es la reaccién contundente a una praxis jurisprudencia que ha devaluado hasta
hacerla insoportable la distincién entre imprudencia grave y leve, remitiendo a la mas
benévola disciplina de las fatas infracciones groseras y elementales de normas de
cuidado en € tréfico rodado.

El problema, por tanto, no es de laley®®. El Cédigo penal ha previsto histéricamente
severas sanciones para la imprudencia grave con resultados igualmente graves. Una
pena de uno a cuatro afios de prisién para las muertes imprudentes no es poca cosa;
aunque en la préctica son contadisimas las sentencias que imponen penas por encima
de los limites que permiten la suspension o sustitucion de penas. Penas de tres a seis
meses para las lesiones ddl art. 147.1, de uno atres afios para las del 159 —esiones muy
graves- 0 de seis meses a dos afios para las del 150 —lesiones graves-. Marcos penaes
lo suficientemente amplios como para valorar la entidad de la imprudencia cometida, el
mayor desvalor de la accion en suma™. Pero pese a una abundantisima doctrina de la
Sala £gunda del Tribunal Supremo, amén de casuistica, sobre la distincion entre
imprudencia grave y leve en & ambito del trafico rodado, muchas imprudencias graves
son sancionadas como meras faltas. Son legidn los gemplos que podrian ponerse:
atravesar pasos de cebra a més de 80 kilémetros por hora, saltarse un stop, etc. etc®.
Es cierto que la determinacidn de cuando la imprudencia es grave resulta un asunto de
enorme complejidad en muchos casos; las formulas a uso no dejan de ser en frecuen-
temente retéricas —norma de cuidado elemental, l1a que hasta el menos diligente hubiese
respetado, etc-. La distincién entre delito y falta se basa en un elemento altamente
indeterminado cuya concrecién se remite a juzgador para que atienda a todas las
particularidades cdl caso concreto. EI ambito de la imprudencia es & rompeolas donde
se estrellan todas |as construcciones tedricas sobre el principio de taxatividad o manda
to de determinacion de la conducta conforme alaley. Esto es asi, pero ta dificultad no
exime, en primer lugar, de una adecuada fundamentacion sobre la naturaleza de la
norma de cuidado infringida, y mucho menos permite justificar e cadtico panorama
actual.

Las causas de esta situacién son plurales y compleas. Aqui sélo pueden ser eshoza-
das. En primer lugar, se ha dicho no sin razén que los jueces empatizan inconsciente-
mente con € infractor, pues también ellos pertenecen a grupo de riesgo de los conduc-
tores — cualquier dia me puede pasar ami”-. El acusado no pertenece al grupo de “los

imprudente, con la pena de prisén de seis meses a dos afios S |la imprudencia fuera grave la pena sera de dos a
cuatro afios de prisién.”

%3 Sobre la cuestion, en generdl, vid. FEIJOO SANCHEZ, “Los limites politico-criminales de | as responsabili-
dad por imprudencia: laimprudencia leve como hecho punible”, en Revista del Poder Judicial, n° 61, 2001, pags.
105 a 164.

% En e ambito del art. 152, la individualizacion judicial de pena ha de cefiirse exclusivamente a este dato,
pues la gravedad del resultado no es posible graduarla —-muerte-. La pluralidad de resultados daré lugar a tantos
delitos de homicidio imprudente en concurso ideal —pena en su mitad superior-, consecuencia del sistema de
crimina culposa-, donde ahi si que € nimero de falecidos debe influir en la eeccion de la pena concreta, dentro
del nuevo marco que representa la mitad superior de la pena. Tratandose de lesiones, tanto el grado de impruden-
ciacomo la gravedad del resultado resultan de obligada apreciacion.
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otros’, los desviados y por lo demés, en su pecado lleva normamente la penitencia
(poena naturalis), 1o que no sucede con otro tipo de delincuencia propia de ciudadanos
“integrados’ (delincuencia de cuello blanco)®. En todo caso, los Jueces estan forma:
dos —0 deberian estarlo- para luchar contra sus propios prejuicios —conscientes o
inconscientes-, y resolver con la mayor distancia posible. Por otro lado, la “compren-
sion” judicial hacia € infractor muta conforme lo hace la percepcion social. Se ha
dicho, también, que no hay que desdefiar la incidencia que en la percepcién de los
accidentes ha tenido histéricamente la introduccién de la obligatoria cobertura asegura-
ticia; ésta ha comportado una cierta mercantilizacién de las imprudencias, en un
contexto de cierto fatalismo y resignacion hacia los accidentes, las pretensiones indem-
nizatorias hurtan € protagonismo a la pretension retributiva por € injusto culpable
cometido, desnaturalizandose en cierta medida el proceso penal. También se ha sefidla-
do que un factor que coadyuva a esta bagatelizacion es la privatizacion del proceso
pena en materia de imprudencias leves. La inasistencia del Ministerio Pablico, desde
la ya famosa instruccién de 1992, dgja a las partes € impulso acusatorio, en un proce-
dimiento en & que por lo demés, no se garantiza € adecuado control de la decision
judicia de incoar por falta —normalmente € auto de incoacion de fatas no es notifica
do, y las partes son citadas directamente ajuicio oral, debiendo plantear como cuestion
previa la inadecuacién de procedimiento y falta de competencia por ser € hecho
congtitutivo de delito y no de falta, lo que supone retrasar la resolucién del caso.

Probablemente existen razones afiadidas que expliquen por qué muchas impruden-
cias graves son tratadas como faltas. En todo caso harian falta estudios en profundidad
paraver cud es en realidad la magnitud de dicha bagatelizacion, lo que no es tarea facil
pues implicaria una compleja valoracion juridica de las circunstancias del caso ¢Quién
la hace? Pero se corresponda o no con la realidad, la percepcidn subjetiva existe, y asi
lo manifiestan las asociaciones de victimas de forma periddica. Las soluciones a este
problema podian haber pasado por € establecimiento de una serie de medidas. forma
cion especifica judicial en materia de imprudencias de tréfico, recuperar €l principio de
oficialidad en detrimento del de oportunidad en la persecucion de las faltas de tréfico,
reforzar los mecanismos de investigacion de patrimonio para una adecuada imposicién
de la pena de multa, etc. Pero en € contexto de esta nueva “cruzada’ no ha lugar para
soluciones a medias, de efectos a medio o largo plazo. El prelegislador, persuadido por
el catastréfico discurso medidtico cortd por lo sano, elevando a la categoria de delito,
en d Anteproyecto de Reforma de Codigo Penal, cualquier imprudencia leve que
causare lesiones (a salvo de las contempladas en € art. 147.2).

Tal opcion resultaba insostenible desde €l punto de vista del principio de proporcio-
nalidad, por mucho que tal principio sirva escasamente de apoyo a una pretension de
inconstitucionalidad del precepto, dada la configuracion constitucional del mismo. Ni

65 véase lainteresantisima reflexion de Jiménez Villarejo, Carlos, “Infracciones Penales de |mprudencia cQué
reformas?”’, en htpp: www.stopaccidentes. org.

8 véanse las interesantes reflexiones de GONZALEZ CUSSAC, “ ¢Es adecuada |a ntervencion pend en
materia de seguridad via?' Cit., pag. 33 sobre lo que @ autor denomina “inversién vdoraiva' en materia de
tréfico.
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siquiera podia apelarse a una sobreestimacion del desvalor de resultado, pues la inclu-
sion de las simples lesiones del art. 147.1 desvirtuaba tal pretension judtificativa.

Finalmente, el Proyecto eleva sdlo a delito @ homicidio por imprudencia simple®’. Al

menos, la gravedad del desvaor de resultado permite justificar, en términos de magni-
tud del injusto culpable, un desvalor de la accidn de escasa entidad. El prelegidador ha
emprendido € camino de en medio, lo que permite pronosticar que, llegar a ser ley, no
contentard a nadie: ni a los militantes contra la “violencia via” que seguiran repro-
chando la escasa respuesta pena de las imprudencias productoras de graves lesiones —
tetraplgjias, paraplejias-®’, ni a los sectores —doctrina incluida- preocupados por el
progresivo abandono del principio de fragmentariedad penal —que opera también en la
delimitacion ddl ddlito y lafdter.

El nuevo derecho pena de la seguridad vial promete estar ala atura de las circuns-
tancias. Frente a tal panorama, la politica crimina actual, en € marco de lo que
PALIERO denomina “coexistencia de paradigmas’, o bien responde persistiendo en la
conviccion de que un Derecho pena fid a su identidad no puede cumplir con las
nuevas funciones de prevencion y represion pretendidas, o bien acepta la relgjacion de
la fuerza vinculante de los principios garantistas que lo definen. Pero al& donde €
Derecho penal se pliega a los nuevos dictados de la eficacia, dificilmente se encuentra
en condiciones de cumplir sus nuevas funciones. No es arriesgado afirmar que, tam-
bién agui, e nuevo derecho pena de la conduccion estara acompafiado de déficit de
gecucion. Del mismo modo que, vinculada su suerte a una constatable reduccion de la
siniestralidad vial, la reforma puede merecer, muy pronto, el reproche generalizado de
haberse quedado “corta’. Como seflala HASSEMER, de esto se siguen dos cosas, “
intento corto de vista de minimizar estos déficit con mas agravaciones (more of the
same), y un ambito creciente de efectos meramente simbdlicos del derecho penal: dado
gque no se pueden esperar los efectos reales afirmados, el legislador por 1o menos
obtiene el rédito politico de haber respondido con celeridad a los miedos y grandes
perturbaciones sociales con los severos medios del derecho pena” ®°. Ojala que la
profecia no se cumpla.

87 Trigésimo segundo: Se modifica € apartado 1 del articulo 142, que queda redactado como sigue: “El que
por imprudencia causare la muerte de otro, seré castigado como reo de homicidio imprudente, con la pena de
prision de seis meses a dos afios. Si laimprudencia fuera grave la pena sera de dos a cuatro afios de prision”.

% A lo que coadyuva e defectuoso sistema de determinacion del patrimonio para la fijacién de lacuotaenla
pena de multa, auténtico didate, que provoca que muchas sanciones pecuniarias penales sean de menor gravedad
que las administrativas.

9 HASSEMER, “El destino de los derechos de los ciudadanos en el derecho penal “eficiente” en Criticaal
derecho penal de hoy, Bogota, 1998, pags. 48y 49
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