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Resumen
En este articulo se analizan las Gltimas modificaciones legislativas en el delito de conduccién

bajo la influencia de bebidas alcohdlicas que han culminado el castigo de la conduccién
superando una determinada tasa de alcoholemia. Se destacan los aspectos mas contro-
vertidos de la reforma y las tensiones que ello genera con la adopcion de un concepto
material de tipo de injusto.
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Abstract
This article analyzes the latest legislative changes in the offense of driving under the

influence of alcohol culminating in the punishment for driving over a certain BAC. It
highlights the most controversial aspects of the reform and the tensions this creates with
the adoption of a material notion of criminal offense.
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I.INTRODUCCION

Los delitos contra la seguridad vial, en
general, y el delito de conduccién bajo la
influencia de ciertas sustancias tdxicas han
experimentado en un breve espacio de tiempo
dos importantes reformas.

La primera de ellas -sin duda la mds impor-
tante- tuvo lugar por la Ley Organica |5/2007,
de 30 de noviembre por la que se modificaba
la Ley Organica 10/1995, de 23 de noviembre,
del Cédigo penal en materia de seguridad
vial que proporciond la siguiente redaccién al
articulo 379.2 del Cédigo penal:

“Con las mismas penas serd castigado el que
condujere un vehiculo de motor o ciclomotor bajo
la influencia de drogas téxicas, estupefacientes,
sustancias psicotrépicas o de bebidas alcohdlicas.
En todo caso, serd condenado con dichas penas
el que condujere con una tasa de alcohol en
aire espirado superior a 0°60 mg por litro o
una tasa de alcohol en sangre superior a 1°2
gramos por litro.”

La segunda, operada por la LO 5/2010 de 22
de junio, en la que no se altera la redaccién de
los tipos penales ofrecida por la LO 15/2007,
pero sf se produce una importante modifica-
cién en cuanto a las penas que afecta no a su
gravedad o extension sino a su condicion de
alternativas. La nueva redaccidon impone a los
delitos comprendidos enlos arts. 379 y 384 del
Cédigo penal la pena de prisién [3 a 6 meses],
la pena de multa [6 a 12 meses] o la pena de
trabajos en beneficio de la comunidad [3 1 a 90
dfas], cada una de ellas de forma alternativa y
como pena principal y “ademds”, en cualquier
caso, la pena de privacion del derecho a con-
ducir [ a 4 afos] incrementdndose de este
modo el dmbito de decisién jurisdiccional en
la imposicion de la pena.
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La principal novedad respecto de la re-
dacciéon anterior, que tan sélo recogia la
conduccién bajo la influencia de ciertas
sustancias tdxicas, la constituye el segundo
inciso del art. 379.2 que prevé la aplicacién
de las mismas penas a quien condujere con
tasas de alcohol superiores a las allf sefialadas.
Late aqui una presuncién de influencia téxica
en la conduccién, pese a que la redaccién
propuesta omite referirse a tal presuncién, y
directamente prevé la aplicacién de la pena a
quien condujere en las condiciones descritas.
Y es que el legislador habria considerado,
basdndose en la “presuncién cientificamente
avalada” de que, a partir de determinados
niveles de concentracién alcohdlica, “cualquier
persona ve necesariamente alteradas de modo
significativo las facultades requeridas para una
segura conduccién”, que la superacién de una
determinada tasa de alcohol en sangre o en
aire espirado aporta circunstancias suficientes
para poder apreciar una situacién de peligro
para la seguridad vial o del tréfico, y de enti-
dad suficiente como para ser amenazada su
realizacién con la imposicién de una sancién
penal, siendo innecesaria la adicién de cuales-
quiera otras circunstancias para conformar la
situacién de peligro consecuencia de aquella’.

No cabe duda de que se trata, probable-
mente junto con el castigo que prevé el art.
384 del Cddigo penal para la conduccion sin
haber obtenido nunca permiso o licencia de
conduccidén, de la novedad mds discutible de

1 Obviando con ello reiterada jurisprudencia cons-
titucional, como las SSTC de 68/2004 de 19 de abril
(RTC 2004\68) y 319/2006, de 15 de noviembre de
2006, en las que se rechazaba el criterio jurispruden-
cial que sostenia que a partir de determinada tasa
debe entenderse que existe una afectacion para la con-
duccion cualquiera que fuese el conductor.
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cuantas integraban la reforma puesto que
una lectura literal del precepto prescinde de
la puesta en peligro de cualquier clase. Cierto
es que el cardcter normativo del concepto
de peligro permite al legislador operar con
distintos mdrgenes en la intensidad de las
propiedades que tal peligro ha de reunir para
adquirir relevancia tipica pero la cuestién sigue
siendo: si el Cédigo puede declarar peligrosas
per se determinadas conductas aun cuando
pueda comprobarse que tal peligro, mds o
menos intenso, no ha existido en el caso con-
creto enjuiciado.

EL DRAMA DE LA
SINIESTRALIDAD VIAL COMO
JUSTIFICACION DE LA
REFORMA

Ciertamente, en el dnimo del legislador
habria pesado una idea extendida entre el
conjunto de la poblacién por los medios de
comunicacién que reflejarfa cémo la influencia
del alcohol estd presente en mds del treinta
por ciento de los accidentes de tréfico con
victimas? Tales datos han sido objeto de
amplia divulgacién y comentario en diversos
medios de comunicacién escritos, audiovisuales
y electrénicos, medios que insisten hasta la
saciedad en el altisimo porcentaje de conduc-
tores muertos en accidente de circulacion
que superaban tales tasas de alcoholemia. Sin

2 Efectivamente, la DGT suele cifrar en torno al
30% el porcentaje de fallecidos en accidente de circu-
lacion que presentaban indices de alcoholemia supe-
riores a los reglamentariamente establecidos (un 10%
para el caso de otras drogas) (Cfr. Las principales
cifras de la siniestralidad vial. Espaiia 2006 y 2009,
DGT. Todos ellos pueden consultarse en: http://www.
dgt.es/portal/es/ seguridad_vial/estadistica/).

/

embargo, sin pretender minimizar la tragedia
que suponen los accidentes de tréfico ni poner
en duda la relevancia de la ingesta de bebidas
alcohdlicas como factor causal de accidentes
de tréfico, lo cierto es que tales porcentajes
aparecian sobredimensionado® . Por otra
parte, aunque no dejaba de cuestionarse la
idoneidad de la entonces vigente reglamenta-
cién en materia de seguridad vial para cumplir
los fines de la politica criminal que la instaurd?
realmente, resultaba desconocida la dimensién
del problema vial en Espafia, sobre todo, en
comparacion con aquellos otros paises que
habitualmente se mencionan como ejemplos

3 Sise comparan esos datos que proporciona la DGT
con otras fuentes no podemos sino dudar de la fiabili-
dad de tales porcentajes pues hay un dato muy rele-
vante que nunca se menciona: sélo se toman en cuenta
los conductores fallecidos que han sido efectivamente
investigados, es decir, aquéllos de los que el médico
forense que practico la autopsia solicito un andlisis de
alcoholemia. Esto significa que existe un filtro previo
que elimina un porcentaje alto de casos en los que los
datos disponibles para el forense llevan a éste a des-
cartar a priori la presencia de etanol en la sangre del
conductor. (Vid. el interesante estudio realizado por
BARQUIN SANZ/LUNA DEL CASTILLO sobre las
concentraciones etilicas en aire espirado tras la inges-
ta moderada de bebidas alcohdlicas en “Ingesta mo-
derada de alcohol y prueba de etilometro” en RECPC
07-15. 2005).

4 Asi por ejemplo, la Adjunta Primera al Defensor
del Pueblo, D Luisa Cava del Llano y Carrio, manifes-
taba en su comparecencia celebrada el 28 de febrero
de 2006 ante la Comision no permanente de seguridad
vial y prevencion de accidentes de trdfico del Congreso
de los Diputados que “existen graves desajustes entre
la realidad del trdfico rodado y la legislacion existente
para la prevencion y represion de las conductas re-
lacionadas con la materia, de modo que se producen
dramadticas situaciones de desproteccion de los ciuda-
danos frente a aquéllas, tanto en lo referente a su vida
o integridad fisica como a las consecuencias economi-
cas y sociales derivadas de los atentados contra tales
bienes juridicos.” (Diario de sesiones del Congreso de
los Diputados. Comisiones. Aiio 2006.n° 490).
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a seguir en este dmbito. Y a este respecto,
cuando uno observaba los datos espafioles de
siniestralidad vial vislumbraba cémo las cifras
de accidentes y de victimas, mortales o no, en
relacion con las de los parques de vehiculos,
los kilémetros de la red espafiola, asi como
por millén de habitantes, y su evolucién no
eran radicalmente distintas de las de algunos
de los paises de nuestro entorno®, y por si esto
no fuera suficiente, aln era posible aportar
un dato mds: resultaba que Espafia era el
tercer pafs de la UE que mds habfa reducido
proporcionalmente su tasa de mortalidad por
trafico (muertos por millén de habitantes) en
los Ultimos quince afios (mds precisamente,
de 1991 a2004), con un descenso del 50,2%;
solo superada por Portugal y Estonia, aunque
casi empatada con Alemania, Francia y Luxem-
burgo®. Por otra parte, la entrada en vigor del
permiso por puntos habia proporcionado muy
buenos resultados en la lucha contra la morta-
lidad en las carreteras. Durante su primer afio
de vigencia, desde julio de 2006 hasta finales
de junio de 2007, el nuevo sistema consiguid
reducir en 467 las muertes por accidente de
trdfico con respecto al mismo periodo ante-
rior’”. Naturalmente, nuestro punto de partida

5 Los sitios Web de la DGT y del Observatorio Na-
cional de Seguridad Vial no contienen datos sobre los
indices de siniestralidad de los paises de nuestro en-
torno; sin embargo, éstos procedentes de la Interna-
cional Road Traffic and Accident Database (IRTAD)
pueden consultarse en su pdgina web (htpp://cemt.
org/IRTAD/IRTADPublic/we2.html) asi como en la del
Observatorio Francés sobre Seguridad Vial (www.se-
curiteroutiere.gouv.fr/observatoire), posibilitando asi
la comparacion entre las cifras espafiolas y europeas.

6 Dato éste que parecia desconocido en Espaiia pero
que estaba disponible en el sitio web de la Union Euro-
pea: http://ec.europa.eu/transport/care/statistics.

7 Los datos del Ministerio del Interior reflejaban en
ese periodo un descenso del 14,3% en el niimero de
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era mucho peor, pero eso querfa decir que
camindbamos en la direccién correcta vy, 16gi-
camente, nos obliga a cuestionar que verdade-
ramente estuviésemos ante un problema tan
acuciante como para reclamar imperiosamente
la salvadora y contundente intervencién del
arsenal punitivo del Derecho penal.

ALGUNOS PROBLEMAS
ESPECIFICOS QUE PLANTEA LA
NUEVA REDACCIONTIPICA

Como indicaba anteriormente, son nume-
rosas las objeciones a las que el castigo del
que condujere superando las tasas de alcohol
previstas en el Ultimo inciso del apartado
segundo del art. 379 del Cdédigo penal se
enfrenta; las cuales, ademds, aparecen como
nada desdefiables. A este respecto, es evidente
que mads alld del atractivo que supone enten-
der cometido el delito por la superacion de
una determinada tasa®, no deberia olvidarse

muertes, es decir, 1,28 fallecidos menos al dia, pasdn-
dose de 3.265 muertes en carretera a 2.798 (en www.
dgt.es/dgt_informa/observatorio_seguridad_cifras).

8  En este sentido, GUTIERREZ RODRIGUEZ, M.:
“Excesos de velocidad e intoxicaciones punibles” en
Proteccion penal de la Seguridad vial (Gutiérrez Ro-
driguez (Coord.). Tirant lo Blanch. 2009, pdg. 109.
sefiala como “mdxima ventaja la creacion de una si-
tuacion mds clara, tanto para el aplicador del Derecho
como para el ciudadano conductor [...] se evitard asi
el excesivo causismo judicial que se venia producien-
do por la indeterminacion de la anterior descripcion
tipica”. También GONZALEZ CUSSAC/VIDALES RO-
DRIGUEZ consideran que el limite a partir del que se
considera que la conduccion deja de ser segura debe
venir determinado por el legislador y no puede depen-
der del arbitrio del interprete, tratdndose, ademds de
una decision politico criminal que armoniza mejor con
las Resoluciones del Consejo de Europa que recomien-
dan sancionar con tasas superiores a 89 mg de alcohol
por 100 ml (“Los nuevos delitos contra la seguridad
vial” en Seguridad vial. VIDALES RODRfGUEZ,
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que ninguna droga —y el alcohol no es en este
sentido una excepcidn- produce un efecto
Unico; esto es, todas ellas pueden producir
multiples efectos en funcién de un amplio
conjunto de variables. Entre los numerosos
pardmetros moduladores de los efectos, tanto
fisicos como psicolégicos y conductuales, que
las drogas tienen sobre la persona que maneja
un vehiculo a motor destacan los siguientes:
la dosis -cantidad, concentracion o pureza de
la sustancia- consumida; las posibles mezclas
simultdneas o ciclicas con otros productos; el
tiempo que se lleva consumiendo; su via de
administracion y el proceso metabolizador; su
forma de eliminacion; las ocasiones vy lugares
de su uso e, incluso, la hora del dia en que
se produce el consumo. Por otra parte, sus
efectos van a depender también de diversas
caracteristicas individuales del conductor, tales
como su edad y estado psicofisico general, y
otras circunstancias fisicas y psicoldgicas con-
currentes en el momento de producirse la
administracion. En virtud de tales diferencias
individuales es por lo que la correlacion entre
el estado clinico de un sujeto y el grado de
impregnacion alcohdlica no es absoluta, tanto
en el sentido de una mayor susceptibilidad a
los efectos del alcohol en unos sujetos como
en unatolerancia superior a la media en otros’:
la tolerancia individual al alcohol varfa mucho
de unas personas a otras, y asi como alguien
con un indice de alcoholemia de 1,2 gramos de
alcohol por litro o superior puede presentar
sintomas clinicos de una embriaguez consi-
derable, otra persona con una tasa superior

MERA REDONDO, A. (Coord) Tirant lo Blanch 2008.,
pdgs. 207 y 208).

9  VILLANUEVA CANADAS, “Estudio toxicologico
y médico-legal del alcohol etilico” en GISBERT CA-
LABUIG, J. A.: Medicina Legal y Toxicologia. 6° ed.
Barcelona 2004.pdgs. 767 y ss).

/

puede no presentar esos sintomas, o hacerlo
en un grado mucho menor.

Pues bien, si lo anterior no fuese suficiente
para descartar respuestas simples basadas en
la superacion de una determinada tasa de al-
coholemia es necesario tener presente ademas
que cada conductor tiene una determinada
manera de conducir y de reaccionar ante las
situaciones de tréfico; esto depende de nume-
rosas variables entre las que se encuentra, en
primer lugar, su estilo cognitivo o modo pecu-
liar de percibir; recordar, pensar, sentir y juzgar
en la compleja realidad del entorno vial'®.
Los componentes de este estilo personal de
procesamiento de informacién interaccionan,
a su vez, con factores de otra naturaleza: las
caracteristicas de la personalidad del individuo,
la cual no deja de expresarse en su globalidad
en el ejercicio de la conduccién (recuérdese
la maxima “a man drives as he lives”)'. Se

10 Algunos estudios han puntualizado que las ma-
nifestaciones de la accion del alcohol sobre el sistema
nervioso central lo son mds bien de la interaccion de
aquel con las cogniciones y motivaciones del indi-
viduo. Las expectativas de resultado son otro de los
factores estudiados en este sentido. (Cfr. MONTO-
RO GONZALEZ, L/TEJERO GIMENO, P/ESTEBAN
MARTINEZ, C.: “La conduccién bajo la influencia del
alcohol” en MONTORO GONZALEZ/CARBONELL
VAYA/SANMARTIN ARCE/TORTOSA GIL (eds.): Se-
guridad vial: del factor humano a las muevas tecnolo-
gias. Madrid 1995 pdgs. 244 y s).

11 Las investigaciones en esta linea se han focali-
zado sobre el andlisis de la posible influencia de va-
riables tales como la madurez emocional, el locus de
control, la biisqueda de sensaciones, etc. Por ejemplo,
se ha encontrado que la relacion entre la madurez
emocional, por un lado, y la conduccion bajo la in-
fluencia del alcohol, por el otro, es negativa; los su-
Jetos que admiten beber pero no conducir después de
haber bebido son los que como grupo, puntiian mds
elevado en madurez emocional, manifiestan un locus
de control interno y una mayor conciencia del riesgo
que los otros grupos. (Cfr. MONTORO GONZALEZ,
cit., pdags. 247 y ss.).
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comprenderd entonces como la afeccién de
aquellas capacidades relacionadas con la aten-
cion, la percepcién visual, la identificacion, el
procesamiento de la informacién, la evaluacién
del riesgo vy subsiguiente toma de decisiones
y el control sensorio-motor que el alcohol u
otras sustancias téxicas pueden comportar no
es algo que pueda establecerse con cardcter
general sino atendiendo a las mdltiples circuns-
tancias concurrentes en la concreta persona
que conduce un vehiculo a motor. Por todo
ello, la relevancia de la tasa de alcoholemia
respecto del auténtico nivel de intoxicacién
etflica de un sujeto sigue siendo un problema
muy delicado que no admite respuestas aprio-
risticas y categdricas basadas en la socorrida
afirmacién de que a partir de determinados
niveles “cualquier persona ve necesariamente
alteradas de modo significativo las facultades
requeridas para una segura conduccién. Eviden-
temente, no se niega que el dato objetivo de
la concentracién de alcohol en sangre puede
ser un indicio muy importante de la afectacion
negativa de la capacidad del conductor, pero no
deja de ser un indicio que deberfa complemen-
tarse con mds datos -caracterfsticas somdticas
del sujeto, circunstancias en que tenga lugar la
administracion de la sustancia, por ejemplossiel
alcohol se ingiere con o sin alimentos, en una
sola libacidn o en varias, en interaccién con
medicamentos, etc.- para determinar si ese
nivel de concentracién de la sustancia téxica
ha influido realmente sobre la conduccion en el
concreto caso que se enjuicie. En este sentido,
tasas de concentracion alcohdlica muy elevadas
podrian ser desvirtuadas en atencién a otros
datos -por ejemplo, la conducta diligente y
ordenada, la coordinacién psicomotora nor-
mal, la falta de afectacion del habla o de otras
facultades psicofisicas- que evidencien la fafta
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de afectacion alcohdlica del conductor en el
supuesto concreto enjuiciado.

Sin embargo, aun el hecho de la real y
negativa influencia de alguna de las sustancias
tdxicas descritas sobre la conduccién deberia
ser insuficiente para la realizacién del tipo
siendo imprescindible, en el caso del alcohol,
que, como consecuencia de la superacién de
esa tasa, se generase un peligro, mds o menos
indeterminado, pero ciertamente existente
para la “seguridad vial” o del tréfico. Imagine-
mos el siguiente supuesto: cuando un sujeto,
tras haber ingerido alguna bebida alcohdlica o
consumido alguin tipo de droga téxica, conduce
un vehiculo a motor la peligrosidad que gene-
ralmente se atribuye a esta forma de proceder
no es estable a lo largo de toda la secuencia
de hechos. Las propensiones o tendencias a la
lesién del bien juridico protegido alcanzardn
valores oscilantes en funcién de las concretas
circunstancias en las que esa conduccién se
desarrolle. Segin un esquema tedrico ya
cldsico, la conduccidn, en especial, y el tréfico,
en general, se articulan como sistemas en
los que interaccionan mudltiples elementos
relacionados con el conductor, el vehiculo vy
el entorno por el que éste se desplaza. En tal
sistema se presentan por un lado, una serie de
exigencias, mostradas por el vehiculo y la via,
a las que debe dar respuesta el ser humano
poniendo en juego sus capacidades y habili-
dades como conductor. Este sistema tiende a
exhibir cierta estabilidad en la medida en que
las exigencias del entorno y el vehiculo sean
adecuada y eficazmente contrarrestadas por
las capacidades y habilidades exhibidas por
el conductor'? Sin embargo, cualquiera que

12 Entiéndaseme bien, no estoy categorizando la
conduccion como una actividad reactiva, como una ta-
rea de “pasos impuestos”, en la que las exigencias al
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alguna vez haya conducido un vehiculo a motor
comprenderd que ni tales exigencias ni esas
capacidades permanecen estdticas a lo largo de
la tarea de conduccion, mds bien evolucionan
constantemente. Asi, las exigencias que se
le presentan al conductor son diferentes en
funcién del tipo de pavimento por el que se
circule, el estado del mismo, el trazado de la via,
las condiciones de luminosidad y climatoldgicas,
el estado de la sefializacion y el balizamiento,
la densidad de tréfico, el propio estado del
vehiculo, etc. Estas circunstancias pueden
cambiar a cada metro que se avance, siendo
las exigencias en unas ocasiones menores y
en otras mayores. La situacion y, con ella, las
propensiones cambian sin cesar. Igualmente,
las capacidades del conductor no permanecen
inatterables, sino que fluctlian en gran medida.

conductor vendrian determinadas exclusivamente por
factores ajenos a él mismo. De ser asi se ignorarian
los factores decisionales, motivacionales y emociona-
les que anteceden a los supuestos errores en la con-
duccion y se consideraria al conductor como un ele-
mento pasivo, mero receptor que percibe y responde
a las exigencias del sistema de trdfico. No se tendria
en cuenta que factores como la velocidad, la distancia
de separacion respecto a otros vehiculos o la frecuen-
cia de adelantamientos, dependen del conductor como
creador activo de las situaciones de trdfico, de sus de-
cisiones y acciones, que, en liltima instancia, son las
que determinan la dificultad de la tarea. Las actuales
investigaciones sobre accidentalidad han mostrado
con claridad, en primer lugar, el limitado peso de los
errores en la ejecucion de maniobras frente a los erro-
res de reconocimiento y en la toma de decisiones; en
segundo lugar, la importancia de los factores humanos
indirectos -fatiga, prisa, elevado nivel emocional, etc.-
en la génesis del accidente, y, por iltimo, la relacion
existente entre variables cognitivo-motivacionales y
accidentalidad -percepcion de riesgo, actitudes ante
las infracciones de trdfico, temeridad en la conduc-
cion, etc. (Cfr. CARBONELL VAYA, E., BANULS EGE-
DA, R., CORTES TOMAS, M“. T, SAIZ VICENTE, E.:
“El comportamiento humano en la conduccion: mode-
los explicativos” en Seguridad vial: del factor humano
a las nuevas tecnologias. cit., pdgs. 163 y ss.).

/

El nivel de alerta, la atencién, el propio estado
fisico pueden variar a lo largo de la tarea de
la conduccién, con lo que las capacidades
para hacer frente a las exigencias del binomio
vehiculo-entorno no son siempre iguales. Esta
descripcién de la tarea de conducir pone de
manifiesto como en una conduccién como
la sefialada las propensiones a la lesion del
bien juridico protegido podrian permanecer
en el nivel de la irrelevancia tipica mientras
las exigencias del entorno no superen o sean
eficazmente compensadas por las capacidades
o habilidades exhibidas por el conductor'.

Asf, cuando el sujeto, tras haber ingerido
alguna bebida de contenido etilico o consu-
mido algin tipo de droga téxica, comienza
la marcha con su vehiculo por una zona no
habitada a altas horas de la madrugada de
un dia laborable, las propensiones a la lesién
podrian no rebasar los niveles del riesgo per-
mitido; si a continuacion se incorporase a la

13 En términos parecidos, exigiendo expresamente
una adecuada contextualizacion de la conducta del
sujeto para poder apreciar una conduccion bajo la
influencia de sustancias toxicas de manera que seria
preciso tener en cuenta no solo el grado de impregna-
cion alcohdlica detectada en él sino también un ciimu-
lo de circunstancias somdticas, espaciales, tempora-
les, meteoroldgicas, tales como la clase de carretera
por la que se circula, la velocidad y hora a la que se
conducia, se han pronunciado, entre otros, CARMONA
SALGADO, C.: “Delitos contra la seguridad del trdfi-
co” en COBO DEL ROSAL (Coord.) Derecho penal
espaiiol. Parte especial. Madrid 2004, pag. 781; SILVA
SANCHEZ, J. M* “Consideraciones sobre el delito del
art. 340 bis a) 1° del Cédigo penal (conduccion bajo
la influencia de bebidas alcohdlicas, drogas toxicas,
estupefacientes o sustancias psicotrépicas) en Derecho
de la Circulacion (Aspectos civiles y penales). Centro
de Publicaciones del Ministerio de Justicia, Vol. 11,
Madrid 1993, pdgs. 156y ss, 0 ZUGALDIA ESPINAR,
J. M.: “Los delitos contra la seguridad del trdfico en el
nuevo Codigo penal espaiiol” en XII Jornadas nacio-
nales de Derecho y Trdfico. Granada 1994, pdg. 196.
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circulacién en una via urbana, las propensiones
podrfan incrementarse en la medida en que
la presencia de otros vehiculos introducirfan
nuevas posibilidades que, paulatinamente, ac-
tualizarfan las propensiones a la lesién variando
la situacién aunque también podrian resultar
contrarrestadas por la propensién introducida
por una conduccién especialmente atenta
o cuidadosa (a velocidad muy reducida, por
ejemplo) o por un pasajero que, a modo de
copiloto, anticipase o previniese al conductor
ante la posible presencia de otros vehiculos.

Lo anteriormente expuesto evidencia, por
una parte, que el grado de concentracién
etflica no debiera ser el criterio decisivo para
determinar la comisién del delito, pues el em-
pleo de un baremo objetivo como el sefialado
no tiene en cuenta los muy diversos efectos
de una idéntica ingestién de alcohol sobre los
diversos individuos y sobre lo que aqui'tendria
que ser decisivo, es decir, sobre la peligrosidad
de su conduccién y, por otra, obligarfa, pese al
automatismo que se desprende de la lectura
literal del precepto y tal y como debe suceder
para el inciso primero en la redaccién actual-
mente vigente del articulo 379 Il CP, a tener
también presentes, elementos adicionales,
relativos a las circunstancias externas al sujeto
y propias de su conduccion (la velocidad a que
conduzca, el tipo de carretera, el estado del
vehiculo, asi como las diversas circunstancias
temporales y meteoroldgicas (niebla, lluvia,
hielo, nieve, oscuridad, etc.)'*. Por tanto, apli-
cando consecuentemente el anterior esquema
y estos criterios, cabe estimar que habra casos

14 En similar sentido, GALLEGO SOLER, J.I.: “El
nuevo delito de conduccion bajo los efectos del alcohol
y las drogas” (art. 379.2CP) en Seguridad Vial y De-
recho penal. (Mir Puig y Corcoy Bidasolo. Dir). Tirant
lo Blanch. 2008, pdg. 175.
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en los que una conduccidn por encima de una
determinada tasa no genere un peligro para
la “'seguridad vial" o “del trdfico” mientras las
exigencias del entorno no superen o sean efi-
cazmente compensadas por las capacidades o
habilidades exhibidas por el conductor. Ahora
bien, esto Ultimo no implicaria que fuese
condicién necesaria ni suficiente para poder
apreciar un peligro con relevancia tipica que el
sujeto realizase una conduccién externamente
andmala, irregular o infractora de las normas
de circulacién. Y es que una conduccién
peligrosa no sélo se produce cuando ésta
se hace externamente perceptible por algin
factor visible, sino también cuando, pese a la
aparente correccién de la marcha, el sujeto no
se encuentra en condiciones de hacer frente
en adecuadas condiciones a las exigencias del
entorno por el que circula. Con todas estas
precisiones pretendo poner de manifiesto que
no cualquier desequilibrio entre las facultades
del conductor vy las exigencias del entorno
genera un peligro con relevancia tipica y que
lo verdaderamente relevante para poder
apreciar el tipo es que la conduccién bajo la
influencia de las sustancias téxicas descritas en
é| debe cristalizar en unas circunstancias que
permitan su calificaciéon como una conduccién
con temeridad manifiesta, bien entendido que
este cardcter manifiesto no alude a su percep-
cién sensitiva sino que lo es a nivel valorativo.
Piénsese que no conduce con temeridad
manifiesta sélo el que lo hace a velocidades
muy superiores a las permitidas y adecuadas al
estado del trafico, sino también el que lo hace a
velocidades inferiores a las reglamentariamen-
te establecidas pero sin tener frenos, y ello
aungue sdlo en el primer caso se manifieste
externamente la andmala conduccion.
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