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I. CONTEXTO EUROPEO E INTERNACIONAL DE LA DELINCUENCIA VIAL

En la 12 Conferencia Interministerial Mundial auspiciada por Naciones
Unidas sobre seguridad vial celebrada en Moscti los dias 19 y 20 noviembre de
2009, bajo el lema “Es hora de actuar”’, se baraj6 una cifra anual de victimas de
la circulacion de 1.200.000 muertos y 50 millones de heridos, calificada como
verdadera pandemia, como catastrofe evitable para nuestro planeta a
diferencia de las provocadas por fuerzas naturales y traducida en un coste del
1'5% del PIB. Tras la constatacion de que la siniestralidad vial es la primera
causa de mortalidad en la poblacién de entre cinco y veinte afios y que se
hallara entre las primeras en 2020 de no adoptarse urgentes medidas, bajo el
amparo del maximo organismo internacional fue disefiada la Estrategia de
Seguridad Vial 2010 -2020, basada en medidas preventivas y sancionadoras.

El Libro Blanco COM (2001) 37, presentado el 12 de septiembre de 2001
propuso el objetivo en la UE de reducir a la mitad el nimero de muertes para el
2010, que en esa fecha era de 50.000. Las medidas idoneas para lograrlo se
desarrollaron en el Programa de Accién Europeo derivado de la COM (2003)
311 (educacion y formaciéon continua de conductores particulares vy
profesionales, progresos tecnologicos de los automéviles en seguridad activa y
pasiva, mejora de las infraestructuras viarias con especial atencion a los
llamados “puntos negros” (TAC tras la Directiva 2008/96/CE) y primeros
auxilios y asistencia a las victimas. La Recomendacion 2004/345/CE insistié en
la necesidad de sanciones disuasorias y rehabilitadoras como instrumento
indispensable junto a los anteriores.

La reciente Comunicacién de la Comisiéon al Parlamento Europeo “Hacia
un espacio europeo de seguridad vial: orientaciones politicas sobre seguridad
vial 2010-2020" y el nuevo Libro Blanco de 28 de marzo de 2011, tras
reconocer que el nimero de muertos en la década super6 los 35.000 anuales
frente a los 25.000 planteados, renueva el objetivo de reduccion al 50% para
2020 con la intencién de aproximarse a la tasa cero en 2050. Con el mismo
objetivo en la Directiva 2011/82 del Parlamento Europeo y del Consejo de 25
de octubre de 2011 y en la Propuesta de Directiva sobre persecucion
transfronteriza e infracciones de trafico (Posicion del Consejo pendiente de
publicaciéon) y en otros textos, se insiste en las medidas antes apuntadas,
resaltando la necesidad de proteccion de colectivos vulnerables y la
armonizacion de las legislaciones en el ambito sancionador.

En nuestro pais, a partir del Libro Blanco de 2001 se redoblaron los
esfuerzos normativos, politicos y de gestion en el llamado por los expertos
triangulo conductor-vehiculo-via publico, para unirse con mayor decision a la
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estrategia europea a que se ha hecho referencia. La armonizacién con su
legislacion preventiva se extendio a partir de esta fecha y buena prueba de ello
son la Directiva citada sobre infraestructuras, sin duda hito histérico-normativo
en la UE transpuesta por RD 415/2011 de 11 de marzo y la Directiva 2006/
126/CE sobre permiso de conducir, asimismo transpuesta en el Reglamento de
Conductores (en adelante, RGCon) aprobado por RD 818/2009 de 8 de mayo.

Las iniciativas propias desplegadas en distintos sectores de intervencion
se plasmaron en el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2006-2010,
recientemente sustituido por el Plan Estratégico 2011-2020 aprobado en
Consejo de Ministros de 25 de febrero de 2011, de conformidad con las
exigencias europeas. En el ambito sancionador administrativo es preciso hacer
referencia a la introduccién del llamado “carnet por puntos” a través de la ley
17/2005 de 19 de julio, cuyo régimen ha sido modificado por la Ley 18/2009 de
23 de noviembre.

La consecuencia directa de los compromisos asumidos por nuestro pais
ha sido la drastica reduccion de las cifras de siniestralidad. Desde 2003 la
estadistica arroja una relevante disminucion de los fallecidos y heridos graves.
De 5399 muertos y 26.305 heridos graves en 2003, a los 2478 muertos y
11.995 heridos graves respectivamente de 2010. En el computo europeo de
muertos por millén de habitante, modulo utilizado en la UE, se ha pasado de los
126 en el afio 2003 a los 54 del afio 2010, siendo la media de la UE de 69.
Espafia en la década 2001-2010 ha cumplido con el objetivo de reduccion al
50% marcada en 2001. Sin embargo, el nimero de victimas todavia es
demasiado elevado y no caben, por tanto, lecturas triunfalistas sino nuevos
empenfos.

En sintesis, hay consenso acerca de que la disminucién del nimero de
tragedias personales escondidas entre los grandes numeros depende del
mayor o menor desarrollo de las respuestas educativas y preventivas asi como
de la aplicacién de sanciones, segiin demuestran los datos estadisticos.

Las normas penales han de enmarcarse en este contexto. En este
sentido, es recomendable para los operadores juridicos y para los Sres.
Fiscales en particular, el estudio de la legislacion vial comunitaria y de los
documentos, programas e investigaciones cientificas sobre esta materia.
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Il. LAS REFORMAS PENALES OPERADAS POR LO 15/2007 Y 5/2010.
SIGNIFICACION DE LA INTERVENCION PENAL EN EL TRAFICO VIARIO.
EL PRINCIPIO DE INTERVENCION MINIMA

La moderna progresién cientifica y tecnolégica ha generado mayor
bienestar y simultaneamente ha dado lugar a sociedades de riesgo o, para ser
precisos en términos generalizados en la doctrina penal, a ambitos riesgosos
sobre los que se proyecta la intervencion del derecho penal. Las tensiones se
producen entre la necesaria proteccién que las normas penales han de otorgar
a los bienes juridicos fundamentales y la necesaria asuncion de riesgos
inevitablemente unidos a mejoras que hacen avanzar a las sociedades.

Es también cominmente aceptada por la doctrina jurisprudencial del
Tribunal Supremo la tesis de la imputacién objetiva (por todas, SSTS 29 de
mayo de 1998, 4 de marzo de 2005, 26 de octubre de 2005, 8 de octubre de
2010 y 2 de noviembre de 2010). En ella la teoria o perspectiva del incremento
del riesgo lleva a la consideracion de que la norma penal debe interpretarse
sobre la idea de riesgo tolerable, siendo el plus de riesgo intolerable el que
motiva su aplicacion. Asimismo, desde la perspectiva del fin de proteccion de la
norma, se depura el concepto penal de riesgo juridicamente desaprobado
unido al tipo de injusto. Desde estos planteamientos aplicados al trafico viario
viene reclamandose el reforzamiento de la tutela penal de los bienes juridicos
fundamentales, vida e integridad fisica

Estos razonamientos se hallan en el trasfondo no solo juridico-penal sino
también cultural, del compromiso asumido por el Ministerio Fiscal de promover
una respuesta penal eficaz ante la delincuencia que se tradujo en la dedicacién
a esta materia de un capitulo en la Memoria Anual de la Fiscalia General del
Estado, en la Instrucciéon n° 3/2006 y en la Consulta n® 1/2006. La Instruccién
ponia de relieve el fendmeno de privatizaciéon de las infracciones penales de
trafico y subrayaba la necesidad de que el derecho penal cumpla su papel de
protector de la vida e integridad fisica en el trafico viario. Para que , se decia,
“... pueda tener el poder coercitivo y la capacidad de imposicién y respaldo de
valores sociales que esta llamado a producir..”

Las actuaciones del Ministerio Fiscal estuvieron en la génesis de las
nuevas respuestas penales que se analizan en esta Circular. En realidad, en la
ausencia de una respuesta penal proporcionada y disuasoria reclamada por la
Instruccién subyacia un déficit de intervencién penal basado en una inversion
valorativa, al no otorgarse la tutela adecuada a los relevantes bienes juridicos
protegidos en el trafico viario frente a otros ambitos de riesgo en que si
gozaban de ella
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Se abordan las (ltimas reformas penales operadas por LO 15/2007 y
5/2010.

La reforma de la LO 15/2007 de 30 de noviembre introduce importantes
innovaciones en el régimen penal del trafico. Surge de una Proposicion de Ley
suscrita por todos los grupos parlamentarios acordando seguir el procedimiento
especial y urgente para desgajar esta regulacién del Proyecto general de
Reforma del CP enviado al Congreso el 15-12-2006 y que no logrd culminar su
andadura en el Parlamento. La Proposicion estaba acompasada con los
profundos compromisos institucionales y de la sociedad civil en materia de
educacion y prevencién a que se ha hecho referencia.

La reforma aprobada implica una elevacién de la respuesta penal y se
traduce en nuevas incriminaciones como las de los art. 379.1 CP (exceso de
velocidad punible) y 384 inciso 1 y 3 CP (conduccién con pérdida de la vigencia
del permiso o licencia por pérdida de puntos o sin haberlos obtenido); en la
ampliacién o remodelacion de los tipos penales existentes (arts. 379.2, 383,
384 inciso 2 y 385.1 CP) y en previsiones penoldgicas de mayor rigor (arts. 47,
381, 382 y 384 inciso 2 CP).

La nueva respuesta penal era coincidente, en lo esencial, con las que se
venian produciendo en el ambito de la UE, desde las singularidades de la
cultura juridica y realidades de cada pais. Asimismo, vino a completar en el
ambito sancionador general, la ley reguladora del llamado carnet por puntos
con repercusion en el Art. 384 CP.

La aplicacion de las nuevas normas penales ha alcanzado altas cotas de
eficacia procesal gracias al esfuerzo de las Policias de Trafico, Autoridades de
trafico, Fiscales y Jueces. Los procedimientos incoados por los tipos de nueva
creacion o remodelados han significado el 40% de las Diligencias Urgentes
tramitadas en todo el territorio nacional. Asimismo representa cerca de una
tercera parte de los escritos de acusacién que formula el Ministerio Fiscal,
impulsando la via de la conformidad traducida en sentencias de condena en
mas del 80% de los casos sin dejar de velar por las requisitos de aquella (art.
787 LECr) y las garantias del imputado (art 773.1 LECr). No puede olvidarse
que la reforma ha propiciado un proceso de acatamiento a las normas vy
reinserciéon del condenado con pronto cumplimiento de la pena. El niUmero de
condenas por delitos contra la seguridad vial dictadas desde el 2 de diciembre
de 2007, fecha de la entrada en vigor supera con mucho las 200.000.

Todo ello ha supuesto una respuesta diaria, silenciosa y proporcionada
de la ley penal que sin duda ha colaborado en Ia formacion de la conciencia
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ciudadana de seguridad vial, en el respeto solidario a las normas. Las mayores
reducciones de siniestralidad han coincidido temporalmente con ella.

Los Sres. Fiscales, desde los razonamientos y planteamientos
procesales que se exponen, han de seguir promoviendo en estos términos la
eficacia en la aplicacion de la ley penal. En cualquier caso no deben olvidar que
junto a las infracciones penales de peligro el ordenamiento juridico contempla
correlativas infracciones administrativas. Se encuentran en los arts 65.4 a) y, b)
y c) de la LSV las correspondientes a los delitos del art 379 y en el art 65.5 e)
.y g) las de los tipos recogidos en los arts 380 y 381.El ilicito del art 65.5 d)
es correlativo al delito del art 383 y los de los arts 65.4 s) y 65.5 k) a los delitos
del art 384 inciso 1 y 3. Finalmente la infraccién penal del art 385 .1 ha de
ponerse en correlacion con las infracciones administrativas de los arts 65.4.n) y
65.6 b) LSV.

Por tanto, en los supuestos en que se acuerde el archivo de las
actuaciones en la via penal por no ser los hechos constitutivos de delito y se
detecte la presencia indiciaria de alguna de estas infracciones, los Sres.
Fiscales velaran porque se cumpla lo dispuesto en el art. 72.2 LSV y se remita
testimonio de lo actuado a las autoridades de trafico. Igualmente, de acuerdo
con las Autoridades de Trafico, depuraran los criterios de remision de
testimonios de procedimientos administrativos sancionadores al Ministerio
Fiscal por las infracciones administrativas mencionadas cuando se detecte en
el curso del procedimiento sancionador indicios de la perpetracién de infraccién
penal (art 72.1 LSV).

lll. EL BIEN JURIDICO PROTEGIDO EN LOS DELITOS CONTRA LA
SEGURIDAD VIAL

La LO 15/2007 ha modificado el nomen de la rubrica del Capitulo IV del
Titulo XVII del Libro Il que ha pasado a ser “delitos contra la seguridad vial’ en
lugar de la anterior, “delitos contra la seguridad del tréfico”. Cabe plantear si la
modificacién afecta o no al bien juridico protegido.

Sobre esta cuestion existe de antiguo un rico debate en la doctrina
cientifica al que sin pretender resolverlo se aportan algunas orientaciones
generales de utilidad en la siempre compleja tarea interpretativa de los Sres.
Fiscales.

En las figuras de delito del Titulo XVII hay una consideracion
espiritualizada procedente de un proceso de abstraccion de bienes que afectan
al sujeto pasivo plural contemplado en los tipos y que se configuran de modo
colectivo. En los delitos del Capitulo IV sin embargo, de modo mediato y a
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través de tipos de peligro comun o concreto, se otorga proteccién también a
derechos e intereses individuales. Precisamente la singularidad en la seguridad
vial consiste en que los bienes juridicos individuales ‘vida’' e ‘integridad fisica’,
de tanto relieve, son el referente esencial, tnico, que legitima el adelantamiento
de las barreras de proteccion. En definitiva, se trata de un bien colectivo
intermedio transido de estos matices, como pone de relieve la Consulta n°
1/2006.

El trafico de automoéviles siempre origina riesgos. Las normas
administrativas configuran reglas ordenadoras que permiten hablar de riesgo
permitido y prohibido. La Exposicion de Motivos se refiere a la necesidad de
incrementar el control sobre el riesgo tolerable. En contrapartida, se imponen
deberes de cuidado a los conductores como los de los arts. 9y 11 LSV citados,
tendentes a minimizar los peligros de la circulacién rodada y reconducirlos a
limites asumibles.

No obstante la seguridad vial como objeto de tutela penal, presenta
distintos matices. En efecto, en el art 384 inciso 1 y 3 aparece reforzado la
proteccion penal de las potestades de la Administracién en materia de control
de las condiciones de seguridad del trafico rodado aunque su ejercicio esta
orientado a paliar los riesgos a los que se ha hecho referencia.

El art. 384 CP inciso 2 incorpora el delito consistente en conducir
habiendo sido privado judicialmente de la facultad de hacerlo, conducta
desgajada del quebrantamiento de condena contemplado con caracter genérico
en el art. 468 CP. Se refuerza asi la tendencia iniciada con el delito de negativa
a las pruebas legales de deteccidon del anterior art 380 (introducido en el CP de
1995), ahora 383, de utilizar el criterio sistematico para incluir en el titulo las
conductas que afectan indirecta o remotamente al bien juridico protegido,
fendmeno que engarza y se extiende asimismo con el cambio de nomen.

En sintesis, la seguridad vial debe abordarse como el conjunto de
condiciones de seguridad garantizadas normativamente y orientadas a la tutela
anticipada de los bienes juridicos fundamentales, vida e integridad fisica de los
participantes en el trafico viario de una parte y, de otra parte, a que ejerzan sus
derechos fundamentales a la movilidad y libertad deambulatoria en un entorno
seguro.

En resumen, los Sres. Fiscales tendran en cuenta todas estas
consideraciones a la hora de interpretar los tipos penales bajo el enfoque del
bien juridico protegido, asumiendo que bajo la misma rubrica y concepto, con la
finalidad preferente mas o menos remota de proteccién de la vida e integridad
fisica, se agrupan figuras que presentan muy diferentes perspectivas de tutela.
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IV. EL DELITO DE EXCESO DE VELOCIDAD PUNIBLE DEL ART. 379.1 CP

IV.1. Situacion anterior. Antecedentes legislativos y datos cientificos. La
legislacion de complemento

La Consulta 1/2006 indicaba a los Sres. Fiscales que debian oponerse al
archivo de plano de los comportamientos, generadores de alarma en la opinion
publica y consistentes en conducir a elevadisimas y muy arriesgadas
velocidades por las vias publicas, proponiendo una investigacion en los
atestados sobre caracteristicas de la via, densidad del trafico, condiciones
climatolodgicas, presencia de usuarios o terceros ocupantes y otras incidencias.
La subsuncién podia tener lugar en los tipos de los arts. 381 6 384 CP en ese
momento vigentes, si se acreditaba el peligro concreto, o en casos extremos en
el tipo del art 384.2 CP.

La Sentencia de la Audiencia Provincial de Burgos de 12 de marzo de
2007 tuvo amplia repercusion, también en los debates parlamentarios de la ley
penal. Los hechos probados se referian a un conductor que circulaba a 260
Km/hora en autovia, adelantando a otros vehiculos, cuando se encontraba en
las proximidades de la via un vehiculo de la Guardia Civil. La Audiencia
Provincial dictdé sentencia absolutoria porque no habia sido acreditada ninguna
maniobra de puesta en peligro de los demas usuarios de la via.

El delito del art 379.1 vino a colmar la laguna de tipicidad y suprimié la
exigencia de peligro concreto del anterior art 381, ahora 380 cuando los
excesos de velocidad alcanzan determinada intensidad.

El nuevo tipo penal esta fundado en estadisticas y datos cientificos, en
estandares de conductas dotadas de peligrosidad segun los juicios de ciencia y
experiencia.

En este sentido, el exceso de velocidad es la causa de al menos un
tercio de los accidentes de trafico con resultado de muerte, y la Unién Europea
—ya en la Recomendacién antes citada de 6 de abril de 2004- propone
medidas sancionatorias para corregirlo . De acuerdo con reputados estudios de
investigacién admitidos en la UE , si la velocidad media en las carreteras de la
Unién Europea se redujera en 3 km/h, podrian salvarse anualmente de 5 a 6
mil vidas, evitarse de 120.000 a 140.000 accidentes y ahorrarse 20.000
millones de euros. A elevadas velocidades en carretera se produce lo que
llaman los especialistas una “catastrofe perceptiva” con disminucién sensible
del campo Uutil de visidon y de la capacidad de reaccion frente a las
contingencias. Conduciendo a velocidad superior a 50 km/ hora en ciudad, de
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cada diez atropellos de peatones, siete son mortales. Por debajo de este limite
de velocidad, el porcentaje desciende a uno de diez.

El tipo, desde la dptica de valores a que se refiere la Instruccion 3/2006,
hace frente a una determinada cultura sobre el automévil y a los
planteamientos y métodos de venta de un sector de la industria automovilistica,
que estan fundados en la velocidad y potencia de los motores generadores de
una mayor contaminacién ambiental. Plasman la incoherencia derivada de la
ausencia de limitaciones de velocidad en fabrica atin no acordadas por la Unién
Europea. Los textos europeos citados en el apartado 1, y el Libro Verde de 4
de febrero de 2009 “hacia una red transeuropea de transporte RTE-T mejor
integrada al servicio de la politica comun de fransportes”, proponen avanzar -y
ya de hecho avanza la Unién Europea- en direccion hacia el modelo de coche
civico basado en una mayor seguridad, en una menor contaminacion y
asimismo en un menor consumo utilizando energias alternativas.

Aunque se trate de un delito de peligro abstracto los elementos
normativos, en particular “velocidad permitida reglamentariamente” permiten
proponer soluciones exegéticas razonables frente a los casos suscitados en la
realidad

Los conocimientos cientificos consolidados en la Uniéon Europea sobre
velocidad y radares y la normativa consiguiente son herramientas de utilidad
argumentativa e interpretativa indudable.

IV.2. Vias urbanas e interurbanas

El exceso punible de velocidad se cuantifica en funcion de si es via
urbana o interurbana. De ahi la necesidad de conocer el significado de la
expresion. El exceso es inferior en las vias urbanas por el mayor incremento
de los riesgos de colisiones o atropellos de peatones.

Cuestion previa es la significacion de “via“ a estos efectos, es decir, el
acotamiento espacial de la conduccion tipica. Para ello, forzoso es acudir a los
arts. 2 LSV vy al 1 apartados 2, 3 y 4 del Real Decreto 1428/2003, de 21 de
noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulacion (en
adelante RGCir) que regulan su ambito de aplicaciéon remitiéndose a las vias y
terrenos publicos aptos para la circulacion, a las vias y terrenos que sin tener
tal aptitud sean de uso comiun y en defecto de otras normas a las vias y
terrenos privados que sean utilizados por una colectividad indeterminada de
usuarios.
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Los arts. 12 y 65.5. ¢) LSV y 20, 27 y concordantes del RGCir en
referencia a cuestiones especificas relacionadas con obligaciones y sanciones
administrativas, se remiten a las “vias objeto de esta ley” y por tanto a la
definicién transcrita. No hay razones atendibles para que el ambito espacial de
los mandatos y prohibiciones administrativas se restrinja en la ley penal, sin
una expresa mencién o limitaciéon derivada de sus preceptos.

Por ello, los Sres. Fiscales deben atenerse, con flexibilidad en la
valoracién de los casos concretos, a estas normas que son de aplicacion a los
demas tipos del capitulo cuarto del titulo XVII del Cédigo Penal.

Volviendo al discernimiento de lo que es via urbana e interurbana. La
regulacion administrativa es insuficiente. Esta contenida en el Anexo uno de la
LSV (apartados 61 a 65 y 76-78), en los arts. 48, 49 y 50 del RGCir y en la
legislacion de carreteras estatal y autondémica (arts. 36 y 37 de la Ley de
Carreteras de 29 de julio de 1988 y concordantes).

Son prioritarias las previsiones de la legislacion de seguridad vial, pues
esta Ultima es el objeto de proteccion penal en los delitos examinados. Las
normas de la legislacion de carreteras, pueden tener, de todos modos, valor
complementario para acabar de perfilar la formula tipica. En las normas
anteriormente citadas de la LSV se definen expresamente lo que son vias
urbanas e interurbanas en funcion del concepto de poblado (apartado 64
Anexo) como el espacio que comprende edificios y en cuyas vias de entrada y
salida estén colocadas respectivamente, las sefiales de entrada a poblado y de
salida de poblado.

Vias urbanas son las situadas geograficamente entre las sefales de
entrada y salida de poblado e interurbanas las demas. La calificacion de
poblado, de lo urbano a efectos del tipo, se hace depender de la colocacion de
sefiales de entrada y salida (S-500 y S-510. art 162.5 RGCir).

En los casos de manifiesta inadecuacién o inexistencia de la
sefializacién debe llevarse a cabo una interpretacion integradora con los demas
preceptos mencionados. Como criterios de analisis, hay que prestar atencién a
la existencia de edificios o nlcleos urbanos y su entidad, configuracion de la
ciudad y del suelo, valoraciones de riesgo, extensién del término municipal,
conexion con el trafico urbano, titularidad de la via, agentes policiales
encargados de su vigilancia y control y concretas féormulas de coordinacion y
reparto de competencias entre las autoridades administrativas del territorio.
Cuando tras el debido esfuerzo hermenéutico, persistan dudas razonables -que
generalmente seran facticas o de valoracién de realidades administrativas-, es
obligado pro reo computar el exceso de velocidad en via interurbana.
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Los supuestos de mayor complejidad son sin duda las travesias. El
apartado 64 del Anexo define las travesias como el tramo de carretera que
discurre por poblado, con la excepcién de los que dispongan de una alternativa
viaria a la cual tiene acceso. El art. 77 las excluye expresamente de la
consideracién de via urbana y a este criterio normativo hay que atenerse.
Excepcionalmente podrian considerarse urbanas, con atenta ponderacién de
todos los criterios referidos, cuando se trate de tramos con una clara
conflictividad viaria y peatonal que los asimile o asemeje a calles del municipio.

Por todo ello, los Sres. Fiscales para determinar lo que es via urbana e
interurbana habran de sujetarse, como regla general, a las definiciones de los
apartados 76 y 77 en relacién con el 64 del Anexo 1 de la LSV, que atienden al
espacio geografico marcado por la sefial de entrada a poblado, siendo posible
apartarse de este criterio en los casos de inexistencia o manifiesta
inadecuacion de la sefializacion. Las travesias, de conformidad con el apartado
77, se reputaran vias interurbanas pero excepcionalmente, en casos de clara
conflictividad viaria y peatonal, podran proponer la aplicacion de los limites de
velocidad de las vias urbanas.

IV.3. Elemento normativo del tipo. Conduccién con excesos de velocidad.
Velocidad permitida reglamentariamente

La conduccion a velocidad excesiva, como actividad castigada
penalmente en el art. 379.1 CP, no requiere una duracion determinada. Basta
el transcurso de un minimo lapso de tiempo o distancia conduciendo con
velocidad “superior en” 60 Km/h u 80 Km/h a la “permitida reglamentariamente”.
Es importante recalcar que no basta con sumar a la velocidad maxima los
referidos 80 6 60 km, sino que es preciso superarlos como revela la diccion
legal.

Desde la perspectiva de que se trata de una ley penal parcialmente en
blanco y de las garantias de que es preciso rodearla (claridad en la remision en
lo atinente al nucleo de la prohibicién), no es dificil por razones sistematicas y
del propio nomen de la regulacién, la busqueda y delimitacion de la norma de
complemento. Se halla en los arts. 19 y 20 de la LSV y arts. 45 a 55 del RGCir.
En estos preceptos se centraran las soluciones exegéticas.

La velocidad méaxima esta regulada en los arts. 48, 50, 51 y 52 (este
ultimo define la velocidad prevalente entre las maximas) del RGCir. A su vez
una y otra pueden ser genéricas (en funciéon de la clase de vias, tipo de
vehiculo y conductores) o especificas:
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a) Las genéricas se encuentran reguladas en los arts. 48 (en vias fuera
de poblado) y 50 (vias urbanas y travesias) sin que puedan sobrepasarse en
ningun caso por cuanto estan previstas directamente ex lege. En estos casos
no hay una decisién particular o variable de la autoridad titular sobre el limite de
velocidad de la via sino una previsibn normativa general con valor de
reglamento y apoyada en la remision expresa del art. 19.1 de la LSV. Junto a
ellas se encuentran las referidas a adelantamientos en carreteras
convencionales o vias rapidas (art 19.4 LSV y 51 RGCir), servicios de urgencia
(art. 25 LSV y 67 del RGCir) y vehiculos en pruebas (art 48.1 .g) del RGCir).

b) Las velocidades especificas estan previstas en los arts. 19.2 de la
LSV y 47.1 del RGCir cuando estan plasmadas en sefializaciones fijas y en los
arts. 19.2 LSV y 40, 41, 139 y 144 del RGCir cuando lo estan en sefializacion
variable establecida en funcion de las contingentes necesidades del trafico. En
Gltimo lugar, hay limites de velocidad especificos derivados de circunstancias
personales del conductor por deficiencias psico-fisicas ( art. 52.1.b) del RGCir
en relacién con el art. 46.2 y 3 del Reglamento General de Conductores
aprobado por RD 818/2009 de 8 de mayo (en adelante RGCon) y su Anexo 4°).
Del mismo modo, es preciso tener en cuenta la singular prevision del Anexo 4
LSV sobre tramos de autopistas y autovias interurbanas de acceso a las
ciudades, interpretandola en relacién con las demas

La norma penal no ha utilizado el concepto de velocidad maxima,
poseedor de la concreta significacion juridico-administrativa resefiada y que
goza de comuln aceptacion doctrinal y judicial. El término tipico velocidad
permitida en realidad se corresponde con el concepto establecido en los
articulos 19.1 LSV y 45 y 46 RGCir.

En él se parte de los limites maximos de velocidad genéricos y
especificos vinculantes en todo caso y a los que se ha hecho referencia, siendo
requeridos ademas otros parametros para moderaria o adecuarla, como son las
condiciones fisicas y psiquicas del conductor, las caracteristicas y estado de la
via, el tipo de vehiculo y de la carga, las condiciones meteoroldgicas,
ambientales y de circulacion asi como las demas circunstancias concurrentes.

El objetivo de estos flexibles criterios moderadores es que el vehiculo
pueda detenerse siempre dentro de los limites del campo de visién y ante
cualquier obstaculo que aparezca (principio de conduccién dirigida). La
velocidad resultante de esta ponderacion es, en realidad, la permitida por la
legislacién de trafico.

Sin duda utilizar la conceptuacion del art 19.1 LSV, y no la de limite de
velocidad maxima tendria la ventaja de ajustarse a las circunstancias
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casuisticas. Es, efectivamente, mas correcto en los casos de intensa lluvia o
tromba de agua en carreteras convencionales