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NORMATIVA DE TRÁFICO Y SEGURIDAD VIAL1 

NORMATIVA ESPAÑOLA. ANTECEDENTES 

1842 Ordenanza para la conservación y policía de las carreteras generales2, de 14 
de setiembre (Gaceta de Madrid núm. 2898, de 16 de setiembre). Aunque 
destinada a la conservación de carreteras, en su texto encontramos un Capítulo, el 
II, dedicado al tránsito por los caminos. Es la primera vez que se ordenan de forma 
sistemática normas de circulación. 

1848 Real Decreto sobre construcción, conservación y mejora de los caminos 
vecinales y Real Orden aprobando su Reglamento de ejecución3, de 7 de abril 
(Gaceta de Madrid números 4959 al 4965, del 12 al 18 de abril, aunque es este 
último día cuando se publican los artículos referidos al comportamiento en la 
circulación de los animales, de los carruajes y de sus conductores). 

1857 Reglamento para el servicio de los carruajes destinados á la conducción de 
viajeros4, de 13 de mayo de 1857 (Gaceta de Madrid, núm. 1592 de 15 de mayo). 

 
1 No he incluido la normativa específica que se limita a regular la circulación por las vías urbanas. 
2 El resumen de lo que contiene es el siguiente: 

Art. 16. Obligación para los alcaldes de mantener despejados los caminos y sus márgenes, especialmente 
las travesías de los pueblos. 
Art. 17. Prohibición de crear obstáculos en la calzada, colgar o tender ropa. 
Art. 18. Obligación de mantener bien cortada la vegetación para que no invada el camino. 
Art. 19. Prohibición de dar de comer a los animales de tiro en los caminos. 
Art. 20. Prohibición de pastoreo en alamedas, paseos, cunetas y escarpes (declive áspero) del camino. 
Art. 21. Exigencia de licencia para poner tinglados o puestos ambulantes, incluidos los de venta de 
comestibles, en caminos, paseos y márgenes. 
Art. 22. Prohibición de dejar carruajes sueltos delante de las posadas o en los caminos y de arrojar animales 
muertos a la calzada o a menos de 30 varas de sus márgenes, con la obligación de retirarlos. 
Art. 23. Obligación de dejar libre la mitad del sentido de circulación y de ceñirse a la derecha en los puntos de 
encuentro con otros ganados o carruajes. 
Art. 24. Prohibición de que las caballerías y carruajes puedan circular pareados. 
Art. 25. Obligación de los demás conductores de permitir ser adelantados por los conductores de 
correspondencia pública (que como se ve eran vehículos prioritarios). 
Art. 26. Prohibición de correr a escape por el camino o permitir correr a caballerías, ganados y carruajes en 
las inmediaciones de otros de su especie (véase el actual art. 17.2 del Reglamento General. de Circulación) o 
de personas que van a pie. 
Art. 27. Prohibición de que el ganado vaya sin guía y de que los carruajes vayan sin persona que los 
conduzca. 
Art. 28. Obligación de utilizar en el carruaje una plancha de hierro u otro aparato para ayudar a frenar en las 
cuestas, imponiéndose una multa mayor si transporta pasajeros. 
Art. 29. Obligación para los carruajes, que de noche vayan a la ligera, de llevar un farol encendido en su frente. 
3 Repite todos los artículos de la Ordenanza de 1842 menos el Art. 183: ñLos alcaldes deben mantener 

despejados los caminos y sus márgenesò (esta vez no cita las travesías que si figuraban en el artículo 16 de 
la Ordenanza de 1842) y el 28 referido a la necesidad de utilizar un mecanismo o aparato para favorecer el 
frenado del carruaje. 
Las multas que se aplican en 1842 y en 1848 son exactamente las mismas, lo que vendría a demostrar que 
la inflación, durante esos años, era baja. 
4 Este reglamento sorprende por su modernidad, ya que exigía:  

-Inspección previa de sus características antes de su puesta en circulación. 
-Imponía criterios de construcción para que pudiese ser homologado.  
-Exigía la emisión de un certificado de características por un perito calificado. 
-Obligaba a identificar al carruaje con un número individualizado y el nombre de la empresa. 
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1867 Reglamento para la organización y servicio de los peones camineros5, de 19 
de enero (Gaceta de Madrid, núm. 78, de 19 de marzo). El Capítulo II está 
dedicado al tránsito por las carreteras. 

1877 Ley de carreteras de servicio público de la Península é islas adyacentes 
(Gaceta de Madrid, núm. 126, de 6 de mayo). La primera verdadera Ley de 
Carreteras de nuestro ordenamiento jurídico. 

1889 Real Decreto de 24 de julio de 1889 por el que se publica el Código Civil 6 
(Gaceta de Madrid, núm. 206, de 25 de julio). 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                    
Contaba con disposiciones sobre: 
-La colocación de la carga. 
-Los asientos de los pasajeros. 
-Las luces obligatorias en el vehículo.  
Obligaba a que los pasajeros llevasen consigo un documento de identificación. 
Diferenciaba entre las tarifas de adultos y las de niños. 
Requería el registro de personas y equipajes que iban en el vehículo.  
El conductor debía llevar una hoja de ruta con el recorrido. 
Los billetes indicaban los derechos y deberes de los pasajeros.  
La empresa tenía la obligación de subsanar los defectos sobrevenidos en el viaje. 
El público tenía que tener visibles las tarifas, los horarios, las paradas y los recorridos. 
Existía limitación en las horas de conducción. 
La empresa tenía que avisar a los Gobernadores Civiles y a la Guardia Civil de los cambios en las 
horas de entrada y salida de los carruajes. 
Regulaba el adelantamiento entre este tipo de vehículos. 
Era necesaria una edad mínima para los miembros más jóvenes de la tripulación y, los conductores 
debían aportar un certificado de antecedentes. 
Tenía que haber cuadernos foliados y numerados para que los clientes pudiesen escribir sus quejas.  
Se castigaba a los peritos que falsificasen el certificado de características. 
Había multas por el servicio mal prestado o por no observar este Reglamento, que por otra parte debía 
estar a disposición del público y se preveían las autoridades encargadas de su cumplimiento. 
5 Reproduce en la mayor parte de sus artículos la normativa anterior de circulación, pero incluía algunas 

novedades: en el Artículo 22 indica que ñLas diligencias y dem§s carruajes que hagan servicio p¼blico de 
transporte de viajeros no podrán adelantarse unos á otros, sino cuando los que van delante se detengan á 
mudar tiro, · con cualquier otro objetoò. 
En el art. 24 volv²a a insistir en que ñlas recuas y carruajes cuando se encuentren con los conductores del 
correo deber§n dejarles el paso expeditoò (vemos de nuevo que los vehículos que transportaban 
correspondencia oficial tenían la consideración de prioritarios). 
Dentro de las disposiciones generales, en el Art. 44 insistía en privilegiar el servicio de correos al permitir que 
ñSiempre que sea posible, se permitir§ el paso de las sillas-correos por los trozos de carretera que se estén 
construyendo · reparando por cuenta de la Administraci·nò. 
Tambi®n eran destacables en esta Disposici·n, el Art. 45 que indicaba que ñCuando hay vuelcos de carruajes 
en las carreteras, los Ingenieros practicarán una investigación de las causas que los han producido, dando 
cuenta de sus resultados a la Dirección generalò y el Art. 46 que se¶alaba que ñNo se reconoce fuero 
especial ni privilegiado para los que infrinjan las disposiciones del mismoò. 
6 Aunque no da una definición legal de lo que es un camino establece en su artículo 339 que son bienes de 

dominio y uso público, salvo que pertenezcan a particulares. En el artículo 344 la concreta más y 
después de calificarlos como bienes inmuebles, se¶ala que ñson bienes de uso p¼blico, en las provincias y 
los pueblos, los caminos provinciales y los vecinales, las plazas, calles, fuentes y aguas públicas, los 
paseos y las obras p¼blicas de servicio general, costeados por los mismos pueblos o provinciasò. 
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PRINCIPALES NORMAS TRAS LA APARICIÓN DE LOS VEHÍCULOS QUE NO UTILIZAN LA 
FUERZA ANIMAL 

1897 Real Orden conteniendo las reglas para el transporte de viajeros con motor de 
vapor por las carreteras7, de 31 de julio (Gaceta de Madrid, núm. 225, de 13 de 
agosto). 

1900 Reglamento8 para el servicio de coches automóviles por las carreteras del 
Estado9, de 17 de setiembre (Gaceta de Madrid, núm. 263, de 20 de setiembre). 

1901 Real Orden de 19 de agosto acordando la tarifa que ha de regir para el 
servicio de reconocimiento de automóviles10 (Gaceta de Madrid, núm. 236, de 
24 de agosto) 

1901 Real Orden de 18 de noviembre disponiendo que la Guardia Civil compruebe 
los permisos de conducción y circulación y la velocidad a la que circulan los 
automóviles11 por las carreteras del Estado y denuncie a los conductores que 
infrinjan el Reglamento de 1900 (Gaceta de Madrid, núm. 324, de 20 de 
noviembre). 

1907 Real Orden, de 24 de mayo, dictando las reglas á que han de ajustarse los 
automóviles para la circulación12, incluyendo los requisitos de matriculación 
y contraseñas de las placas13 que han de cumplir por razones de seguridad. 

La Dirección General de Obras Públicas aprobó los modelos de permiso de 
circulación y de conducción el 01 de junio.  

Ambos documentos se publican, uno tras otro en la Gaceta de Madrid, núm. 160, 

 
7 El t²tulo era: ñReal Orden sobre la concesi·n § favor de Jos® Hern§ndez para sustituir la fuerza animal por 
la de vapor para la conducci·n de viajeros en las carreteras que se citanò P§g. 578-579.  
Debemos destacar que esta Real Orden no es una iniciativa del Gobierno, sino la respuesta a la petición 
hecha por un particular. 
8 Es considerada nuestra primera norma general dictada para regular el fenómeno del tráfico. En su art. 20 

dispon²a: ñEl conductor que en el transcurso de un año infringiere dos veces las prescripciones 
reglamentarias en lo que hace referencia á sus deberes, podrá ser privado de su permiso para conducir 
autom·vilesò. 
9 Vemos que es para circular por las carreteras, es decir, no tenía vigencia en las vías urbanas. Para circular 

por las vías urbanas incluidas las carreteras de competencia municipal era preciso obtener una licencia 
municipal otorgada por el alcalde. 
10 Se regula la inspección técnica de vehículos y se fijan las tarifas 
11 La Guardia Civil debía comprobar que la velocidad de automóviles aislados de servicio particular no 

excediese de 28 km/h; la de los de servicio público de 25 km/h, y la de los que remolcasen otros vehículos de 
15 km/h, en terreno llano y despoblado, donde el tránsito fuese limitado y esas velocidades tenían que 
reducirse respectivamente a 12, 10 y 7,50 km por hora en las travesías de los pueblos. 
Ni que decir tiene que el cálculo se tenía que hacer a ojo, seguramente tomando referencias de edificios, 
árboles u objetos situados en la vía, y nos imaginamos lo difícil que puede ser calcular que un conductor 
sobrepasa cualquiera de esas velocidades si lo hace de forma moderada. 
12 Dispuso en su art. 1Ü que ñpara circular un coche autom·vil por un t®rmino municipal no es suficiente la 

licencia del Ayuntamiento, si dicho coche automóvil ha de utilizar también carreteras del Estado, provinciales 
y traves²as de las poblaciones por dichas v²asé, sino que se precisa, adem§s, la autorizaci·n del 
Gobernador civil de la provinciaò. 
13 Aparecen las siglas provinciales en las matrículas con 2 o 3 letras. 
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de 09 de junio.  

1909 Real Decreto por el que se aprueba el Reglamento de policía y conservación 
de carreteras14, de 03 de diciembre (Gaceta de Madrid, núm. 339, de 05 de 
diciembre). 

1910 Autorización de 23 de mayo al RACE para que expida los permisos 
internacionales de conducir (Gaceta de Madrid núm. 146, de 26 de mayo). 

1914 Circular de Policía de carreteras, de la Dirección General de Obras Públicas de 
01 de octubre dictando reglas para evitar aglomeración de personas en grupos 
en las explanaciones de las carreteras, y muy especialmente en las travesías de 
las poblaciones, como igualmente para evitar agresiones a vehículos y 
personas15 que los ocupan (Gaceta de Madrid, núm. 275, de 02 de octubre). 

1918 Reglamento para la circulación de vehículos con motor mecánico por las vías 
públicas de España16, de 23 de julio (Gaceta de Madrid, núm. 205, de 24 de julio). 

 
14 Contiene diversos artículos referidos a la seguridad vial ya vistos en otras normas anteriores: 

Art. 11. Todos los vehículos y caballerías deberán marchar al paso de persona en los sitios en que se esté 
empleando piedra en el afirmado, quedando también prohibido que se dé vuelta á dichos vehículos cuando 
est®n sobre los puentesé 
Art. 21. Preferencia de los conductores de correspondencia pública. 
Art. 22. No se permite que las caballerías, ganados y carruajes se lleven corriendo á escape por la carretera 
á la inmediación de otro de su especie ó de las personas que van á pie. 
Art. 23. Prohíbe que los conductores de recuas, ganados y vehículos los dejen ir libremente por el camino ó 
parados en él, abandonando su conducción, bien separándose de ellos ó yendo dormidos. 
Art. 24. Obligación de que todo tipo de vehículos lleven por la noche en su frente, á lo menos, un farol 
encendido. 
Art. 25. Sólo se permite circular sin autorización previa a los vehículos cuyo peso no exceda de 6.000 kg y 
que no ocupen más de la mitad del ancho de la carretera ó de sus apartaderos. 
Art. 42. La ratificación de los individuos de la Guardia Civil y de los funcionarios de Obras Públicas, hará fe, 
salvo prueba en contrarioé 
Art. 50. Se permite, si es posible, la circulación de vehículos o caballerías que conduzcan la correspondencia 
pública por los trozos de carretera que se estén construyendo ó reparando por cuenta de la Administración. 
Art. 51 Cuando haya vuelcos de vehículos en las carreteras, los Ingenieros practicarán una investigación de 
las causas que los hayan producido, dando cuenta de sus resultados á la Dirección General de Obras 
Públicas. 
15 Lamentablemente el arrojar piedras a los vehículos viene de antiguo. Sin embargo, también hay que 

señalar la antipatía que generaban muchas veces los automóviles debido a que no se respetaban los límites 
de velocidad y se produc²an numerosos atropellos. Un art²culo de ñLa Vanguardiaò de 20 de mayo 1914 (p§g. 
9) señala que ñélos llamados á legislar y reglamentar sobre este punto son precisamente, por regla general, 
personas pudientes que tienen también automóvil, y entre éstas habrá seguramente muy pocas que tengan 
el altruismo de legislar ó de contribuir á que se legisle en forma que puedan perjudicarse sus propios 
intereses el día menos pensado. Esto explicaría el por qué no se hace nada sobre el particular. ¡A nadie le 
gusta tirar piedras § su tejado! é 
Nunca y en ningún caso puede aprobarse que el público se tome la justicia por su mano quemando, haciendo 
añicos ó persiguiendo á tiro limpio al auto que ha causado una desgracia, como ha sucedido algunas veces 
aquí y fuera de aquí; pero sí se comprende muy bien que la pasividad de los legisladores y de las 
autoridades en asunto de tan vital interés para los ciudadanos todos, sea la causa eficiente de la exaltación 
popular en casos talesò. 
16 En este Reglamento se exige, por primera vez, que el certificado psicotécnico para los permisos de 

primera clase refleje que el conductor no tiene ñnada de alcoholismo ni de otras toxicoman²asò y se prev®n 
sanciones por embriaguez, retirándole la primera vez el permiso por un mes, si reincidía se le retiraba tres 
meses y si volvía a reincidir se le retiraba de modo definitivo. 
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1920 Reglamento (provisional) de policía y conservación de carreteras y caminos 
vecinales17, de 29 de octubre de 1920 (Gaceta de Madrid, núm. 304, de 30 
octubre) 

1926 Real Decreto-Ley, el 2 de febrero, por el que se crea el Circuito Nacional de 
Firmes Especiales (Gaceta de Madrid núm. 41 de 10 de febrero).18 

1926 Reglamento para la circulación de vehículos con motor mecánico por las vías 
públicas de España, de 16 de junio (Gaceta de Madrid, núm. 170, de 19 de 
junio)19. 

1928 Reglamento de circulación urbana20 e interurbana21, de 17 de julio (Gaceta de 
Madrid, núm. 218, de 05 de agosto). 

 
17 En su artículo 7 se¶ala que quien ñintencionadamente rompa o cause da¶o en los guardarruedas, postes 

kilométricos o telegráficos, o cualquier otra obra, así como en el arbolado plantado en las márgenes del 
camino, y en las fuentes o abrevaderos, construidos en la vía pública y el que borre las inscripciones, se 
denunciar§ al Juzgado a fin de que sea castigado con arreglo al C·digo Penalò. 
En su art. 14 prohíbe el cambio de sentido en los puentes y vuelve a considerar vehículos prioritarios a 
aquellos que transporten correspondencia pública, teniendo los demás conductores que dejarles el paso 
expedito. 
En sus artículos 21 y 22 indica que las infracciones motivadas por llevar suelto al ganado por los caminos o 
por permitir que pasten en ellos se aplicarán por cabeza de ganado, además de tener que pagar el daño que 
causen. 
En el art. 27 prohíbe que se lleven corriendo animales a escape por la carretera a la inmediación de otros de 
su especie o de las personas que van a pie. 
En su art. 69 establece: ñLa ratificación de los individuos de la Guardia civil y de los funcionarios de Obras 
públicas en las denuncias puestas por ellos hará fe, salvo prueba en contrario, cuando con arreglo al Código 
penal no merezca el hecho denunciado más calificación que la de faltaò. 
18 Se van a asfaltar hasta la Guerra Civil, unos 7.000 km. En la exposici·n de motivos se indica ñEl alto 

interés nacional de fomentar el turismo, enalteciendo las bellezas naturales y la riqueza artística de España, 
proporcionando para ello los medios fáciles y gratos de simultanear la seguridad de la circulación ante 
una esmerada conservación de las carreteras, con la grata impresión que supone abandonar la lucha 
secular con los baches y con el polvo, enemigos poderosos de la circulación de automóviles, y al 
propio tiempo la imperiosa necesidad de cambiar el sistema técnico de la construcción de los firmes 
con sujeción a las características exigidas por cada localidad y por la intensidad y condiciones del 
tráfico moderno, obligan a preparar una organización especial que facilite la realización de esta mejora, de 
este cambio radical de sistema, que si no permite  abordar la rápida transformación die toda la red de 
carreteras españolas, sea suficiente a lograr la, reforma y  conservación de las comunicaciones principales, 
las que constituyan el enlace de las poblaciones dé mayor importancia y tos circuitos de gran valor histórico y 
art²sticoò. 
19 Este Reglamento en su artículo 5 permitía que los Ingenieros de Caminos y los Ingenieros Industriales 

obtuviesen en las Jefaturas de Obras Públicas, por el hecho de tener el título, el permiso de segunda clase 
sin tener que hacer el examen de conducir. El pretexto fue que habían estudiado el motor de explosión en la 
carrera. Así se daba la paradoja de que había ingenieros que no se habían examinado del permiso y sin 
embargo eran los encargados de comprobar la destreza de los aspirantes al mismo. Eso hizo que los 
Ayudantes de Obras Públicas, que también habían estudiado el motor de explosión, exigiesen el mismo trato 
y así se acordó concederles las mismas exenciones en la Gaceta de 20.12.1933. Posteriormente también lo 
consiguieron los Ingenieros de Minas el 01.03.1934. Estos privilegios ya fueron denunciados en su día en la 
revista Autodatos de marzo de 1934 porque no se entendía que se les dieran automáticamente los permisos 
sin comprobar ñsu torpeza o ineptitud f²sicaò. Se vieron reducidos parcialmente en el art. 273 del C·digo de la 
Circulación de 1934 al dispensarlos solamente de parte de las pruebas. 
20 Vemos como diferencia la circulación urbana de la interurbana. Ese interés en diferenciar ambos tipos de 

tráfico se mantiene hoy en día por ejemplo en Bélgica donde en el Código de Carreteras (Code de la Route) 
se ha ido introduciendo un auténtico Código de la calle (Code de la Rue) ya que el Código de Carreteras no 
se consideraba adaptado para la circulación urbana. 
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1931 Orden del Ministerio de Fomento, de 23 de octubre de 1931 (Gaceta de Madrid, 
núm. 323, de 19 de noviembre) sobre la concesión de permisos de primera 
clase a los españoles que hubiesen obtenido un permiso de segunda clase 
en una nación extranjera.22 

1933 Orden del Ministerio de Industria de 13 de diciembre de 1933 sobre 
reconocimientos periódicos de los vehículos con motor mecánico (Gaceta de 
Madrid núm. 5, de 05.01.1934)23. 

1934 Código de la circulación, de 25 de septiembre (Gaceta de Madrid, núm. 269, 270 
y 271, de fechas 26, 27 y 28 de setiembre). 

1935 Decreto, de 12 de marzo de 1935, por el que se aprueba el Reglamento 
Orgánico Provisional del Cuerpo de Vigilantes de Caminos24 (Gaceta de 
Madrid, núm. 72 de 13 de marzo) 

1939 Plan General de Obras Públicas25 elaborado bajo la dirección de Alfonso Peña 
Boeuf (Plan Peña), Ministro de Obras públicas del primer gobierno franquista, 
entre 1939 y 1941.  

Este plan se acompañó de una Instrucción de Carreteras26, de 11 de agosto de 
1939, que supuso la primera normativa técnica de construcción de carreteras 
adaptada a los requerimientos del automóvil.  

                                                                                                                                                                    
21 Contiene una curiosa disposici·n sobre el transporte de animales, al se¶alar: ñen los transportes 
interurbanos podrán los viajeros subir a los carruajes llevando animales, siempre que todos los viajeros 
presten su conformidad y los encargados del vehículo lo consientan. La negativa de uno solo de los viajeros 
será suficiente para que se prohíba que una persona pueda ocupar un lugar en el vehículo si es portadora de 
un animalò ...  
22 Se dispone que los españoles que hubiesen obtenido un permiso de conducir de segunda clase en 

cualquier nación extranjera y tuviese una antigüedad de 1 año podrían obtener uno español de primera 
clase. En esta Orden se reconoce que tener permiso no implica que la persona lo haya utilizado de forma 
continua y que existe una notable analogía en los distintos países en lo legislado sobre circulación de 
vehículos automóviles. La generosidad de la disposición es matizada con el comentario de que la Dirección 
General de Obras Públicas comprobaría cada solicitud para que no quedase duda alguna sobre la 
documentación presentada. 
23 Estos reconocimientos estaban previstos en el Reglamento para la circulación de vehículos con motor 

mecánico por las vías públicas de España, de 1926 y ahora con esta Orden se unifican los criterios y se 
acuerdan las sanciones en caso de no hacerlos. 
24 Reconoce que hasta la fecha la vigilancia de los caminos y carreteras estaba casi exclusivamente en 

manos de los peones camineros y de la Guardia Civil y crea una polic²a especializada en los ñservicios 
relacionados con los transportes y con la policía de las carreteras, con el cumplimiento de las disposiciones 
fiscales relativas a la circulación de vehículos, con la asistencia a los usuarios y con el concurso a las 
autoridades competentesò. 
25 Es entonces cuando se clasificaron las carreteras en nacionales, comarcales y locales, reemplazando así 

la tradicional clasificación de la red en carreteras de primer, segundo y tercer orden. Se estableció además la 
designación de las seis carreteras nacionales radiales con origen en la Puerta del Sol de Madrid. 
la Instrucción técnica definió la geometría de las carreteras, estableciendo las secciones, pendientes 
máximas, radios de curvatura mínimo, etc. para cada tipo de carreteras según la nueva clasificación. 
Además, supuso la estandarización de todos los elementos de las carreteras: balizas, señales, sistemas de 
contención, etc. que se utilizarían durante los años siguientes. 
26 El art. primero de esta Instrucción estableció una nueva clasificación de las carreteras quedando de la 

siguiente forma: Nacionales, Comarcales y Locales, en lugar de primer, segundo y tercer orden. 
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1941 Ley de 8 de marzo de 1941 por la que se reorganizan los servicios de policía 
(BOE núm. 98, de 8 de abril).27  

1959 Ley 47/1959, de 30 de julio, sobre regulación de la competencia en materia de 
tráfico en el territorio nacional (BOE núm. 182, de 31 de julio).28 

1960 Decreto 1666/1960 por el que se desarrollan las competencias en materia de 
tráfico, circulación y transporte por carretera determinadas en la Ley 47/1959 
de 21 de julio (BOE núm. 221, de 14 de septiembre).29 

1962 Orden Circular 8.1. ï IC, del MOP (Dirección General de Carreteras y Caminos 
Vecinales), de 25 de julio sobre normas de señalización, redactada conforme a 
las prescripciones del Protocolo relativo a los Transportes por Carretera y 
Transportes Automóviles formulado en Ginebra en 194930.  

1969 Decreto 1277/1969, de 26 de junio, por el que se modifican diversos artículos 
del Código de la Circulación y se incluye en el mismo un nuevo capítulo 
regulando la circulación por autopista (BOE núm. 154, de 28 de junio).31 

1977 Señalización Móvil de Obras. Monografía publicada por el Ministerio de 
Fomento adaptando a este tipo de señalización la Norma de Carreteras 8.3-IC. 

1978 El Servicio de Publicaciones del entonces MOPU publicó la 14ª edición del 
Mapa Oficial de Carreteras. Como información complementaria, el mapa incluía 
un apartado donde se representaban las señales de tráfico que conformaban 
la colección oficial entonces vigente y se explicaba su significado. 

1978 Constitución Española (BOE núm. 311, de 29 de diciembre de 1978)32.  

1979 Ley 16/1979, de 2 de octubre, sobre tasas de la Jefatura Central de Tráfico 
(BOE núm. 240, de octubre).33 

1981 
Real Decreto 2296/1981, de 3 de agosto, sobre señalización de carreteras, 
aeropuertos, estaciones ferroviarias, de autobuses y marítimas y servicios 
públicos de interés general en el ámbito territorial de las Comunidades 

 
27 Se crea la Policía Armada y de Tráfico. La mayoría de los vigilantes de caminos que no habían sido 

depurados por el nuevo régimen se integraron en la nueva policía. El cuerpo no se extinguió del todo ya que 
quedaron algunos vigilantes adscritos al Ministerio de Obras Públicas. 
28 La Guardia Civil pasa a ocuparse de la ñvigilancia del tr§ficoò y se crea la Jefatura Central de Tráfico, 

aunque sólo nominalmente. 
29 Se detallan más las competencias del Ministerio del Interior, de la Jefatura Central de Tráfico y de la 

Guardia Civil. 
30 Supuso la completa adaptación de la señalización de las carreteras españolas a los modelos 

internacionales. 
31 Se publicó para armonizar las señales con los demás países de acuerdo con la Convención de Viena de 

Señalización Vial de 1.968. España había firmado la Convención el 08.11.1968, aunque no la ratificó. 
32 En su art. 19 establece que los españoles tienen derecho a circular por el territorio nacional. El art.53 

permite regular ese derecho y el 149.1.21ª, dispone que es competencia exclusiva del Estado el tráfico y 
circulación de vehículos a motor 
33 Las tasas constituyen tributos de carácter estatal exigibles como contraprestación de los servicios y 

actividades prestados por el Organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico. Entran en vigor anualmente 
dentro de la Ley de Presupuestos. 
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Autónomas (BOE núm. 242, de 09 de octubre). 

1982 Real Decreto 334/1982, de 12 de febrero, sobre señalización de carreteras, 
aeropuertos, estaciones ferroviarias, de autobuses y marítimas y servicios 
públicos de interés general en el ámbito de las Comunidades Autónomas con 
otra lengua oficial distinta del castellano (BOE núm. 50, de 27 de febrero). 

1982 Ley Orgánica 13/1982, de 10 de agosto, de reintegración y amejoramiento del 
régimen foral de Navarra (BOE núm. 195, de 16 de agosto), confirmando en que 
en todo lo relativo al tráfico y circulación Navarra conservará íntegramente las 
facultades y competencias que entonces ostentaba34. 

1982 Real Decreto 3256/1982, de 15 de octubre, (BOE núm. 287, de 30 de noviembre) 
sobre traspaso de servicios del Estado a la Comunidad Autónoma del País 
Vasco en materia de ejecución de la legislación del Estado sobre tráfico y 
circulación de vehículos. 

1987 Norma de Carreteras 8.3-IC, "Señalización de Obras" aprobada por O.M. de 31 
de agosto. 

1987 Orden de 16 de julio de 1987 por la que se aprueba la norma 8.2-IC «Marcas 
viales» de la Instrucción de Carreteras (BOE núm. 185, de 4 de agosto). 

1987 Norma 8.3 ï IC sobre Señalización de Obras. Orden de 31 de agosto, sobre 
señalización, balizamiento, defensa, limpieza y terminación de obras fijas en 
vías fuera de poblado (BOE núm. 224, de 18 de setiembre). 

1989 Ley 18/1989 de Bases sobre tráfico, circulación de vehículos a motor y 
seguridad vial, de 25 de julio (BOE núm. 178, de 27 de julio). 

1990 Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba el 
Texto Articulado de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y 
Seguridad Vial (BOE núm. 63, de 14 de marzo). 

1994 Real Decreto 320/1994, de 25 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento 
de procedimiento sancionador en materia de tráfico, circulación de vehículos 
a motor y seguridad vial (BOE núm. 95, de 21 de abril). 

1995 Real Decreto 1247/1995, de 14 de julio, por el que se aprueba el Reglamento 
de Vehículos Históricos (BOE núm. 189, de 09 de agosto). 

1995 Real Decreto 1561/1995, (BOE núm. 230, de 26 de septiembre) sobre jornadas 
especiales de trabajo en lo relativo al tiempo de trabajo de trabajadores que 
realizan actividades móviles de transporte por carretera. 

1995 Ley Orgánica 10/1995, de 23 de noviembre, del Código Penal (BOE núm. 281, 
de 24 de noviembre).  Los delitos figuran en el Título XVII dedicado a los delitos 
contra la seguridad colectiva, y dentro de éste en su capítulo IV que se ocupa de 

 
34 Véase también la Ley Foral 8/2007, de 23 de marzo, de las policías de Navarra. En su art. 9.f) dispone que 

la policía foral tiene competencias para la ordenación del tráfico dentro del territorio de la Comunidad Foral de 
Navarra, conforme a los convenios de delimitación de competencias en la materia concluidos con el Estado y 
vigentes en cada momento, salvo que correspondan legalmente a las Policías Locales.  
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los delitos contra la seguridad vial, en los arts. 379 al 385. 

1997 Manual de ejemplos de señalización de obras fijas. Dirección General de 
Carreteras. Ministerio de Fomento. 

1997 Señalización móvil de obras. Dirección General de Carreteras. Ministerio de 
Fomento. 

1997 Ley Orgánica 6/1997, de 15 de diciembre, de Transferencia de Competencias 
Ejecutivas en Materia de Tráfico y Circulación de Vehículos a Motor a la 
Comunidad Autónoma de Cataluña (BOE núm. 300, de 16 de diciembre). 

1997 Ley 14/1997, de 24 de diciembre, de creación del Servicio Catalán de Tráfico 
(DOGC núm. 2548, de 31 de diciembre)35. 

1998 Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el 
Reglamento General de Vehículos (BOE núm. 22, de 26 de enero). 

1998 Real Decreto 391/1998, de 13 de marzo, sobre el traspaso de servicios y 
funciones de la Administración General de la Generalidad de Cataluña en 
materia de tráfico y circulación de vehículos a motor (BOE nº 79, de 2 de abril). 

1999 Orden de 9 de diciembre de 1999 sobre cambio de matrícula por motivos de 
seguridad y sobre autorizaciones de circulación para vehículos con 
dispositivos retrorreflectantes (BOE núm. 296, de 11 de diciembre). 

2002 Señales verticales de circulación, publicado por la Dirección General de 
Carreteras. 
Tomo I: Características de las señales; Tomo II: Catálogo y significado de las 
señales. 

2003 Real Decreto 1295/2003, de 17 de octubre, por el que se aprueba el 
Reglamento regulador de las Escuelas Particulares de Conductores (BOE 
núm. 258, de 28.10.2003). 

2003 Orden FOM/3460/2003, de 28 de noviembre, por la que se aprueba la norma 
6.1-IC "Secciones de firme", de la Instrucción de Carreteras (BOE núm. 297, 
de 12 de diciembre). 

2003 Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el 
Reglamento General de Circulación (BOE núm. 306, de 23 de diciembre). 

2004 Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, por el que se aprueba el 
texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la 
circulación de vehículos a motor (BOE núm. 267, de 05 de noviembre). 

2005 Real Decreto Legislativo 6/2004, de 29 de octubre, por el que se aprueba el 
texto refundido de la Ley de ordenación y supervisión de los seguros 
privados (BOE núm. 267, de 05 de noviembre). 

2005 Se regula el permiso y la licencia de conducción por puntos mediante la Ley 
17/2005, de 19 de julio, (BOE núm. 172, de 20 de julio) por la que y se modifica el 

 
35 En esa misma ley se crea la Comisión Catalana de Tráfico y Seguridad Viaria.  
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texto articulado de la ley sobre tráfico, circulación de vehículos a motor y seguridad 
vial. 

2005 Orden INT/2596/2005,  de  28  de  julio,  por  la  que se regulan los cursos de 
sensibilización y reeducación  vial  para  los  titulares  de  un  permiso o 
licencia de conducción (BOE núm. 190, de 10 de agosto). 

2006 Real Decreto 635/2006, de 26 de mayo, sobre requisitos mínimos de seguridad 
en los túneles de carreteras del Estado (BOE núm. 126, de 27 de mayo). 

2006 Permiso y licencia de conducir por puntos. Se modifica el Reglamento General 
de Conductores (RD 62/2006) para adaptarlo a la Ley 17/2005, de 19 de julio, y fija 
el 1 de julio de 2006 como fecha de entrada en vigor.  

2008 Orden INT/624/2008, de 26 de febrero, por la que se regula la baja electrónica 
de los vehículos descontaminados al final de su vida útil (BOE núm. 60, de 10 
de marzo). 

2008 Real Decreto 1507/2008, de 12 de septiembre, por el que se aprueba el 
Reglamento del seguro obligatorio de responsabilidad civil en la circulación 
de vehículos a motor (BOE núm. 222, de 13 de setiembre). 

2008 Orden FOM/3053/2008, de 23 de septiembre, por la que se aprueba la 
Instrucción Técnica para la instalación de reductores de velocidad y bandas 
transversales de alerta en carreteras de la Red de Carreteras del Estado (BOE 
núm. 261, de 29 de octubre). 

2009 Real Decreto 818/2009, de 8 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento 
General de Conductores (BOE núm. 138, de 08 de junio). 

2009 Resolución de 1 de junio, de la Dirección General de Tráfico, por la que se 
aprueba el Manual de Señalización Variable (BOE núm. 143, de 13 de junio). 

2010 Real Decreto 170/2010, de 19 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento 
de centros de reconocimiento destinados a verificar las aptitudes 
psicofísicas de los conductores (BOE núm. 54, de 03 de marzo). 

2010 Real Decreto 750/2010, de 4 de junio, por el que se regulan los 
procedimientos de homologación de vehículos de motor y sus remolques, 
máquinas autopropulsadas o remolcadas, vehículos agrícolas, así como de 
sistemas, partes y piezas de dichos vehículos (BOE núm. 153, de 24 de junio). 

2010 Real Decreto 866/2010, de 2 de julio, por el que se regula la tramitación de las 
reformas de vehículos (BOE, núm. 170, de 14 de julio). 

2010 Orden INT/3215/2010, de 3 de diciembre, por la que se regula la comunicación 
del conductor habitual y del arrendatario a largo plazo al Registro de 
Vehículos (BOE núm. 304, de 15 de diciembre). 

2010 Orden INT/3022/2010, de 23 de noviembre, por la que se regula el Tablón 
Edictal de Sanciones de Tráfico (BOE núm. 285, de 25 de noviembre). 

2011 Orden INT/2323/2011, de 29 de julio, por la que se regula la formación para el 
acceso progresivo al permiso de conducción de la clase A (BOE núm. 209, de 
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31 de agosto). 

2013 Real Decreto 128/2013, de 22 de febrero, sobre ordenación del tiempo de 
trabajo para los trabajadores autónomos que realizan actividades móviles de 
transporte por carretera (BOE núm. 47, de 23 de febrero). 

2014 Manual del Sistema de Señalización Turística Homologada en las carreteras 
estatales, publicado de forma conjunta por los Ministerios de Industria, Energía y 
Turismo, y Fomento, en el mes de noviembre. 

2014 Orden FOM/534/2014, de 20 de marzo, por la que se aprueba la norma 8.1-IC 
señalización vertical de la Instrucción de Carreteras (BOE, núm. 83, de 05 de 
abril). 

2014 Orden INT/2223/2014, de 27 de octubre, (BOE núm. 289, de 29 de noviembre), 
por la que se regula la comunicación de la información al Registro Nacional 
de Víctimas de Accidentes de Tráfico. 

2015 Ley 35/2015, de 22 de septiembre, de reforma del sistema para la valoración de 
los daños y perjuicios causados a las personas en accidentes de circulación 
(BOE núm. 228, de 23 de setiembre). 

2015 Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras (BOE núm. 234, de 30 de 
setiembre).36 

2015 Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el 
Texto Refundido de la Ley sobre Tráfico, Circulación de vehículos a motor y 
Seguridad Vial (BOE núm. 261, de 31 de octubre). 

2016 Orden FOM/273/2016, de 19 de febrero, por la que se aprueba la Norma 3.1-IC 
Trazado, de la Instrucción de Carreteras (BOE núm. 55, de 04 de marzo). 

2017 Real Decreto 20/2017, de 20 de enero, sobre los vehículos al final de su vida 
útil (BOE núm. 18, de 21 de enero). 

2017 Real Decreto 920/2017, de 23 de octubre, por el que se regula la inspección 
técnica de vehículos (BOE núm. 271, de 8 de noviembre). 

ORGANIZACIONES, ASOCIACIONES ESPAÑOLAS, Y ACONTECIMIENTOS RELACIONADOS 
CON EL TRÁFICO Y LA SEGURIDAD VIAL 

 

1903 Real Automóvil Club de España (RACE)37. Objetivos: fomentar el deporte del 
motor, el uso del automóvil y auxiliar a los conductores. Tiene su sede en Madrid. 

1907 Exposición Internacional de Automovilismo, Ciclismo y Deportes38. Se 
celebró, por primera vez en España, en el mes de mayo, en Madrid, en el Palacio 

 
36 Contiene definiciones sobre los que se considera carreteras y lo que no. 
37 El 20 de setiembre de 1906 se fundó el RACC (Real Automóvil Club de Cataluña) y en 1923 nació el Real 

Automóvil Club Vasco-Navarro con el nombre inicial de Automóvil Club de Guipúzcoa. 
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de las Bellas Artes. 

1915 Real Motoclub de España39. Tiene su sede en Madrid. 

1926 Primer semáforo en España. El 17 de marzo se instaló, en Madrid, en la 
confluencia entre la Gran Vía y la calle de Alcalá40. 

1933 Primer Congreso Municipal de Circulación (celebrado en Madrid del 
9 al 15 de enero de 1933).41 

1949 Asociación Española de la Carretera42. Se funda el 21 de abril. Se estructura en 
diversos departamentos según la actividad desarrollada: Técnica General y 
Estadística, Empresas Constructoras, Fabricantes de Maquinaria y Automoción, 
Usuarios, Formación y Educación. 

1954 Asociaci·n Nacional de Empresas del Sector de Dos Ruedas (ANESDOR), es 
la entidad que representa a las marcas del sector de las dos ruedas en Espa¶a. 
Tiene su sede en Madrid.  

1961 Confederación Nacional de Autoescuelas (CNAE). Surgió para aglutinar al 
sector de las escuelas particulares de conductores. Tiene su sede en Madrid. 

1967 Asociación Española de Proveedores de Automoción (SERNAUTO)43. 

1968 Asociación para la Prevención de Accidentes de Tráfico (P(A)T)44, entidad 
privada sin ánimo de lucro. Se creó en el mes de octubre. Tiene su sede en 
Barcelona. 

                                                                                                                                                                    
38 Estuvieron presentes tres marcas españolas: Catalonia S.E.A.T., Iberia e Hispano-Suiza. 
39 El 19 de agosto de ese mismo año se funda en San Sebastián el Real Moto Club de Guipúzcoa. 
40 Seg¼n el diario ñEl Solò del d²a siguiente, una verdadera multitud acudió a la inauguración. 
41 Lo organizó el Ayuntamiento de Madrid por iniciativa del concejal delegado del Tráfico, Fabián Talanquer. 

Su propósito era que se aplicase en las ciudades lo dispuesto en el Convenio de Ginebra sobre unificación 
de señalamiento en carreteras, de 1931, impulsado a instancias de la Sociedad de Naciones, en el que se 
habían tomado acuerdos de gran importancia que estaban próximos a implantarse en las principales urbes 
europeas. Se invitó a todos los municipios con más de 20.000 habitantes. Estuvieron representados 33 
ayuntamientos. (Diario ABC, 4 de enero de 1933). Participaron diversas asociaciones patronales y obreras, 
las principales empresas de transporte y otras entidades relacionadas con el tráfico urbano. Tuvo entre sus 
objetivos principales, adelantarse a lo que se preveía iba a convertirse en uno de los principales retos para 
los municipios españoles, la gestión del tráfico urbano. 
La importancia del Congreso reside, ante todo, en el hecho de haber puesto en primer plano la necesidad de 
que en toda España se unificara la reglamentación de la circulación, incluyendo todo lo referente a señales 
del tráfico. Se insistió, por ejemplo, en la necesidad de adoptar un sistema único de señales circulatorias ð
luminosas u opacasð que debían ser las que habían sido aprobadas en el ya citado Convenio de Ginebra. 
Es decir, se imponía la recomendación de seguir los criterios marcados por los organismos internacionales, 
insertando así a España en el concierto de las naciones occidentales. 
42 El principal objetivo era crear una aut®ntica ñsociedad civilò en el §mbito viario que sirviera de marco a todo 

tipo de intercambios entre la Administración Pública, la industria y el usuario, algo de lo que la sociedad 
española estaba realmente necesitada en aquel momento. 
43 Es el portavoz del sector y de los intereses de las empresas asociadas ante la administración y entidades 

e instituciones públicas y privadas. 
44 Trata de concienciar a la sociedad y a las diferentes administraciones sobre la necesidad de instaurar los 

valores de respeto a la vida y a la integridad física, promoviendo una movilidad más solidaria, sostenible, 
saludable y segura. 
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1977 Asociación Nacional de Fabricantes de Automóviles y Camiones (ANFAC).45 
Tiene su sede en Madrid.  

1983 Asociación Española de Centros Médico-Psicotécnicos (ASECEMP).46 Tiene 
su sede en Zaragoza. 

1990 AESLEME (Asociación para el estudio de la lesión medular espinal). Es una 
entidad privada de ámbito nacional sin ánimo de lucro y declarada de utilidad 
pública dedicada a la prevención de accidentes que provocan lesiones medulares y 
cerebrales, la mayoría irreversibles: paraplejías, tetraplejías, traumatismos 
craneoencefálicos, etc.47 Tiene su sede en Pozuelo de Alarcón (Madrid). 

1990 Federación Estatal de Técnicos de Educación Vial (FETEVI). Compuesta de 
organizaciones de diversas comunidades autónomas. Carece de sede central.  

1993 Federación Española de Vehículos Antiguos (FEVA). Está asociada a la FIVA, 
Fédération Internationale de Véhicules Anciens. Tiene su sede en Gijón. 

2000 STOP Accidentes es una organización ciudadana sin ánimo de lucro, fundada por 
familiares y amigos de víctimas de siniestros de tráfico. Tiene su sede en Madrid. 

2017 Alianza Española para la Seguridad Vial Infantil (AESVI)48. Se funda el 26 de 
junio.  

 
NORMATIVA DE INTERÉS EUROPEA E INTERNACIONAL 
 

1909 Convenio49 internacional relativo a la circulación de automóviles, firmado en 
París el 11 de octubre de 1909 (Gaceta de Madrid, núm. 118, de 27 de abril de 
1912). 

1921 Conferencia Internacional50 sobre circulación por carretera51, celebrada en 
París del 05 al 12 de octubre. Sus conclusiones fueron incorporadas a la normativa 

 
45 Tomo el testigo de asociaciones anteriores. Es una asociación profesional que tiene por objeto defender y 

representar los intereses de todos los fabricantes establecidos en España, dentro de los intereses generales 
del país. 
46 No fue la primera asociación de centros de reconocimiento de conductores, pero sí la primera que abarcó 

centros de toda España. 
47 Los médicos especialistas estiman que en España alrededor de diez personas al día son susceptibles de 

tener una lesión medular o cerebral; siendo los accidentes de tráfico y las caídas las causas más frecuentes. 
48 Es un foro donde los usuarios pueden encontrar respuestas a sus dudas, donde los distribuidores pueden 

disponer de una formación integral, y en el que los investigadores pueden resolver cuestiones sobre los 
sistemas de retención infantil y su uso. Su objetivo es proteger a los menores en sus desplazamientos. 
49 El t®rmino ñConvenioò se utiliza principalmente para tratados multilaterales formales con un número 

elevado de partes. Suelen estar abiertos a la participación de la comunidad internacional en su conjunto, o a 
la de un gran número de Estados. 
50 Las ñConferencias Internacionalesò reúnen participantes de diversos países y por lo general también de 

diversas instituciones internacionales (organizaciones intergubernamentales, organismos no 
gubernamentales...), y con frecuencia allí se abordan temas concretos. Las declaraciones o resoluciones se 
suelen establecer por consenso y sus conclusiones acaban siendo incorporadas, en muchos casos, al 
derecho interno de los países participantes. 
51 Modificó varios artículos del Reglamento de Conservación de Carreteras, todos ellos referidos a normas 

de comportamiento en la circulación: ocupación de la calzada por parte de animales; adelantamiento de 
vehículos a otros o a animales; cesión de paso en cruces a animales y vehículos que vengan por la derecha; 
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española modificando el Reglamento provisional de policía y conservación de 
carreteras y caminos vecinales (Gaceta de Madrid núm. 329, de 25 de noviembre 
de 1922). 

1926 Convenio para la circulación internacional por carreteras, firmado en París el 
24 de abril de 1926 (Gaceta de Madrid núm. 85, de 26 de marzo de 1927).52 

1926 Convenio Internacional para la circulación de automóviles, firmado en París el 
24 de abril de 1926 (Gaceta de Madrid núm. 801, de 22 de marzo de 1930)53. 

1931 Convenio sobre unificación de señalamiento en carreteras54, firmado en 
Ginebra el 30 de marzo de marzo de 1931 (Gaceta de Madrid, núm. 95, de 5 de 
abril de 1933). 

                                                                                                                                                                    
forma de conducir los animales evitando que corran en las inmediaciones de otros de su misma especie o de 
las personas que vayan a pie; aparato advertidor en velocípedos; cesión del paso por los peatones al entrar 
en la calzada, a los vehículos, incluidos los de tracción animal y a los animales; regulación de los convoyes 
de vehículos, incluidos los de tracción animal; luces obligatorias en los vehículos, incluidas las bicicletas, 
desde el anochecer; el tránsito de ganado; la distancia entre rebaños, señalización de las cañadas con 
postes indicadores y la necesidad de llevar luces de noche; medidas de los vehículos y de su carga; 
velocidades de los vehículos incluidos los que llevan remolque; llantas de los vehículos y el peso máximo que 
deben soportar las ruedas. 
52 Consta de apenas 14 artículos y sólo los 8 primeros se ocupan de la circulación vial. El art. 1º se ocupa de 

su aplicación; el 2º de la conducción de vehículos, bestias de carga, tiro o silla y exige siempre la presencia 
de al menos un conductor; el 3º se ocupa del estado y posición del conductor y otorga preferencia a los 
vehículos y animales sobre los peatones; el 4º establece el sentido de la marcha; el 5º se ocupa de los 
cruces entre vehículos y animales y los pases (adelantamientos); el 6º dispone como actuar en las 
bifurcaciones y cruces de carretera; el 7º de las señales luminosas y el 8º de esas señales en los 
velocípedos. 
53 Actualiza del Convenio de1909. Fue firmado inicialmente por 40 estados y sigue vigente en más de 50 

países. (http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52004IE1630).  
Aunque también es breve ya que consta de sólo 17 artículos es mucho más rico en normativa con respecto al 
Convenio para la Circulación Internacional por Carretera de 1909. El art. 1º establece a quien se aplica el 
Convenio; el 2º define lo que es un automóvil; el 3º detalla las características que debe reunir un automóvil 
para ser admitido a la circulación internacional; el 4º exige que se lleve un certificado, según el modelo 
contenido en los anexos A y B, que acredite esas características; el 5º describe el distintivo que deben llevar 
en la parte posterior de forma bien visible para indicar el país o territorio de donde proviene siguiendo el 
modelo del Anexo B; el 6º prohíbe que los vehículos sean conducidos por menores de 18 años y además los 
conductores deben tener cualidades que ofrezcan garantía suficiente; el 7º exige que esas cualidades se 
demuestren mediante la exhibición de un permiso de conducción contemplado en los anexos D y E del 
Convenio permitiendo de ese modo el reconocimiento mutuo de permisos; el 8º recuerda la obligación por 
parte del conductor de respetar las Leyes y Reglamentos en vigor en el país por el que circula y la posibilidad 
de que las autoridades entreguen en las aduanas un extracto de esas Leyes y Reglamentos; el 9º señala que 
los Estados deben colocar las señales que figuran en el Anexo F del Convenio, el 10º indica a los Estados 
contratantes que deben informar sobre los titulares de permisos que hayan cometido alguna falta en relación 
con las Leyes y Reglamentos del país por el que circulen; seguidamente en los artículos 11 al 17 vienen 
varias disposiciones finales sobre la firma y ratificación del Convenio; finalmente figuran varios anexos al 
Convenio. España, en aquel momento, no era miembro de la ONU. 
54 El Convenio de Ginebra de 1931 logró uniformar la señalización y añadir una serie de señales reguladoras 

e informativas, normalizándose también los colores de las mismas. Por ejemplo, el color rojo era 
determinante en las señales de prohibición, pero no en las de peligro, que debían tener algún símbolo. Se 
fijaron 26 tipos. Sin embargo, no se ocupó de la regulación semafórica ni de las marcas viales ya que todavía 
no tenían demasiada implantación. Aunque acudieron pocos países, sus disposiciones fueron muy bien 
aceptadas por la mayoría de las naciones europeas y muchas señales aún siguen usándose hoy en día. Este 
sistema básico fue aprobado por España por Ley en 1933, siendo una posterior Instrucción de Carreteras la 
que concretó los modelos de las señales y las normas para su correspondiente colocación. 
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1948 Declaración55 Universal de Derechos Humanos56, aprobada por Resolución 217 
A (III) del 10 de diciembre de 1948, de la Asamblea General de la ONU, reunida en 
París.57 

1949 Convenio sobre la circulación por carretera58, firmado en Ginebra el 19 de 
setiembre de 194959 (Gaceta de Madrid núm. 88, de 12 abril 1958; fe de erratas 
núm. 123, de 23 de mayo de 1958). España se adhirió el 13.02.1958 y surtió 
efectos el 13.05.195960. 

 
55 Como su nombre indica, la Declaración Universal es una relación de intenciones, pero desprovista de 

fuerza jurídica. En su preámbulo queda patente esta característica, refiriéndose a su contenido como "ideal 
común por el que todos los pueblos y naciones deben esforzarse, a fin de que tanto los individuos como las 
instituciones, inspirándose constantemente en ella, promuevan, mediante la enseñanza y la educación, el 
respeto a estos derechos y libertades". Su texto "insta al esfuerzo", pero no incluye mecanismos que 
obliguen al cumplimiento de sus contenidos. Esta Declaración se sometió a votación el 10 de diciembre de 
1948 en París, y fue aprobado, por los que entonces eran los 58 Estados miembros de la Asamblea General 
de la ONU, con 48 votos a favor y las 8 abstenciones de la Unión Soviética, de los países de Europa del 
Este, de Arabia Saudí y de Sudáfrica. Además, otros dos países miembros no estuvieron presentes en la 
votación. 
56 En su artículo 13 figura: 

ñ1. Toda persona tiene derecho a circular libremente y a elegir su residencia en el territorio de un Estado. 
2. Toda persona tiene derecho a salir de cualquier país, incluso el propio, y a regresar a su paísò. 
Aunque no es un documento obligatorio ni vinculante para los Estados, la Constitución Española de 1978 
reconoce la Declaraci·n: ñLas normas relativas a los derechos fundamentales y a las libertades que la 
Constitución reconoce se interpretarán de conformidad con la Declaración Universal de Derechos Humanos y 
los tratados y acuerdos internacionales sobre las materias ratificados por Españaò. 
57 El art. 10.2 CE se¶ala: ñLas normas relativas a los derechos fundamentales y a las libertades que la 

Constitución reconoce se interpretarán de conformidad con la Declaración Universal de Derechos 
Humanos y los tratados y acuerdos internacionales sobre las mismas materias ratificados por Espa¶aò. 
58 Desde el punto de vista jurídico los dos Convenios de París, han sido sustituidos en España por la 

Convención de Ginebra de 1949 y sus Protocolos anexos. 
Una de las definiciones más interesantes que contiene es: ñA los efectos de ®sta Convenci·n, la expresi·n 
circulaci·n internacional, significa toda circulaci·n que implique el paso de una frontera por lo menosò 
59 Fue firmado por 17 Estados. En la actualidad está vigente en más de 120 países y revoca, entre los 

Estados contratantes y adherentes, el convenio de París de 1926. 
(http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52004IE1630). 
Este Convenio desarrolló los principios establecidos en el anterior de París de 1926, con arreglo a la 
evolución observada en la industria del automóvil, mostrando una preocupación creciente por la seguridad de 
la circulación vial. 
No introduce señales de tráfico, pero establece que los Estados deberán homogeneizar su señalización, y 
utilizarla en la medida estrictamente necesaria. 
Son pocas las normas de circulación introducidas por este Convenio, y no se fue mucho más allá de las 
precauciones que deben adoptarse en el cruce de vehículos, las reglas de prioridad y las normas de 
iluminación. También se ocupó de las  condiciones técnicas de equipamiento de automóviles y de 
remolques en circulación internacional. 
60 Aquí nos encontramos con una cuestión jurídica bastante complicada. España ha ratificado este Convenio 

y no lo ha hecho con la Convención de la Circulación Vial de Viena de 1968. Sin embargo, la Ley de Bases 
de Tráfico de 1989, el Reglamento General de la Circulación de 1992 y otras numerosas disposiciones re 
refieren expresamente a que han incorporado las disposiciones aprobadas en Viena. ¿Qué sucede en el 
caso de que entre en contradicción lo dispuesto en Ginebra con lo dispuesto en Viena? Debiera prevalecer lo 
dispuesto en Ginebra porque un tratado internacional tiene primacía sobre una ley nacional teniendo en 
cuenta además que el Convenio de Viena no llegó a ser ratificado por España.  
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1949 Protocolo61 de Ginebra relativo a las señales de carreteras, de 19 de setiembre 
de 1949 (Gaceta de Madrid núm. 88, de 12 abril de 1958).  

1950 Acuerdo Europeo62 complementando la Convención sobre la circulación por 
carretera de 1949 y el Protocolo sobre Señalización Vial de 1949, puesto a la 
firma el 16 de setiembre de 1950 (ratificado por España el 09 de junio de 1960). 

1950 Acuerdo Europeo sobre la aplicación del artículo 23 del Convenio de 1949 
sobre las dimensiones y pesos de los vehículos autorizados a circular por 
ciertas carreteras de las partes contratantes, puesto a la firma el 16 de 
setiembre de 195063. 

1950 Convenio para la Protección de los Derechos Humanos y de las Libertades 
Fundamentales, del Consejo de Europa64 firmado en Roma el 04 de noviembre 
de 1950, ratificado el 26.09.1979 (BOE núm. 243, de 10 de octubre). 

1953 Artículo 2 del Protocolo65 núm. 4 añadido al Convenio para la Protección de 
los Derechos Humanos y que fue firmado en Estrasburgo el 16 de setiembre de 
195366. 

1954 Convenio sobre Facilidades Aduaneras para el Turismo, firmado en Nueva 
York el 04 de junio de 1954 y ratificado por España el 31 de julio de 1958 (BOE 
núm. 282, de 25 de noviembre de 1958).67 

 
61 El término «Protocolo» se utiliza para acuerdos menos formales que los que reciben la denominación de 

«Tratado» o «Convenio». Un ñProtocolo facultativoò de un tratado es un instrumento que establece derechos 
y obligaciones adicionales a un tratado. Es de carácter independiente y está sujeto a una ratificación aparte. 
Estos protocolos permiten a las partes del tratado establecer entre ellos un marco de obligaciones que van 
más allá que el tratado general y con las que pueden no estar de acuerdo todas las partes, con lo que se 
crea un «sistema de dos niveles». 
El Protocolo sobre señales se elaboró al comprobarse que no era posible llegar, en aquel momento, a un 
acuerdo sobre un sistema mundial uniforme de señales de carretera que fuese aceptable para todos los 
países interesados. 
Clasificó las señales en: 

¶ Señales de Peligro 

¶ Señales Preceptivas de prohibición u obligación 

¶ Señales Informativas 
62 En la página www.unece.org (Comisión Económica para Europa) se pueden ver todas las convenciones y 

acuerdos depositados en dicha Comisión y comprobar quienes son los firmantes y quienes los han ratificado 
63 España no figura entre las 9 partes contratantes, todos países europeos. 
64 Véase la Resolución de 5 de abril de 1999, de la Secretaría General Técnica del Ministerio de Asuntos 

Exteriores, por la que se hacen públicos los textos refundidos del Convenio para la protección de los 
derechos y de las libertades fundamentales, hecho en Roma el 4 de noviembre de 1950 y el protocolo 
adicional al Convenio, hecho en París el 20 de marzo de 1952. (BOE núm. 108, de 06 de mayo de 1999). 
El Convenio fue ratificado por España el 04.10.1979 (BOE núm. 243, de 10 de octubre de 1979). 
Ni la Declaración de la ONU ni el Convenio Europeo, de Derechos Humanos contemplan el derecho a entrar 
en el territorio de otro país ya que uno de los principios reconocidos de la soberanía de los Estados es el 
derecho a decidir sobre las condiciones de ingreso. 
65 Un ñProtocolo de enmiendaò es un instrumento que incluye disposiciones para modificar uno o varios 

tratados anteriores. 
66 Ese artículo consagra la libertad de circulación dentro del propio país y el derecho a abandonarlo y sólo 

podrán ser restringidos por una ley democrática. 
67 Una bicicleta sin motor es considerada un efecto personal y por ello se la libera del pago de derechos y 

gravámenes si se importa temporalmente por motivos de turismo.  
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1954 Convenio sobre formalidades aduaneras para la importación temporal de 
vehículos particulares por carretera68, firmado en Nueva York el 04 de junio de 
1954, ratificado por España el 31 de julio de 1958 (BOE núm. 293, de 08 de 
diciembre de 1958). 

1955 Acuerdo sobre señales para trabajos camineros, por el que se modifica el 
Acuerdo europeo del 16 de septiembre de 1950 que suplementa el Convenio 
de 1949 sobre tráfico por carretera y el Protocolo de 1949 sobre signos y 
señales camineros. Ginebra, 16 de diciembre de 195569 (ratificado por España 
el 09 de junio de 1960). 

1956 Convenio Aduanero relativo a la importación temporal de vehículos 
comerciales de carretera y Protocolo de firma, firmado en Ginebra el día 18 de 
mayo de 1956, al que se adhirió España el 17.11.1958 (BOE núm. 94, de 20 de 
abril de 1959). 

1957 Acuerdo Europeo relativo a las Señales sobre el Pavimento de las Carreteras, 
puesto a la firma en Ginebra el 13 de diciembre de 1957, depositado por España el 
03 de enero de 1961 y entrada en vigor el 03 de abril de 1961 (BOE núm. 86, de 
11 de abril de 1961). 

1958 Acuerdo relativo a la adopción de requisitos técnicos uniformes para los 
vehículos con ruedas, el equipo y los repuestos que puedan colocarse o 
utilizarse en vehículos con ruedas y las condiciones necesarias para el 
reconocimiento recíproco de la homologación basada en estos requisitos y 
reglas, puesto a la firma en Ginebra, el 20 de marzo de 1958 (ratificado por 
España el 11 de agosto de 196170). 

1964 Instrumento de ratificación71 del Convenio Aduanero relativo al Cuaderno A. 
T. A. para admisión temporal de mercancías72, de 05 de marzo. Entró en vigor 
el 07 de julio de 1964 (BOE núm. 241, de 07 de octubre). 

 
68 Instaura la ñLibreta de paso por las aduanasò conocida internacionalmente como ñCarnet de passages en 

douanesò (CPD). El CPD permite a los viajeros importar temporalmente el vehículo sin tener que 
realizar, en cada puesto fronterizo de entrada a un país, el depósito en metálico de una fianza que garantice 
el pago de los derechos arancelarios y/o impuestos de importación. Básicamente el Carnet es una garantía 
internacional del pago de dichos conceptos, en caso de que el vehículo no sea reexportado. En España es 
emitido por el RACE. Es exigido en numerosos países fuera del Espacio Económico Europeo. 
69 Colección de tratados de las Naciones Unidas: https://treaties.un.org 
70 Colección de tratados de las Naciones Unidas: https://treaties.un.org 
71 La «ratificación» designa el acto internacional mediante el cual un Estado indica su consentimiento en 

obligarse por un tratado, siempre que las partes la hayan acordado como la manera de expresar su 
consentimiento. En el caso de tratados multilaterales, el procedimiento normal consiste en que el depositario 
recoja las ratificaciones de todos los Estados y mantenga a todas las partes al corriente de la situación. La 
necesidad de firma sujeta a ratificación concede a los Estados el tiempo necesario para lograr la aprobación 
del tratado en el plano nacional, y para adoptar la legislación necesaria para la aplicación interna del tratado. 
72 A.T.A. (combinación del francés y del inglés: Admission Temporaire/Temporary Admission). Es un 

documento de admisión temporal que permite que las mercancías puedan viajar fuera de las fronteras 
nacionales con el fin de: 

¶ Ser expuestas en ferias y exposiciones. 

¶ Ser utilizadas para la realización de trabajos o servicios de tipo profesional. 

¶ Ser presentadas como muestras comerciales por representantes. 
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1966 Instrumento de Ratificación de España del Pacto Internacional de Derechos 
Civiles y Políticos, hecho en Nueva York el 19 de diciembre de 1966 (BOE 
núm. 103, de 30 de abril de 1977).73 

1968 Convención74 de Viena sobre la Circulación Vial75, de 8 de noviembre (firmada 
por España el 08 de noviembre de 1968, pero no ratificada por nuestro país). 

1968  Convención de Viena sobre la Señalización Vial, de 8 de noviembre de 196876 
(firmada por España ese mismo día, pero no fue ratificada por nuestro país)77. 

1971 Acuerdo europeo complementario a la Convención de Viena sobre 
Circulación Vial, abierto a la firma el 01 de mayo de 1971 (no fue firmado por 
España). Entró en vigor el 03 de agosto de 1979. 

1971 Acuerdo europeo complementario a la Convención de Viena sobre 
Señalización Vial, abierto a la firma el 01 de mayo de 1971 (no fue firmado por 
España). 

1971 Convenio sobre la Ley aplicable en materia de Accidentes de Circulación por 
carretera, hecho en La Haya el 4 de mayo de 1971. Aprobado y ratificado por 
España el 4 de septiembre de 1987. (BOE núm. 264, de 04 de setiembre). 

1973 Protocolo sobre Señalización Horizontal, adicional al Acuerdo Europeo 
complementario de la Convención sobre Señalización Vial, abierto a la firma en 
Ginebra el 01 de marzo de 1973 (no fue firmado por España). Entró en vigor el 25 
de abril de 1985. 

                                                                                                                                                                    
Sin pagar derechos arancelarios. 
Son expedidos por las Cámaras de Comercio. 
73 Su art. 12 contiene lo siguiente: ñ1. Toda persona que se halle legalmente en el territorio de un Estado 

tendrá derecho a circular libremente por él y a escoger libremente en él su residenciaò. 
74 Es un t®rmino sin·nimo de ñConvenioò y de ñTratadoò. 
75 Puede descargarse la versión consolidada de 2006 y el Acuerdo Europeo complementario en 

http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/Conv_road_traffic_SP.pdf 
76 Fue firmado en Viena por 37 Estados, y actualmente está en vigor en cerca de 100. En relación con estos 

últimos, el convenio hace que se anulen entre sí los efectos de los convenios de 1926 y de 1949, una vez 
ratificado y depositado el instrumento de ratificación.  
(http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52004IE1630) 
El texto de esta Convención está más elaborado desde el punto de vista de la regulación de la circulación 
vial, dedicándole un capítulo con treinta artículos y regulando las maniobras que constituyen el núcleo 
esencial de los códigos modernos. Más allá de las preocupaciones minimalistas de los convenios anteriores, 
limitadas al cruce de vehículos y a su señalización, el Convenio de 1968, además de establecer los principios 
que deben observar los conductores en las maniobras de mayor riesgo (esto es, adelantamiento, cambio de 
dirección, precauciones que deben observarse en relación con los peatones), llegó hasta el punto de regular 
la parada, el estacionamiento, la entrada y salida de pasajeros, la circulación en túneles, y, en suma, todas 
las situaciones típicas de la conducción por carretera. 
Este Convenio fue más lejos que los textos anteriores, obligando a los Estados contratantes y adherentes a 
adaptar el fondo de sus disposiciones legales a las normas de conducción en él establecidas, con la ventaja 
de que los conductores, al desplazarse a otros países adherentes, estarían familiarizados con lo esencial de 
las normas de conducción. No obstante, quedó abierta la posibilidad de que los Estados rechazaran 
modificaciones del Convenio. 
77 Hoy en día, al no existir cláusula derogatoria en las Convenciones de 1968 ni en sus modificaciones 

posteriores siguen vigentes: la de Ginebra de 1949 y las de Circulación y Señalización de Viena de 1968. Así 
hay países que sólo ratificaron una de ellas como es el caso de España que no ratificó las de Viena. 
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1975 Acuerdo sobre las exigencias mínimas para la emisión y la validez de los 
permisos de conducción, puesto a la firma en Ginebra el 1 de abril de 1975 (no 
fue firmado por España y sólo tiene 7 partes contratantes, todos países europeos).  

1975 Acuerdo Europeo sobre las principales vías de tráfico internacional (AGR), 
hecho en Ginebra el 15 de noviembre de 1975. España todavía no se adhirió 
formalmente a este acuerdo78.  

1982 Instrumento de Adhesión79 de España al Convenio Internacional sobre 
Armonización de los Controles de Mercancías en las Fronteras, hecho en 
Ginebra el 21 de octubre de 1982. Madrid, 12.02.1986 (BOE núm. 48, de 25 de 
febrero de 1986). 

1990 
Instrumento de Ratificación por parte de España del Convenio Relativo a la 
Importación Temporal, hecho en Estambul el 26 de junio de 1990. Entró en vigor 
en España, el 18 de septiembre de 1997 (BOE núm. 246, de 14 de octubre). 

1996 Directiva 96/96/CE del Consejo, de 20 de diciembre, relativa a las inspecciones 
técnicas de los vehículos. 

1997 Acuerdo relativo a la adopción de condiciones uniformes para la inspección 
técnica periódica de los vehículos de ruedas y el reconocimiento recíproco 
de las inspecciones80, hecho en Viena el 13 de noviembre. 

1998 Convenio 98/C 216/01, establecido sobre la base del artículo K.3 del Tratado81 de 
la Unión Europea, sobre las decisiones de privación del derecho de conducir 
82 (DOCE C 216, de 10 de julio). 

1998 Acuerdo relativo al establecimiento de reglamentos técnicos mundiales 
aplicables a los vehículos de ruedas y a los equipos y partes83 que puedan 
montarse o utilizarse en esos vehículos, hecho en Ginebra el 25 de junio (es 
paralelo del Acuerdo de 1997). 

 
78 Eso no impidió que tras la modificación de 1985 discurriesen 13 itinerarios internacionales por suelo 

español. 
79 La «adhesión» es el acto por el cual un Estado acepta la oferta o la posibilidad de formar parte de un 

tratado ya negociado y firmado por otros Estados. Tiene los mismos efectos jurídicos que la ratificación. En 
general, la adhesión se produce una vez que el tratado ha entrado en vigor. 
80 España lo firmó el 13 de noviembre de 1997 y está pendiente de ratificación. Sólo ha sido ratificado en la 

UE por Estonia, Países Bajos, Rumanía, Hungría, Finlandia y Bulgaria. 
81 Para ser considerado un ñTratadoò en primer lugar, tiene que ser un instrumento vinculante, es decir, las 

partes contratantes están comprometidas a crear derechos y obligaciones legales; en segundo lugar, el 
instrumento debe ser celebrado por los Estados u organizaciones internacionales con poder de establecer 
tratados; en tercer lugar, debe estar regido por el derecho internacional; por último, el compromiso debe 
hacerse por escrito. 
82 Este convenio crea un marco jurídicamente vinculante entre los Estados miembros con el fin de que los 

conductores sujetos a la privación del derecho a conducir en un Estado miembro distinto del de su residencia 
habitual no puedan sustraerse a los efectos de la privación cuando abandonan el Estado en el que 
cometieron la infracción. 
83 España lo firmó el 24 de agosto de 2000 y entró en vigor el 22 de junio de 2002 (BOE núm. 129, de 30 de 

mayo de 2002). 
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2000 Directiva84 2000/30/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 6 de junio, 
relativa a las inspecciones técnicas de los vehículos industriales en carretera. 

2002 Directiva 2002/15/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo, 
relativa a la ordenación del tiempo de trabajo de las personas que realizan 
actividades móviles de transporte por carretera.  

2003 Directiva 2003/59/EC del Parlamento Europeo y del Consejo de 15 de julio, sobre 
la cualificación inicial y la formación continua de los conductores de 
determinados vehículos destinados al transporte de mercancías o de viajeros 
por carretera. 

2005 Decisión Marco85 2005/214/JAI del Consejo, de 24 de febrero, relativa a la 
aplicación del principio de reconocimiento mutuo de sanciones pecuniarias. 

2006 Directiva 2006/22/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de marzo, 
sobre las condiciones mínimas para la aplicación de los Reglamentos del 
Consejo (CEE) núm. 3820/85 y (CEE) núm. 3821/85 en lo que respecta a la 
legislación social relativa a las actividades de transporte por carretera. 

2006 Directiva 2006/126/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de 
diciembre, sobre el permiso de conducción (transpuesta mediante el 
Reglamento General de Conductores). 

2007 Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de 
septiembre, por la que se crea un marco para la homologación de los 
vehículos de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades 
técnicas independientes destinados a dichos vehículos. 

2008 Instrumento de Ratificación de la Convención sobre los derechos de las 
personas con discapacidad, hecho en Nueva York el 13 de diciembre de 2006. 
(BOE núm. 96, de 21 de abril de 2008). 

2010 Resolución 64/255,de 01 marzo de 2010 de la Asamblea General de las 
Naciones Unidas proclamando el periodo 2011-2020 como «Decenio de 
Acción para la Seguridad Vial», con el objetivo general de estabilizar y, 
posteriormente, reducir las cifras previstas de víctimas mortales en accidentes de 
tráfico en todo el mundo86.  

 
84 La Directiva es uno de los instrumentos jurídicos de que disponen las instituciones europeas para aplicar 

las políticas de la Unión Europea (UE). Se trata de un instrumento flexible que se emplea principalmente 
como medio para armonizar las legislaciones nacionales. Establece una obligación de resultado para los 
países de la UE, pero les deja libertad con respecto a los medios para alcanzarlos. La Directiva forma parte 
del Derecho derivado de la UE. Por lo tanto, ha sido aprobada por las instituciones de la UE de conformidad 
con los tratados constitutivos. Una vez adoptada a escala de la UE, la Directiva debe transponerse al 
Derecho interno de los países de la UE para su aplicación (generalmente en el plazo de dos años). 
85 La Decisión Marco introduce, de acuerdo con el principio de reconocimiento mutuo, medidas específicas 

que permiten que una autoridad judicial y administrativa transmita una sanción pecuniaria directamente a la 
autoridad de otro país de la UE y que dicha sanción sea reconocida y ejecutada sin más trámites. 
86 Se solicitó a la Organización Mundial de la Salud y a las comisiones regionales de las Naciones Unidas 

que preparasen un plan de acción del Decenio como documento orientativo que facilite la consecución de sus 
objetivos. 
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2010 Directiva 2010/40/UE del Parlamento europeo y del Consejo de 7 de julio, por la 
que se establece el marco para la implantación de los sistemas de transporte 
inteligentes en el sector del transporte por carretera y para las interfaces con 
otros modos de transporte. 

2012 Versiones consolidadas del Tratado de la Unión Europea y del Tratado de 
Funcionamiento de la Unión Europea87 (DOUE C 326/01, de 26.10.2012). 

2013 Reglamento Delegado88 (UE) núm. 305/2013 de la Comisión, de 26 de noviembre 
de 2012, por el que se complementa la Directiva 2010/40/UE del Parlamento 
Europeo y del Consejo en lo que se refiere el suministro armonizado de un 
número de llamada de emergencia en toda la Unión (eCall) (DOUE núm. 91, de 
3 de abril de 2013). 

2015 Directiva (UE) 2015/413 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de 
marzo, por la que se facilita el intercambio transfronterizo de información 
sobre infracciones de tráfico en materia de seguridad vial89. 

2016 Conducción Autónoma. El 23 de marzo entró en vigor, la enmienda a la 
Convención de Circulación Vial de Viena, de 1968, que permite que un vehículo 
pueda realizar automáticamente tareas de conducción, siempre que esas 
tecnologías sean conformes con las regulaciones sobre vehículos de las Naciones 
Unidas y puedan ser desconectadas por el conductor. 

 
RECOMENDACIONES, DECLARACIONES, CONGRESOS, ORGANIZACIONES Y 
ASOCIACIONES EUROPEAS E INTERNACIONALES 
 

1900 Primer Congreso Internacional de automovilismo que tuvo lugar en París, del 
09 al 16 de julio90.  

 
87 El art. 91.1.c). de la versión consolidada del Tratado de Funcionamiento de la Unión Europea (TFUE) 

se¶ala que ®sta es competente para establecer ñmedidas que permitan mejorar la seguridad en los 
transportesò. 
88 Se activa previo mandato o habilitación contenida en un acto legislativo, con el objeto de que la Comisión 

complete o modifique, en elementos no esenciales, la eficaz aplicación del mismo, por medio de esta norma 
de aplicación general y eficacia directa. Los actos legislativos delegantes "delimitarán de forma expresa 
los objetivos, el contenido, el alcance y la duración de la delegación de poderes. La regulación de los 
elementos esenciales de un ámbito estará reservada al acto legislativo y, por lo tanto, no podrá ser objeto de 
una delegación de poderes" (art. 290.1 TFUE). 
89 España transpuso esta Directiva mediante la Ley 35/2015, de 22 de septiembre, de reforma del sistema 

para la valoración de los daños y perjuicios causados a las personas en accidentes de circulación, cuya 
Disposición Final Segunda modifica la Ley 6/2014, de 7 de abril, por la que se modifica el texto articulado de 
la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real Decreto 
Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, modificando su Disposición Adicional Segunda, que pasa a tener por 
rúbrica la siguiente: «Disposición adicional segunda. Incorporación de la Directiva (UE) 2015/413 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2015, por la que se facilita el intercambio 
transfronterizo de información sobre infracciones de tráfico en materia de seguridad vial." 
90 Tuvo lugar durante la Exposición Universal de 1900. El estado de las vías se trató someramente, pero se 

dejó constancia del propósito de someter a estudio las medidas necesarias para conseguir que las carreteras 
pudiesen soportar y favorecer la circulación de vehículos automóviles.  
El mundo del automovilismo ya no se podía contentar con discutir la calidad de los vehículos, era necesario 
disponer de una red de carreteras adaptadas al nuevo vehículo para que éste fuese aceptado por todos. 
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1904 Federación Internacional del Automóvil91 (en francés, Fédération Internationale 
de l'Automobile). Se funda el 20 de junio como una organización sin ánimo de lucro 
con sede en París. Incluye 268 organizaciones automovilísticas de 143 países. 
Inicialmente era conocía como ñLa Association Internationale des Automobile 
Clubs Reconnus (AIACR)ò.  

1905 Primer Congreso Internacional de Turismo y Circulación en automóvil que 
tuvo lugar en París, en el Grand Palais, en diciembre de ese año. 

1908 Primer Congreso Internacional de la Carretera92, celebrado en Paris del 11 al 21 
de octubre93.  

1909 Asociación Mundial de la Carretera (PIARC)94.  En francés se denomina 
ñAssociation Internationale Permanente des Congr¯s de la Route (AIPCR)ò, y en 
ingl®s, ñPermanent International Association of Road Congresses (PIARC)ò.95 Se 
fundó el 29 de abril. 

1948 Federación Internacional de Carreteras96. Es una organización sin fines de lucro 
con sede en Washington. España no fue admitida, en aquel momento, como 
miembro. 

1950 Declaración sobre la construcción de grandes vías de comunicación 
internacionales firmada en Ginebra el 16 de septiembre de 1950 (firmada por 
España el 25 de marzo de 196097).  

1956 Comisión Internacional de los Exámenes de Conducción (CIECA)98. Tiene su 

                                                                                                                                                                    
Se celebró el 2º Congreso en la sede del Automóvil-club de Francia, en 1903 y el 3º en Milán en 1906. 
91 Es mundialmente conocida por regular las competiciones de automovilismo más importantes del mundo, 

pero su ámbito de aplicación incluye todos los aspectos del automóvil, las carreteras, la movilidad, el medio 
ambiente o seguridad vial. 
92 Participaron 28 países. 
93 Posteriormente tuvieron lugar los siguientes congresos: Bruselas (1910), Londres (1913), Sevilla (1923), 

Milán (1926), Washington (1930), Múnich (1934), La Haya (1938), Lisboa (1951), Estambul (1955), Río de 
Janeiro (1959), Roma (1963), Tokio (1967), Praga (1971), México (1975), Sídney (1983), Bruselas (1987), 
Marrakech (1991), Montreal (1995), Kuala Lumpur (1999), Durban (2003), París (2007), México (2011), Seúl 
(2015) y está previsto el próximo en Abu Dhabi, en 2019. 
En el Congreso de Sevilla los expertos insistieron sobremanera en que al menos dentro de las fronteras de 
cada Estado rigiera una sola regla del tránsito. De esa forma en 1924 todos los vehículos en España pasaron 
a circular por la derecha en las vías urbanas, siendo Madrid la última ciudad en hacerlo. 
94 Agrupa a los organismos relacionados con las carreteras en todos los países, tanto del ámbito 

gubernamental como territorial o local, entidades públicas y privadas, empresas y a cuantos técnicos se 
interesasen a título individual por las carreteras y vías urbanas. Actualmente a la PIARC están asociados 120 
Gobiernos nacionales de todo el mundo y tiene miembros en más de 140 países. 
95 Es una asociación sin fines de lucro y trata de agrupar a los organismos relacionados con las carreteras en 

todos los países, tanto del ámbito gubernamental como territorial o local, entidades públicas y privadas, 
empresas y a cuantos técnicos se interesasen a título individual por las carreteras y vías urbanas. 
96 Se fundó con la misión de fomentar y promover el desarrollo y mantenimiento de mejores, más seguras y 

sostenibles carreteras y redes de carreteras. Trabaja en conjunto con miembros y asociados en más de 118 
países. También promueve soluciones tecnológicas y prácticas de gestión que proporcionen beneficios 
económicos y sociales a las inversiones viales nacionales. 
97 Colección de tratados de las Naciones Unidas: https://treaties.un.org; 

http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst_01_TINF_CMITA.html 
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sede en Bruselas. 

1959 Prevention Routière Internationale. Se funda el 02 de enero. La PRI es una 
organización no gubernamental que se ocupa de la seguridad vial a nivel mundial. 
Están representados medio centenar de países y tiene su sede en Lisboa. 

1966 Federación Internacional de Vehículos Antiguos (Féderation Internationale de 
Véhicules Anciens) ï FIVA. Es una asociación internacional no gubernamental 
sin fines de lucro y tiene su sede en Turín (Italia). 

1969 Primer Congreso Internacional de Vialidad Invernal. Se celebró en 
Berchtesgaden (Alemania) en 1969.99  

1974 Primer Congreso Internacional del Automóvil. Tuvo lugar en Zaragoza del 10 al 
13 de marzo de 1977. 

1986 Año Europeo de la Seguridad Vial.100  

1988 IRTAD (International Traffic Safety Data and Analisys -Grupo de Análisis e 
Información Internacional de Seguridad Vial) es un grupo de trabajo 
permanente de la OCDE sobre la seguridad vial. Tiene su sede en París. 

1991 Federación Europea de Víctimas del Tráfico (FEVR)101. Es una ONG sin ánimo 
de lucro y comprende organizaciones de 16 países, la mayoría europeos.  

1991 Asociación Europea de Fabricantes de Automóviles (ACEA). Tiene su sede en 
Bruselas. 

1991 ERTICO ï ITS Europe.  Es una entidad mixta pública y privada que se ocupa de la 
conducción automática, de la movilidad urbana, de la utilización de energías 
limpias y de actividades relacionadas con el transporte y la logística. Tiene su sede 
en Bruselas. 

1992 Día Internacional de las Personas con Discapacidad. Fue proclamado el 03 de 
diciembre y en esa fecha se celebra cada año en todo el mundo. 

1993 European Transport Safety Council (ETSC). Tiene su sede en Bruselas y es una 
Organización sin fines de lucro dedicada a reducir el número de muertos y heridos 
en las actividades de transporte en Europa.102 

                                                                                                                                                                    
98 Estimula la implantación de normas comunes para los exámenes de conducir dentro de los países 

miembros.  
99 Estos congresos son complementarios de los Congresos Internacionales de la Carretera y desde 1969 se 

celebran cada 4 años. Se han celebrado en: Valloire (France) 1971, Jyväskylä (Finlandia) 1973, Salzburgo 
(Austria) 1975, Dobbiaco (Italia) 1978, Davos (Suiza) 1982, Tampere (Finlandia) 1986, Tromsø (Noruega) 
1990, Seefeld (Austria) 1994, Luleå (Suecia) 1998, Sapporo (Japón) 2002, Turin-Sestriere (Italia) 2006, 
Quebec (Canadá) 2010, Andorra la Vella (Andorra) 2014 y Gdansk (Polonia) 2018. 
100 Los Años Europeos son temas anuales elegidos por la Unión Europea con el fin de sensibilizar y atraer la 

atención de los gobiernos nacionales. Son propuestos por la Comisión y adoptados por el Parlamento 
Europeo y los gobiernos de los Estados miembros. 
101 Ofrece asistencia a las víctimas de tráfico para que puedan defender sus derechos y otra de sus misiones 

es reducir los peligros viales. 
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1995 Association for Safe International Road Travel ï ASIRT (Asociación para una 
circulación vial internacional segura). Facilita información a los pasajeros para 
minimizar los riesgos viales. Tiene su sede en Rockville (Maryland-USA). 

1996 TISPOL103 (Red Europea de Policías de Tráfico). Se puso en marcha en 1996 
por parte de las fuerzas europeas encargadas de la seguridad vial. Actualmente 
forman parte 30 países, los de la UE más Noruega y Suiza. Serbia tiene estatus de 
observador. Cuenta con una base de datos conocida como CLEOPATRA 
(colección de aplicación de la ley  de  operaciones  de la  policía  y  las  actividades  
para reducir  los  accidentes  de  tráfico). Es miembro de la Carta Europea de 
Seguridad Vial. Tiene su sede en Manchester (Gran Bretaña). 

1998 Euro NCAP (European New Car Assessment Programme, "Programa Europeo 
de Evaluación de Automóviles Nuevos") es un programa de seguridad para 
automóviles apoyado por varios gobiernos europeos, muchos fabricantes 
importantes y organizaciones relacionadas con el sector de la automoción de todo 
el mundo104. 

1999 EuroRAP. Tiene su sede en Bruselas. Es una asociación internacional sin fines de 
lucro y tiene como meta salvar vidas mediante carreteras más seguras. 

1999 Alianza Mundial para la Seguridad Vial (Global Road Safety Partnership ï 
GRSP). Tiene su sede en las oficinas de la Cruz Roja Internacional, situadas en 
Ginebra.105 

2000 Carta106 Europea de Salvaguardia de los Derechos Humanos en la Ciudad107, 
suscrita en Saint-Denis, el 18 de mayo de 2000. 

                                                                                                                                                                    
102 Presume de ser independiente y ofrecer asesoramiento experto en materia de seguridad en el transporte 

a la Comisión Europea, al Parlamente Europeo y a los Estados miembros. Además de las aportaciones de 
sus socios, recibe financiación de la Comisión Europea y de entidades públicas y privadas relacionadas con 
la actividad del transporte. 
103 La Red de Policías de Tráfico europea es un proyecto que se inició en 1996, cuando la Comisión Europea 

promovió la reunión de representantes de Cuerpos Policiales de Tráfico de Capitales Europeas con el 
objetivo de formalizar y fortalecer la colaboración entre Fuerzas Policiales de Tráfico en Europa y compartir 
experiencias y conocimientos en materia de Seguridad Vial. 
Durante cuatro años se trabajó en dicho proyecto hasta que finalmente en el año 2000 se creó 
definitivamente la TISPOL. Desde entonces, los integrantes de esta Red de Policías están trabajando 
principalmente para reducir las víctimas en las carreteras europeas. Para ello, intercambian experiencias, 
organizan y coordinan operaciones y campañas paneuropeas en materia de tráfico (alcohol, cinturón de 
seguridad, velocidad, camiones) inician y apoyan investigaciones a nivel de seguridad vial proporcionando de 
forma consesuada su opinión sobre esta materia en el ámbito europeo, asesorando a la Comisión Europea. 
Además, desde TISPOL también se trabaja en el control transfronterizo de los transportes de mercancías, en 
la vigilancia del abuso de horas al volante, el control a larga distancia de transportes, la inmigración y tráfico 
humano o el terrorismo. 
104 En 1998, Euro NCAP consiguió el estatus legal cuando se convirtió en asociación internacional bajo la ley 

belga, aunque desde 1996 se estaban realizando algunas pruebas. 
105 Trabaja siempre con gobiernos, grupos de empresas y de la sociedad civil para apoyar programas se 

seguridad vial, nacionales, regionales y locales. 
106 Según la página de la ONU: www.un.org, el término «carta» se utiliza para instrumentos particularmente 

formales y solemnes, como el tratado constitutivo de una organización internacional. 
107 Ha sido adoptada por más de 400 ciudades y entre las españolas se encuentran: Barcelona, Guernika, 

Zaragoza, Girona, Logroño, Vitoria, Gijón, etc. El artículo XX señala:  

http://www.todosobretrafico.com/
https://es.wikipedia.org/wiki/Autom%C3%B3vil
https://es.wikipedia.org/wiki/Europa
http://www.un.org/


 

Amando Baños Rodríguez                       www.todosobretrafico.com  amando@mundo-r.com 

26 

2000 Carta de los Derechos Fundamentales de la Unión Europea108, hecha en Niza 
el 07 de diciembre de 2000. 

2001 Primer Congreso Internacional de Reciclaje del Automóvil (IARC).  
Se celebró en Ginebra del 5 al 7 de marzo de 2001. Desde entonces se celebra 
anualmente aunque hasta ahora siempre en países europeos. 

2002 Semana Europea de la Movilidad. Se inició en 2002109. Se celebra cada año del 
16 al 22 de septiembre. El Car Free Day, también conocido como el Día Mundial 
Sin Automóvil forma parte de esta iniciativa, celebrándose el 22 de septiembre de 
cada año. 

2004 Carta europea de la seguridad vial110 firmada por los primeros signatarios el 6 de 
abril de 2004 en Dublín. 

2005 Día Mundial en Recuerdo de las Víctimas del Tráfico Vial. Fue instituido por la 
ONU el 26 de octubre para ñreconocer de forma adecuada a las v²ctimas de los 
accidentes de circulación y a sus familiasò111. 

2006 International Transport Forum (Foro de Transporte Internacional). Se creó el 18 de 
mayo, por los ministros de 43 países. El origen del ITF lo encontramos en 1953 
cuando 16 naciones europeas establecieron la Conferencia Europea de Ministros de 
Transporte (ECMT), regida por un tratado internacional, con el fin de ñcoordinar y 
racionalizar el trasporte interior europeo que tuviese importancia internacionalò. El 
ECMT sigue siendo la base legal del actual Foro Internacional de Transporte.  

2007 Convención Internacional sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad112. 
Los Estados Partes que hayan ratificado la Convención tienen la obligación de promover, 

                                                                                                                                                                    
1. Las autoridades locales reconocen el derecho de los ciudadanos y ciudadanas a disponer de medios de 
transporte compatibles con la tranquilidad en la ciudad. Con este fin, favorecen transportes públicos 
accesibles a todas las personas siguiendo un plan de desplazamientos urbanos e interurbanos. Controlan 
el tránsito automovilístico y aseguran su fluidez respetando el medio ambiente.  
2. El municipio controla estrictamente la emisión de cualquier tipo de ruidos y vibraciones. Define las 
áreas reservadas a los peatones de manera permanente o en ciertos momentos del día y fomenta el uso 
de los vehículos no contaminantesé 
108 Su artículo 45 se ocupa de la libertad de circulación y residencia y establece que todo ciudadano de la 

Unión tiene derecho a circular y residir libremente en el territorio de los Estados Miembros y permite 
que se pueda conceder libertad de circulación y de residencia a los nacionales de terceros países que 
residan legalmente en España 
109 Es una campaña de concienciación dirigida a sensibilizar a los ciudadanos en cuanto al uso del transporte 

público, en bicicleta y peatonal y a animar a las ciudades europeas a que promuevan estos modos de 
transporte y a que inviertan en las nuevas infraestructuras necesarias para esto. 
Se trata de un evento que cuenta con el apoyo político de la Dirección General de Medio Ambiente de la 
Comisión Europea, durante el cual multitud de ciudades europeas dedican toda una semana a actividades 
dirigidas a la concienciación en torno a los múltiples aspectos de la movilidad sostenible. 
La popularización de las bicicletas compartidas se está viendo favorecida por los teléfonos inteligentes ya 
que permiten localizarlas, bloquearlas y desbloquearlas, conocer las tarifas y el gasto realizado, etc. 
110 La Comisión Europea acordó, dentro de su programa de acción europeo de seguridad vial, incluir una 

declaración de principios, la Carta Europea para la Seguridad Vial, para que todos aquellos que estuvieran 
interesados, ya fueran entes públicos o privados, manifestaran, firmando la carta, su compromiso de trabajar 
y esforzarse en reducir los índices de siniestralidad. Es decir, no es propiamente una normativa, sino que 
plantea conseguir una serie de objetivos siguiendo las recomendaciones de la Carta. 
111 Se basó en una conmemoración anterior que llevaba a cabo desde 1995 la Federación Europea de 

Víctimas del Tráfico Vial. 
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proteger y garantizar el pleno disfrute de los derechos humanos de las personas con 
discapacidad y garantizar que gocen de plena igualdad ante la ley. Fue ratificada por 
España el 09.04.2008 (BOE núm. 96, de 21 de abril). 

2007 Primera Semana sobre Seguridad Vial Mundial (First United Nations Global Road 
Safety Week). Se celebró a nivel mundial del 23 al 29 abril. Se dedicó a los usuarios 
juveniles.113 Fue patrocinada por las Comisiones Regionales de la ONU y la Organización 
Mundial de la Salud. 

2009 Primera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial: Tiempo de 
acción. Moscú, 19-20 de noviembre de 2009. Declaración de Moscú114. 

2011 Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020. Se 
puso en marcha a nivel mundial el 11 de mayo. 

2011 Foro contra la Violencia Vial. Se celebró el primero en Buenos Aires, el 
07.09.2011115.  

2011 Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial. Es un instrumento de 
cooperación internacional integrado por las máximas autoridades de 
seguridad vial de los países iberoamericanos miembros. Nace formalmente y 
se establece como su fecha fundacional el 17 de noviembre. 

2012 Global Alliance of NGOs for Road Safety (Alianza Global de ONG para la 
Seguridad Vial). Tiene su sede en Zúrich (Suiza). 

 
CÓDIGO DE LA CIRCULACIÓN DE 1934 
 
El Código de la Circulación de 1934, fue la norma básica en materia de tráfico durante 
muchos años hasta que en 1990 se incluyó en la Disposición Final de la Ley sobre 
Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, lo siguiente: ñHasta que entren 
en vigor las disposiciones necesarias para el desarrollo de esta Ley, se aplicarán como 
Reglamentos de la misma el Código de la Circulación aprobado por Decreto de 25 de 
septiembre de 1934, y disposiciones complementarias, en la medida en que no se opongan 
a lo que en ella se estableceò. 
 
Posteriormente en 1992 el Reglamento General de Circulación, para la aplicación y 
desarrollo del texto articulado de la Ley de Tráfico, incluyó una disposición derogatoria de 
la mayor parte del articulado del Código de Circulación. 
 

                                                                                                                                                                    
112 El texto fue aprobado por la Asamblea General de la ONU el 13.12.2006 en Nueva York y quedó abierta 

para la firma el 30.03.2007. Fue la primera convención de derechos humanos que se abrió a la firma a 
organizaciones regionales de integración, entendiendo estas como formadas por Estados Soberanos o 
entidades a las que estos Estados soberanos hayan cedido competencias en las materias que abarca esta 
convención. 
113 La segunda semana se celebró del 6 al 12 de mayo de 2013 y estuvo dedicada a la seguridad peatonal, 

la tercera tuvo lugar entre el 4 y el de mayo de 2015 y estuvo orientada a la salvación de la vida de los niños, 
la cuarta tuvo lugar del 8 al 14 de mayo de 2017 y se ocupó del exceso de velocidad. 
114 Se celebró la Segunda Conferencia Mundial de Alto Nivel sobre Seguridad Vial: es hora de resultados. 

Brasilia, 18-19 de noviembre de 2015. Declaración de Brasilia. 
115 El XIII Foro se celebró en Madrid, el Madrid el 11 de junio de 2018. 
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Finalmente, en 2009 el vigente Reglamento General de Conductores, aprobado por el Real 
Decreto 818/2009, de 8 de mayo, a través de su disposición derogatoria única, eliminó 
definitivamente los pocos artículos del Código de Circulación que aún seguían formalmente 
vigentes, aunque algunos de forma testimonial. 
 
Se ha mitificado mucho el Código de 1934, por los muchos años que estuvo vigente y aún 
hoy en día, a menudo se llama Código al Reglamento General de Circulación. 
 
Lo cierto es que intentó regular de forma sistemática el fenómeno del tráfico siendo 
elaborado por una Comisión Interministerial entre febrero y setiembre de 1934. El decreto 
de aprobación lleva tanto la firma del Presidente de la República, así como la del 
Presidente del Consejo de Ministros.  
 
Señala en la introducción que ñrecogidas las sugerencias de cuantos organismos, así 
oficiales como particulares, se hallan afectados por los problemas de la circulaciónò, sin 
embargo, ya a los 76 días de vigencia oficial116 se recuperó la Comisión Interministerial 
para realizar modificaciones a dicho Código. 
 
LEY DE BASES117 SOBRE TRÁFICO, CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS A MOTOR Y 
SEGURIDAD VIAL118 DE 1989.119 
 
El Código de la Circulación de 1934 era una norma de rango reglamentario que tenía 
como misión, tal como señalaba su Disposición Preliminar: ñUnificar los distintos 
Reglamentos (no unificaba leyes) y disposiciones dictadas hasta la fecha y amoldándolos 
a los convenios internacionales120ò. 
 
Su carácter de reglamento independiente, sin conexión con alguna ley, no se adecuaba 
debidamente a las nuevas exigencias derivadas de la Constitución de 1978. 

 
116 Eso ocasionó críticas en su época y así se decía entonces "no asamos y ya pringamos". 
117 Las Bases son las siguientes:  

Base primera: Objeto; Base segunda: Competencias; Base tercera: Consejo Superior de Tráfico y 
Seguridad de la Circulación Vial: Base cuarta: Normas de circulación; Base quinta: Señalización; Base 
sexta: Autorizaciones administrativas; Base séptima: Medidas cautelares; Base octava: Infracciones y 
sanciones administrativas en materia de tráfico y seguridad de la circulación vial y Base novena: 
Procedimiento sancionador. 
118 El t²tulo de la Ley adem§s de ñtr§fico y circulaci·n de veh²culos a motorò, incluye ñseguridad vialò. Eso 
hace que muchas veces se denomine, para simplificar, como Ley de Tráfico o como Ley de Seguridad Vial. 
Esta ley no ha sido derogada e incluso el Texto Refundido 6/2015 tiene que seguir respetándola. 
119 Buena parte del contenido de esta introducción previa al texto de la Ley, (y otros comentarios dispersos 

por este trabajo), está inspirado en las obras de Tomás Cano Campos, Catedrático de Derecho 
Administrativo de la Universidad Complutense, que figuran en la bibliografía al final de este trabajo y que 
recomiendo a quienes quieran conocer la normativa de tráfico en profundidad 
120 Los convenios internacionales a los que se refería eran los de París, de 24 de abril de 1926: el Convenio 

para la circulación internacional por carreteras, ratificado por España el 7 de marzo de 1927, publicado en la 
ñGaceta de Madridò, el 26 de marzo de 1927 y con entrada en vigor el 7 de marzo de 1928 y el Convenio 
Internacional para la circulación de automóviles, ratificado por España el 24 de octubre de 1929, publicado en 
la ñGaceta de Madridò el 22 de marzo de 1930 y con entrada en vigor el 24 de octubre de 1930. Estos 
convenios se complementaron con el Convenio sobre unificación de señalamiento en carreteras, firmado en 
Ginebra el 30 de marzo de 1931, ratificado por España el 18 de marzo de 1933 y publicado en la "Gaceta de 
Madrid", el 5 de abril de 1933. 
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Hay que tener en cuenta que el artículo 25 CE indica: ñNadie puede ser condenado o 
sancionado por acciones u omisiones que en el momento de producirse no constituyan 
delito, falta o infracción administrativa, según la legislación vigente en aquel 
momentoò. 

Es decir, no se podía alterar su régimen sancionador ya que no se respetaría el 
principio de legalidad contemplado en la Constitución. 
 
Por otra parte, una de las manifestaciones más importantes de la libertad de circulación no 
podía ser regulada con una norma de carácter reglamentario, como tampoco podía servir 
de justificación para atribuir determinadas potestades a la Administración que limitaban la 
esfera de actuación de los particulares en la materia (normas de comportamiento, 
autorizaciones, órdenes, medidas de restablecimiento de la legalidad, sanciones, etc.). 
 
Una vez promulgada la Constitución, se planteó el problema de la inconstitucionalidad del 
C·digo de la Circulaci·n, pero ®ste quedaba fuera de la ñreserva de Leyò establecida por la 
Constitución y en tal sentido se debe citar la Sentencia del Tribunal Constitucional de 07 de 
mayo de 1981, según la cual la reserva absoluta de la ley no incide en disposiciones o 
actos nacidos al mundo del Derecho con anterioridad al momento en que la Constitución 
fue promulgada. Es evidente que sólo hubieran quedado derogadas del Código aquellas 
disposiciones preconstitucionales que se hubieran encontrado enfrentadas abiertamente a 
la misma o no hubieran podido ser interpretadas con arreglo a la Constitución por ser de un 
contenido incompatible con ella, por lo que el tratamiento de la reserva de la Ley por el 
Tribunal Constitucional permitió el mantenimiento en vigor del Código de la Circulación en 
todos aquellos aspectos que, interpretados conforme a la Constitución, no se oponían 
materialmente a ella, hasta que se dictó la nueva regulación. 

El artículo 19 CE, dentro de la sección 1ª del Capítulo II, dedicada a los derechos 
fundamentales, señala que ñlos espa¶oles tienen derecho a elegir libremente su residencia 
y a circular121 por el territorio nacionalò. 

El artículo 81 CE pareciera indicar que la regulación de la circulación tendría que ser objeto 
de una ley org§nica ya que indica:ò son Leyes orgánicas las relativas al desarrollo de los 
derechos fundamentales y de las libertades p¼blicaséò 

Pero no es necesario ya que el artículo 53 CE dispone que los ñlos derechos y libertades 
reconocidos en el Capítulo II del presente Título vinculan a todos los poderes públicos. 
Sólo por Ley, que en todo caso deberá respetar su contenido esencial, podrá regularse 
el ejercicio de tales derechos y libertadesé 

La Ley de Tráfico y Seguridad de la Circulación Vial122 no regula ese derecho fundamental 
sino una de sus modalidades de ejercicio, la de circular, con cualquier medio, por las vías 
públicas o de uso público, por lo que no sería de aplicación el artículo 81 CE sino el 53 CE 
que exige una ley, pero no una que sea orgánica. 

 
121 El derecho a circular, al no estar limitado, debe interpretarse como derecho a utilizar cualquier medio o 

forma que permita ejercerlo: a pie, en autom·vil, en tren, en avi·né 
122 El art. 1b) informa que regula no sólo la circulación de vehículos sino también la de peatones y animales. 
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Otro precepto constitucional en el que se regula el derecho a circular ïevitando que se 
obstaculice ese derecho- es el artículo 139. En él, tras señalar que ñtodos los espa¶oles 
tienen los mismos derechos y obligaciones en cualquier parte del territorio del Estadoò se 
añade: ñNinguna autoridad podr§ adoptar medidas que directa o indirectamente 
obstaculicen la libertad de circulación y establecimiento de las personas y la libre 
circulaci·n de bienes en todo el territorio espa¶olò.  

Por otro lado, el artículo 149.1. 21ª CE establece que el Estado tiene competencia 
exclusiva sobre tráfico y circulación de vehículos a motor123. 

Para concretar esta competencia, el primer paso normativo fue utilizar la técnica de la Ley 
de Bases124 para legislar en materia de tráfico, con fundamento en el artículo 82 de la 
Constitución que establece que las Cortes podrán delegar en el Gobierno la potestad de 
dictar normas con rango de ley sobre materias determinadas, no incluidas en el artículo 
anterior, y que la delegación legislativa deberá otorgarse mediante una Ley de Bases, 
cuando su objeto sea la formación de textos articulados.  
 
De esta forma, el Congreso de las Diputados mediante la Ley 18/1989, de 25 de julio, de 
Bases sobre Tráfico, Circulación de vehículos a Motor y Seguridad Vial125, (BOE núm. 178, 
de 27 de julio) autorizó al Gobierno para que aprobara, en el plazo de un año, un texto 
articulado como instrumento normativo idóneo que permitiera revestir de rango legal las 
disposiciones en materia de circulación de vehículos, las cuales, hasta la fecha, 
únicamente venían establecidas de forma general en el Código de la Circulación. 
 

De conformidad con la autorización prevista en el artículo único de la Ley 18/1989, se 
aprobó el Texto Articulado de la Ley sobre Tráfico, Circulación de vehículos a Motor y 
Seguridad Vial.  
 
La justificación del porqué de la utilización del instrumento normativo previsto en el art. 82 
de la Constitución, queda justificada en el preámbulo de la propia Ley 18/1989: 
 
Á Para revestir de rango legal la materia de tráfico.  

 
123 La redacción es incompleta ya que no tendría competencia exclusiva sobre la circulación de peatones, 

ciclos y vehículos de tracción animal, e incluso sobre tranvías y ciclomotores ya que, en la ley de desarrollo 
de este artículo, que es actualmente el TRLTSV, no los considera vehículos de motor. 
124 Es interesante observar que una ley de bases no tiene artículos sino bases que en el caso de la Ley de 

Bases de Tráfico vimos que son nueve, y que un texto articulado recibe ese nombre porque tiene artículos. 
125 Vemos que el Art. 149.1. 21ª sólo se refiere a tráfico y circulación de vehículos de motor como 

competencia exclusiva del Estado y no a la seguridad vial, que entendemos que no es una materia distinta, 
ya que está incluida junto al tráfico y a la circulación de vehículos a motor en el objeto de la Ley, contenido en 
su artículo 1. También la redacción actual del Código Penal convalida esta opinión al dedicar un Capítulo a 
los "Delitos contra la Seguridad Vial" en lugar del anterior ñDelitos contra la seguridad del tr§ficoò t®rmino que 
se sigue manteniendo en las sucesivas reformas de la Ley de Enjuiciamiento Criminal (aunque esta ley 
tambi®n utiliza en su texto el t®rmino ñseguridad vialò). 
Por su parte, el Tribunal Constitucional resolviendo conflicto positivo de competencias estableci· que la ñla 
seguridad vial comprende tanto la seguridad activa como la pasiva y, dentro de ésta, la protección de conductores 
y pasajerosò y que ñambas dimensiones son elementos indisolubles de la seguridad del tr§fico y circulaci·n, pues 
es innegable la repercusión que un accidente o fallo de seguridad en el interior de un vehículo, que afecte a las 
personas que en él viajan (tanto conductor como pasajeros) puede tener en la conducción del mismo, así como en 
otros vehículos de su entornoò (SSTC 181/1992, de 16 de noviembre, F. 3). 
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Á Para amparar el ejercicio de la potestad sancionadora de la Administración en la 
ordenación del tráfico, dando cumplimiento al artículo 25.1 de la Constitución que 
establece que ñnadie puede ser condenado o sancionado por acciones u omisiones que 
en el momento de producirse no constituyan delito, falta o infracción administrativa, 
según la legislación vigente (exige una ley) en aquel momentoò.  

Á Para permitir que el Gobierno en el desarrollo de la misma, disponga de un 
instrumento normativo idóneo como es el Decreto Legislativo, para adaptar la 
regulación objeto de la Ley de Bases y, con el alcance en ella previsto, a la multiplicidad 
de supuestos que la ordenación del tráfico comporta. 

 
Se consideró que, debido a la complejidad técnica de la regulación sobre el tráfico y la 
seguridad vial, era más conveniente establecer unas bases para su regulación legal, que 
someter la normativa en todos sus extremos a la consideración de las Cortes Generales.  
 
LEY SOBRE TRÁFICO, CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS A MOTOR126 Y SEGURIDAD VIAL. 
 
TRAMITACIÓN DE LA LTSV 
 
El Gobierno utilizó la autorización de las Cortes para elaborar el Real Decreto Legislativo 
339/1990, de 2 de marzo (BOE núm. 63, de 14 de marzo), conteniendo el Texto Articulado 
de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, de acuerdo con 
los principios y criterios contenidos en la Ley de Bases 18/1989. 
 
Antes de su aprobación por el Gobierno, el Decreto Legislativo fue dictaminado por el Consejo 
de Estado127, tal como obligaba la Disposición Adicional Segunda de la Ley de Bases. Esta 
Disposición Adicional establecía controles a posteriori del Decreto Legislativo que 
aprobase el Gobierno para verificar la adecuación del mismo a las Bases, de acuerdo con 
el artículo 82.6 CE, que contempla la posibilidad de que las leyes de delegación puedan 
establecer fórmulas adicionales de control.  
 
Primero debía ser ñconocidoò por la Comisión de Justicia e Interior del Congreso de los 
Diputados y posteriormente por el Pleno del Congreso que no se conformaría con 
ñconocerloò sino que tenía que ñverificarò que se ajustaba a lo previsto en la Ley de Bases. 
 
Una Ponencia del Congreso elaboró un informe considerando que el Gobierno había 
hecho un uso adecuado de la delegación. Este informe fue examinado por la Comisión de 
Justicia e Interior y fue aprobado por el Pleno del Congreso. Eso no impidió que el Tribunal 
Supremo ejerciese el control jurisdiccional posterior sobre posibles excesos sobre la 
autorización concedida, cometidos por el Gobierno durante su elaboración.  
 
CARACTERÍSTICAS DE LA LTSV 
 

 
126 Como vimos no es solamente una ley para vehículos a motor ya que incluye la regulación de la circulación de 

tranvías, ciclomotores, ciclos y vehículos de tracción animal. 
127 La Ley Orgánica 3/1980, de 22 de abril, del Consejo de Estado, establece en el art. 21.3 que el Consejo 

de Estado en pleno deberá ser consultado en los proyectos de decretos legislativos. Se trata de un dictamen 
preceptivo, sí, pero no vinculante. La propia Ley de Bases se hacía eco de esta previsión al señalarlo en el 
apartado 1 de la disposición adicional segunda. El Dictamen del Pleno se dio a conocer el 22 de febrero de 
1990. 
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La Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial abandonó 
ya en su redacción inicial la anterior concepción puramente policial de actuación de 
la Administración, para pasar a un planteamiento activo de la misma orientada a 
promover la seguridad de la circulación y la prevención de accidentes, tanto en 
carretera como en zonas urbanas, al constituir estos accidentes un problema grave e 
importante, tanto en el plano económico y social como en el de la salud y bienestar público. 
 
En cuanto a su estructura y contenido, si la comparamos con el Código de 1934, que tenía 
304 artículos, la LTSV tenía inicialmente y sigue teniendo pocos artículos, lo que la hace 
muy parca y concisa, obligando a continuas remisiones reglamentarias. En su redacción 
original, la LTSV constaba de 84 Artículos, estructurados en seis Títulos, precedido de uno 
Preliminar, a lo que seguían una Disposición Transitoria, una Derogatoria y otra Final, así 
como un Anexo que contenía los conceptos relacionados con la circulación vial (conductor, 
vehículo de motor, parada, estacionamiento, etc.). 
 
La Ley no indicaba cuando entraría en vigor por lo que se aplicó lo dispuesto en el Código 
Civil que señala en su art. 2: ñLas leyes entrar§n en vigor a los veinte d²as de su completa 
publicación en el Boletín Oficial del Estado, si en ellas no se dispone otra cosaò; por ello 
entró en vigor el día 03.04.1990. 
 
El desarrollo posterior de la ley128 se realizó mediante una pluralidad de reglamentos: de 
circulación, de conductores, de vehículos, de vehículos históricos, de escuelas particulares 
de conductores, de centros de reconocimiento y de procedimiento sancionador, además de 
numerosos Reales Decretos y Órdenes Ministeriales. La DGT complementa esta normativa 
con numerosas instrucciones y circulares129. Además, aún queda pendiente por desarrollar 
diversa normativa prevista en la Ley. 
 
La Ley ha sido modificada 21 veces. La Ley 6/2014, de 7 de abril, que contiene la última 
reforma, antes de aprobarse el texto refundido, señalaba en su Disposición Adicional Primera 
que se autorizaba al Gobierno para aprobar, en el plazo de dieciocho meses a partir de la 
entrada en vigor de esta ley, un texto refundido en el que se integren, debidamente 
regularizados, aclarados y armonizados, el texto articulado de la Ley sobre Tráfico incluyendo 
las disposiciones de las leyes modificativas que no se incorporaron a aquél. 
 
ESTRUCTURA DEL TEXTO REFUNDIDO DE LA LEY DE TRÁFICO Y SEGURIDAD 
VIAL 
 
El Gobierno ha utilizado la técnica contemplada en el artículo 84 CE con el objetivo de 
integrar en un texto único, el Real Decreto Legislativo 6/2015, la anterior Ley de Tráfico y 
Seguridad Vial junto con otras normas que se habían ido publicando y que se encontraban 
dispersas en varias leyes. 
 

 
128 La Ley no quiere entrar en demasiado detalle sobre todos los aspectos del tráfico ya que esa labor se la 
deja al Gobierno para que lo haga a través de reglamentos de desarrollo de la propia Ley. Sin embargo, al 
examinar el TRLTSV vemos que establece pautas de desarrollo en materia de conductores, circulación y 
procedimiento sancionador, pero apenas se ocupa de los vehículos, de los centros de reconocimiento o de 
las escuelas particulares de conductores. 
129 La DGT está colgando en Internet las circulares que va publicando, abandonando su ñsecretismoò anterior 

y también se pueden descargar de numerosas páginas relacionadas con la actividad policial. Sería magnífico 
que cada 01 de enero publicase una relación de las que siguen vigentes. 
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El texto refundido comienza con una Exposición de Motivos, a la que sigue un artículo 
único que trata de la aprobación del propio texto refundido. 
 
Seguidamente viene la disposición adicional primera sobre referencias normativas, luego la 
disposición adicional segunda indicando que la aprobación de este texto no podrá generar 
incremento de gasto público y una disposición derogatoria única indicando que queda 
derogado el texto articulado que contenía la hasta ahora existente Ley de Tráfico, 
Circulación de Vehículos a motor y Seguridad Vial y una disposición final única con las 
fechas de entrada en vigor del texto refundido. 
 
El TRLTSV consta de 115 artículos130 encuadrados en seis Títulos más uno 
Preliminar. Cada uno de los Títulos se dedica a un aspecto básico de la circulación de 
vehículos a motor y de la seguridad vial.  
El contenido y estructura básica del TRLTSV es la siguiente: 

Título preliminar. Objeto de la Ley y ámbito de aplicación.  
 
Define el objeto de la Ley, estableciendo una regulación legal en materia de tráfico, 
circulación de vehículos a motor y seguridad vial, y delimitando su ámbito de aplicación a 
todo el territorio nacional. 
 
En su artículo 2, obliga, en todo el territorio nacional, a los titulares y usuarios de las vías y 
terrenos públicos aptos para la circulación, tanto urbanos como interurbanos, a los de las 
vías y terrenos que, sin tener tal aptitud sean de uso común y, en defecto de otras normas, 
a los titulares de las vías y terrenos privados que sean utilizados por una colectividad 
indeterminada de usuarios. 
 
Título I. Ejercicio y coordinación de las competencias sobre tráfico, circulación de 
vehículos a motor y seguridad vial. 
 
Por un lado, enumera las competencias que en esta materia corresponden a la 
Administración General del Estado, luego al Ministerio del Interior que las ejerce a través 
de la Jefatura Central de Tráfico y seguidamente a los Municipios (Capítulo 1º). Y por otro 
regula (objeto, funciones y composición) el Consejo Superior de Tráfico, Seguridad Vial y 
Movilidad Sostenible (Capítulo 2º) y la Conferencia Sectorial de Tráfico, Seguridad Vial y 
Movilidad Sostenible (Capítulo 3º). 
 
Título II. Normas de comportamiento en circulación 
 
Se divide en tres capítulos. En el 1º: ñNormas Generalesò, figuran las normas básicas de 
comportamiento que afectan en general a todos los actores que participan en el tráfico. En 
el 2º: ñCirculaci·n de veh²culosò, desarrolla las maniobras, velocidades, colocación, y en 
general cuantas otras son necesarias para que la circulación de los vehículos se haga de 
manera ordenada. En el 3º: ñOtras normas de circulaci·nò, introduce normas relativas a 
diversas materias tales como, elementos de protección, auxilio, publicidad o animales, para 
así terminar de configurar el conjunto de normas necesarias para comportarse en la 
circulación. 

 
130 Destaca el crecimiento en artículos de la ley, pasando de los 84 que figuraban en la primera redacción de 

1990 a los 115 de la última modificación en 2015 
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Título III. Señalización. 

Indica la función de las señales y su formato básico, el orden de prioridad entre los 
distintos tipos de señales, así como la responsabilidad en torno a su instalación, 
mantenimiento, sustitución y retirada.  
 
Título IV. Autorizaciones administrativas.  
 
Se divide en cuatro capítulos. En el 1º recoge las normas sobre autorizaciones en general 
y fija el domicilio y la dirección electrónica vial (DEV) a efecto de notificaciones a los 
titulares de autorizaciones administrativas. En los capítulos 2º y 3º se regulan 
respectivamente, de manera básica, las autorizaciones administrativas para conducir y las 
relativas a los vehículos. Por último, el capítulo 4º recoge los procedimientos de nulidad, 
lesividad y pérdida de vigencia que afectan a las autorizaciones administrativas y la 
obtención de un nuevo permiso o licencia de conducción. 
Título V. Régimen sancionador. 

El título V desarrolla el régimen sancionador en materia de tráfico. El capítulo 1º recoge el 
cuadro general de infracciones. El capítulo 2º se ocupa de las sanciones. El capítulo 3º 
trata de la responsabilidad de las infracciones. El capítulo 4º está dedicado al 
procedimiento sancionador. El capítulo 5º se ocupa del intercambio transfronterizo de 
información sobre infracciones de tráfico. El capítulo 6º de las medidas provisionales y 
otras medidas. El Capítulo 7º de la ejecución de las sanciones y el Capítulo 8º de las 
prescripción, caducidad y cancelación de antecedentes. 
 
Título VI. Registro Nacional de Víctimas de Accidentes de Tráfico. 

Crea este Registro y define su finalidad. 
 
Seguidamente vienen 11 Disposiciones adicionales: 

1) la primera se ocupa de los permisos y licencias de conducción en las comunidades 
autónomas con lengua cooficial. 

2) la segunda, de las comunidades autónomas con competencias traspasadas en 
materia de tráfico. 

3) la tercera, de los cursos para conductores profesionales 

4) la cuarta, de la obligación de destinar las sanciones económicas a la financiación de 
la seguridad vial. 

5) la quinta, de las notificaciones en comunidades con competencias transferidas. 

6) la sexta, de las condiciones básicas y de la accesibilidad para las personas con 
discapacidad. 

7) la séptima, de la responsabilidad en accidentes de tráfico por atropellos de especies 
cinegéticas 

8) la octava, de la documentación correspondiente a otras administraciones públicas. 

9) la novena, de la baja definitiva por traslado del vehículo a otro país. 

10) La décima, de las actividades industriales que afecten directamente a la seguridad vial. 
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11) la undécima, de la integración y coordinación de notificaciones a través del TESTRA y 
de la DEV. 

 
Seguidamente, vienen 3 disposiciones transitorias: 
 
1) La primera, trata de la matriculación definitiva de vehículos en España. 

2) La segunda de la práctica de las notificaciones en la DEV. 

3) La tercera de los límites de velocidad para los vehículos de tres ruedas asimilados a 
motocicletas. 

 
Prosigue la Ley con 3 disposiciones finales: 

1) La primera se ocupa del título competencial que permite elaborar la Ley. 

2) La segunda, de las habilitaciones normativas. 

3) La tercera, de las habilitaciones otorgadas al Ministro del Interior. 

Finaliza la Ley con 7 Anexos: 
 
Anexo I. Definiciones de términos a los efectos de esta Ley. 

Anexo II. Infracciones que llevan aparejada la pérdida de puntos. 

Anexo III. Cursos de sensibilización y reeducación vial. 

Anexo IV. Cuadro de sanciones y puntos por exceso de velocidad. 

Anexo V. Datos de búsqueda a los que podrán acceder los órganos competentes 
españoles. 

Anexo VI. Datos que se facilitarán por los órganos competentes españoles. 

Anexo VII. Carta de información. 

MODIFICACIONES A LA LEY DE TRÁFICO Y SEGURIDAD VIAL 

El texto original de la ley está contenido en el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 
de marzo (BOE núm. 63, de 14 de marzo), conteniendo el Texto Articulado de la Ley sobre 
Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial. 

Esta ley ha sido modificada 21 veces y la última reforma ha provocado que la ley 
haya reenumerado sus artículos y cambiado de nombre. Estas modificaciones 
fueron introducidas por: 

1. Ley 5/1997, de 24 de marzo (BOE núm. 72, de 25 de marzo), 

2. Real Decreto-ley 12/1997, de 1 de agosto (BOE núm. 196, de 16 de agosto), 

3. Ley 59/1997, de 19 de diciembre (BOE núm. 304, de 20 de diciembre), 

4. Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre (BOE núm. 22, de 26 de enero de 1999), 

5. Ley 11/1999, de 21 de abril (BOE núm. 96, de 22 de abril), 

6. Ley 43/1999, de 25 de noviembre (BOE núm. 283, de 26 de noviembre),  

http://www.todosobretrafico.com/


 

Amando Baños Rodríguez                       www.todosobretrafico.com  amando@mundo-r.com 

36 

7. Ley 55/1999, de 29 de diciembre (BOE núm. 312, de 30 de diciembre),  

8. Ley 19/2001, de 19 de diciembre (BOE núm. 304, de 20 de diciembre), 

9. Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre (BOE núm. 306, de 23 de diciembre),  

10. Ley 62/2003, de 30 de diciembre (BOE núm. 313, de 31 de diciembre), 

11. Ley 17/2005, de 19 de julio (BOE núm. 172, de 20 de julio),  

12. Ley Orgánica 15/2007, de 30 de noviembre (BOE núm. 288, de 01 de diciembre), 

13. Ley 18/2009, de 23 de noviembre (BOE núm. 283, de 24 de noviembre),  

14. Ley 25/2009, de 22 de diciembre (BOE núm. 308, de 23 de diciembre), 

15. Ley 37/2010, de 15 de noviembre (BOE núm. 277, de 16 de noviembre), 

16. Real Decreto 303/2011, de 04 de marzo (BOE núm. 55, de 05 de marzo),  

17. Real Decreto 776/2011, de 3 de junio (BOE núm. 133, de 4 de junio), 

18. Real Decreto-ley 19/2012, de 25 de mayo (BOE núm. 126, de 26 de mayo), 

19. Ley 17/2012, de 27 de diciembre (BOE núm. 312, de 28 de diciembre), 

20. Ley 6/2014, de 7 de abril (BOE núm. 85, de 8 de abril), 

21. Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre (BOE núm. 261, de 31 de 
octubre), por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley sobre Tráfico, 
Circulación de vehículos a motor y Seguridad Vial.  
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REAL DECRETO LEGISLATIVO 6/2015. TEXTO REFUNDIDO DE LA LEY SOBRE 
TRÁFICO, CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS A MOTOR Y SEGURIDAD VIAL131 

132 EXPOSICIÓN DE MOTIVOS133 

La disposición final segunda de la Ley 6/2014, de 7 de abril, por la que se modifica el texto 
articulado de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, 
aprobado por el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, autoriza al Gobierno 
para aprobar, en el plazo de dieciocho meses a partir de su entrada en vigor que tuvo 
lugar, con carácter general, el 9 de mayo de 2014, un texto refundido en el que se integren, 
debidamente regularizados, aclarados y armonizados, el texto articulado de la Ley sobre 
Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real Decreto 

 
131 Abreviaturas utilizadas: AP (Audiencia Provincial), TS (Tribunal Supremo), LTSV (Real Decreto 

Legislativo 339/1990), TRLTSV (Texto refundido contenido en el Real Decreto Legislativo 6/2015), RGC 
(Reglamento General de Circulación), RGV (Reglamento General de Vehículos), RGCond (Reglamento 
General de Conductores), LRCSCVM (Ley sobre Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulación de 
Vehículos a Motor), AGE (Administracción General del Estado), DLE (Diccionario de la Lengua Española, que 
sustituyó al Diccionario de la Real Academia Española). 
132 Si se confirmase la modificación de la Constitución para adaptarla al lenguaje inclusivo, seguidamente 

todas las leyes que se aprobasen tendrían también que respetar esta tendencia. Seguramente aparecería 
una disposición adicional en las nuevas leyes indicando que se habían adaptado al lenguaje inclusivo. 
Es interesante notar que, en el caso de la Ley de Seguridad Vial, aun siendo poco extensa, habría que 
modificar el texto actual en, al menos, lo siguiente: 
a)  ñconductorò o ñconductoresò figuran 172 veces y tendr²an que sustituirse por òconductor o conductoraò y 
en otros casos por ñconductores o conductorasò. 

b) ñel titularò o ñlos titularesò aparecen 49 veces y deber²an cambiarse por ñel titular o la titularò y ñlos titulares 
o las titularesò. 

c)  ñinfractorò o ñinfractoresò est§n presentes 18 veces y tambi®n habr²a que reemplazarlos por ñinfractor o 
infractoraò o en el caso del plural por ñinfractores e infractorasò. 

d)  ñministroò o ñministrosò se encuentran 11 veces y de nuevo habr²a que poner ñministro o ministraò o bien 
ñministros y ministrasò e incluso si hubiera un número mayor de ministras que de ministros habría que 
decir ñministra o ministroò y ñministras o ministrosò. 

e) ñusuariosò figura 49 veces (siempre en plural) y tendr²a que sustituirse por ñusuarios y usuariasò. 
f) ñel agenteò o ñlos agentesò aparecen 31 veces y tambi®n el texto de la ley debiera contener ñel agente o la 
agenteò y en otros casos ñlos agentes o las agentesò. 

g) ñJefe de Tr§ficoò figura 3 veces en singular 4 en plural y tendría que leerse ñJefe o Jefa de Tr§ficoò y 
ñJefes y Jefas de Tr§ficoò. 

h) ñpeat·nò o ñpeatonesò figura 25 veces y tendr²a que figurar ñpeat·n o peatonaò y ñpeatones y peatonasò. 
i) ñlos ciclistasò aparece una vez y debiera decir ñlos ciclistas y las ciclistasò 
j) ñalcaldeò figura una vez en singlar y 3 en plural y por ello debiera decirse ñalcalde o alcaldesaò y ñalcaldes 
o alcaldesasò. 

k) ñpasajeroò figura 3 veces en singular y 6 veces en plural y tendr²an que ser sustituidos por ñpasajero o 
pasajeraò y ñpasajeros o pasajerasò 

l) ñdirectorò aparece 2vez en singular y 1 en plural y habr²a que escribir ñdirector o directoraò y ñdirectores o 
directorasò. 

m) ñdenunciadoò aparece 13 veces como sustantivo y deber²a ser sustituido por ñdenunciado o denunciadaò. 
n) ñprofesoresò se encuentra 2 veces y tendr²a que decir ñprofesores o profesorasò. 
o) ñfacultativosò est§ presente 2 veces y deber²a escribirse ñfacultativos o facultativasò. 
Si se hiciese lo mismo con el RGC o el RCond los cambios serían mucho más amplios 
133 El texto refundido entró en vigor el 31.01.2016 y aunque lo deroga se limita a adaptar el Real Decreto 

Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba el texto articulado de la Ley sobre Tráfico, 
Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, viéndose obligado a mantener su contenido, incluyendo 
sus numerosas modificaciones posteriores, y además debe seguir respetando las Bases de la Ley 18/1989, 
de 25 de julio, de Bases sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, que sigue vigente 
y que fue la que autorizó al Gobierno para que, con sujeción a los principios y criterios que resultaban de 
dichas bases, aprobase un texto articulado. 
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Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, y las leyes que lo han modificado, incluidas las 
disposiciones de las leyes modificativas que no se incorporaron a aquél. 

De acuerdo con la citada habilitación, se ha procedido a elaborar este texto refundido, 
siguiendo los criterios que a continuación se exponen. 

En primer lugar, se han recopilado las numerosas normas que han modificado el texto 
articulado de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, al 
objeto de valorar las disposiciones recogidas en la parte final de cada una de ellas, con la 
finalidad de incorporar aquellas cuya aplicación está en vigor y que, por su contenido, 
deben formar parte de este texto refundido, lo que ha hecho necesario ordenar y numerar 
de nuevo todas ellas134. 

En segundo lugar, se ha actualizado y revisado el vocabulario utilizado, incluidas 
cuestiones gramaticales135, al mismo tiempo que se ha realizado una exhaustiva labor136 
para unificar el uso de ciertos términos que se venían usando a lo largo del texto de 
manera diferente137, al objeto de dotarlo de la necesaria cohesión interna. 

Además, entre las mejoras técnicas es de señalar los cambios realizados en el modo en 
que se ordena el articulado, algunos de ellos con un contenido denso y largo resultado de 
las numerosas modificaciones por las que se ha visto afectado. En este sentido, se han 
dividido preceptos extensos en varios artículos, destacando la nueva forma en que se 
regulan las infracciones, que han pasado a ocupar un artículo independiente en función de 
su gravedad. 

También cabe destacar la nueva ordenación en artículos diferentes de una serie de 
cuestiones de especial trascendencia para los ciudadanos como es la pérdida y 
recuperación de puntos, así como la pérdida de vigencia de las autorizaciones para 
conducir, ya sea por desaparición de los requisitos para su otorgamiento o por pérdida del 
crédito de puntos, con la consiguiente obtención de nueva autorización. 

Actualmente estas materias se regulaban de una manera un tanto confusa, en preceptos 
demasiado largos o incluso parcialmente en anexos que dificultaban su comprensión, al 
carecer de la necesaria coherencia al regular una materia. 

En consonancia, se ha procedido a ajustar la numeración de los artículos y, por lo tanto, 
las remisiones y concordancias entre ellos.  

 
134 Afirma que se ha procedido a ordenar y numerar de nuevo las numerosas normas que habían modificado 

el texto articulado de la Ley cuando lo único que se hecho fundamentalmente es incorporar su contenido. 
135 Estas correcciones gramaticales, como se verá a lo largo de estos comentarios, no quedaron bien 

resueltas. 
136 Esta frase es muy poco afortunada porque no se ha hecho esa labor exhaustiva y además la actual ley 

tiene poco recorrido porque ya se está poniendo en marcha, en palabras del Director General de Tráfico, una 
nueva Ley de Seguridad Vial para el siglo XXI (www.dgt.es de 09.03.2017).  
137

 El Poder Ejecutivo, en la exposición de motivos, critica al gobierno que aprobó en su día el Real Decreto 

Legislativo 339/1990 y a los legisladores que fueron aprobando leyes modificativas de ese Real Decreto, por 
la mala técnica legislativa, al afirmar que se ve obligado a unificar el sentido de algunos términos, a clarificar 
el contenido de algunos artículos y a dividir algunos otros. 
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En tercer lugar, se ha adaptado su contenido a las siguientes leyes: Ley 39/2015, de 1 
de octubre, del Procedimiento Administrativo Común de las Administraciones Públicas, Ley 
40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Jurídico del Sector Público138 y Ley 15/2014, de 16 
de septiembre, de racionalización del Sector Público y otras medidas de reforma 
administrativa, que convierte al BOE en un tablón edictal único139, pasando a ser voluntaria 
la publicación en el Tablón Edictal de Sanciones de Tráfico. 

En cuarto lugar, se ha incluido la transposición de la Directiva (UE) 2015/413 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2015, por la que se facilita el 
intercambio transfronterizo de información sobre infracciones de tráfico en materia 
de seguridad vial, que se había recogido en la disposición final segunda de la Ley 
35/2015, de 22 de septiembre, de reforma del sistema para la valoración de los daños 
y perjuicios causados a las personas en accidentes de circulación, a cuya derogación 
se procede por entender que, por su contenido, debía integrarse en este texto refundido. 

Por último, se ha procedido a incluir algunos cambios, todos ellos teniendo presente 
que la capacidad de innovación a través de este texto refundido se limita a la labor de 
regularización, aclaración y armonización de textos legales, conforme a lo dispuesto en el 
artículo 82.5 de la Constitución Española, por cuanto la autorización al Gobierno no se 
circunscribe a la mera formulación de un texto único. 

Para ello, en línea con la jurisprudencia constitucional, estos cambios se han limitado a 
colmar lagunas, eliminar discordancias y antinomias140 detectadas en la regulación 
precedente141, con el objetivo de lograr así que el texto refundido resulte coherente y 
sistemático142, además de introducir normas adicionales y complementarias necesarias 
para precisar su sentido, conforme a los debidos límites de actuación y sin sobrepasar, en 
ningún caso, lo que supondría una vulneración de la autorización del legislador. 

Esta norma ha sido informada por el Consejo Superior de Tráfico, Seguridad Vial y 
Movilidad143 Sostenible, de conformidad con lo dispuesto en el artículo 8.2.d) del texto 
articulado de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial. 

 
138 Estas dos leyes derogaron, a partir del 02.10.2016 la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen 

Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común. 
139 Mediante el Real Decreto 385/2015, de 22 de mayo, se modificó el Real Decreto 181/2008, de 8 de 

febrero, de ordenación del diario oficial "Boletín Oficial del Estado", con el fin de establecer, desde el 
01.06.2015, un Tablón Edictal Único que se publicaría dentro del propio BOE simplificando de ese modo las 
comunicaciones entre la Administración y los ciudadanos. La publicación del Edicto implica que el ciudadano 
se tiene que dar por notificado y empiezan a contar los plazos para alegar, pagar o ejercer los derechos que 
pueda tener si lo estima oportuno. 
140 Según el DEL son contradicciones entre dos preceptos legales. 
141 Es una declaración de buenas intenciones, pero van a ser los tribunales quienes acaben diciendo si se 

han producido o no excesos en la elaboración del texto refundido. 
142 Los Reglamentos de desarrollo de la Ley también adolecen de sistematicidad y su redacción es 

engorrosa. Sirva el siguiente ejemplo:  
En el RGCond al hablar de los vehículos para el permiso C1 establece: ñPara el permiso de la clase C1, 
camiones de una masa máxima autorizada no inferior a 5.500 kg ni superior a 7.500 kg y una longitud 
superior a 5 metros e inferior a 7ò, cuando hubiera quedado mucho mejor: ñé una masa máxima autorizada 
entre 5.500 y 7.500 kg y una longitud entre 5 y 7 m. 
143 El TRLTSV sólo se refiere a la movilidad cuando se ocupa del Consejo Superior de Tráfico, Seguridad 

Vial y Movilidad Sostenible, de la Conferencia Sectorial y para referirse a los problemas de movilidad de las 
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En su virtud, a propuesta del Ministro del Interior, de acuerdo con el Consejo de Estado144 
y previa deliberación del Consejo de Ministros en su reunión del día 30 de octubre de 2015,  

DISPONGO: 

Artículo único. Aprobación del texto refundido de la Ley sobre Tráfico, Circulación de 
Vehículos a Motor y Seguridad Vial. 

Se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y 
Seguridad Vial, cuyo texto se inserta a continuación. 

Disposición adicional primera. Referencias normativas. 

Las referencias normativas efectuadas en otras disposiciones al texto articulado de la Ley 
sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real 
Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, se entenderán efectuadas a los preceptos 
correspondientes del texto refundido que se aprueba. 

En particular, las referencias al Consejo Superior de Seguridad Vial145 se entenderán 
realizadas al Consejo Superior de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible. 

Disposición adicional segunda. No incremento de gasto público. 

Las medidas contenidas en esta norma se atenderán con los medios personales y 
materiales existentes y, en ningún caso, podrán generar incremento de gasto público. 

Disposición derogatoria única. Derogación normativa146. 

Queda derogado el texto articulado de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a 
Motor, aprobado por el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, así como las 
leyes que lo han modificado, incluidas las disposiciones de las leyes modificativas que no 
se incorporaron a aquél. 

En particular, queda derogada la disposición final quinta de la Ley 35/2015, de 22 de 
septiembre, de reforma del sistema para la valoración de los daños y perjuicios 
causados a las personas en accidentes de circulación, en lo que afecta a la entrada en 

                                                                                                                                                                    
personas discapacitadas, con lo que vemos que salvo estas excepciones el término movilidad no aparece en 
el articulado.  
También la palabra sostenible sólo aparece en relación con el Consejo Superior y la Conferencia Sectorial 
mientras que el término sostenibilidad no figura en el texto de la Ley. 
144 El dictamen fue aprobado el 29.10.2015. 
145 No tiene sentido este apartado porque el texto articulado ya contenía la modificación del nombre del 

Consejo desde la aprobación de la Ley 6/2014, de 7 de abril, por la que se modifica el texto articulado de la 
Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real Decreto 
Legislativo 339/1990, de 2 de marzo (BOE núm. 85, de 8 de abril). 
146 El texto refundido tiene la virtud de que por medio de esta disposición ha quedado, hasta que se 

aprueben nuevas leyes en materia de tráfico, como única norma legal. 
La legislación es uno de los ejes básicos de actuación en materia de seguridad vial junto con la propaganda y 
las publicaciones de carácter pedagógico dirigidas también al conjunto de la población a lo que hay que 
añadir el conjunto formado por la formación y la educación vial y las actuaciones en materia de 
infraestructuras y actividades industriales relacionadas con la circulación de vehículos. 
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vigor del contenido de la disposición final segunda de la misma Ley 35/2015147, de 22 de 
septiembre. 

Disposición final única. Entrada en vigor. 

El presente real decreto legislativo y el texto refundido que aprueba entrarán en vigor a los 
tres meses de su publicación en el «Boletín Oficial del Estado». 

No obstante, el capítulo V «Intercambio transfronterizo de información sobre infracciones 
de tráfico» del Título V «Régimen Sancionador», así como los anexos V, VI y VII, entrarán 
en vigor el día siguiente al de su publicación en el «Boletín Oficial del Estado». 

Dado en Madrid, el 30 de octubre de 2015. 

FELIPE R. 

El Ministro del Interior, 

JORGE FERNÁNDEZ DÍAZ 
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Artículo 9. Conferencia Sectorial de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible. 

Título II. Normas de comportamiento en la circulación. 

Capítulo I. Normas generales. 

Artículo 10. Usuarios, conductores y titulares de vehículos. 

Artículo 11. Obligaciones del titular del vehículo y del conductor habitual. 

Artículo 12. Obras y actividades prohibidas. 

Artículo 13. Normas generales de conducción. 

Artículo 14. Bebidas alcohólicas y drogas. 

Capítulo II. Circulación de vehículos. 

Sección 1.ª Lugar en la vía. 

Artículo 15. Sentido de la circulación. 

Artículo 16. Utilización de los carriles. 

Artículo 17. Utilización del arcén. 

Artículo 18. Supuestos especiales del sentido de circulación y restricciones. 

Artículo 19. Refugios, isletas o dispositivos de guía. 

Artículo 20. Circulación en autopistas y autovías. 

Sección 2.ª Velocidad. 

Artículo 21. Límites de velocidad. 

Artículo 22. Distancias y velocidad exigible. 

Sección 3.ª Preferencia de paso. 

Artículo 23. Normas generales. 

Artículo 24. Tramos estrechos y de gran pendiente. 

Artículo 25. Conductores, peatones y animales. 

Artículo 26. Cesión de paso e intersecciones. 
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Artículo 27. Vehículos en servicio de urgencia. 

Sección 4.ª Incorporación a la circulación. 

Artículo 28. Incorporación de vehículos a la circulación. 

Artículo 29. Conducción de vehículos en tramo de incorporación. 

Sección 5.ª Cambios de dirección, de sentido y marcha atrás. 

Artículo 30. Cambios de vía, calzada y carril. 

Artículo 31. Cambios de sentido. 

Artículo 32. Marcha atrás. 

Sección 6.ª Adelantamiento. 

Artículo 33. Normas generales. 

Artículo 34. Precauciones previas. 

Artículo 35. Ejecución. 

Artículo 36. Vehículo adelantado. 

Artículo 37. Prohibiciones. 

Artículo 38. Supuestos especiales. 

Sección 7.ª Parada y estacionamiento. 

Artículo 39. Normas generales. 

Artículo 40. Prohibiciones. 

Sección 8.ª Cruce de pasos a nivel y puentes levadizos. 

Artículo 41. Normas generales. 

Artículo 42. Bloqueo de pasos a nivel. 

Sección 9.ª Utilización del alumbrado. 

Artículo 43. Uso obligatorio. 

Sección 10.ª Advertencias de los conductores. 

Artículo 44. Normas generales. 
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Capítulo III. Otras normas de circulación. 

Artículo 45. Puertas. 

Artículo 46. Apagado de motor. 

Artículo 47. Cinturón, casco y restantes elementos de seguridad. 

Artículo 48. Tiempos de descanso y conducción. 

Artículo 49. Peatones. 

Artículo 50. Animales. 

Artículo 51. Obligaciones en caso de accidente o avería. 

Artículo 52. Publicidad. 

Título III. De la señalización. 

Artículo 53. Normas generales. 

Artículo 54. Preferencia. 

Artículo 55. Formato. 

Artículo 56. Lengua. 

Artículo 57. Mantenimiento. 

Artículo 58. Retirada, sustitución y alteración. 

Título IV. Autorizaciones administrativas. 

Capítulo I. Autorizaciones en general. 

Artículo 59. Normas generales. 

Artículo 60. Domicilio y Dirección Electrónica Vial (DEV). 

Capítulo II. Autorizaciones para conducir. 

Artículo 61. Permisos y licencias de conducción. 

Artículo 62. Centros de formación y reconocimiento de conductores. 

Artículo 63. Asignación de puntos. 

Artículo 64. Pérdida de puntos. 
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Artículo 65. Recuperación de puntos 

Capítulo III. Autorizaciones relativas a los vehículos. 

Artículo 66. Permisos de circulación. 

Artículo 67. Otra documentación. 

Artículo 68. Matrículas. 

Capítulo IV. Nulidad, lesividad y pérdida de vigencia de la autorización. Obtención de 
un nuevo permiso o licencia de conducción. 

Artículo 69. Nulidad y lesividad. 

Artículo 70. Pérdida de vigencia por desaparición de los requisitos para su otorgamiento. 

Artículo 71. Pérdida de vigencia por pérdida del crédito de puntos. Obtención de un nuevo 
permiso o licencia de conducción. 

Artículo 72. Suspensión cautelar. 

Artículo 73. Obtención de un nuevo permiso o licencia de conducción posterior a la 
sentencia penal de privación del derecho a conducir vehículos a motor. 

Título V. Régimen sancionador. 

Capítulo I. Infracciones. 

Artículo 74. Disposiciones generales. 

Artículo 75. Infracciones leves. 

Artículo 76. Infracciones graves. 

Artículo 77. Infracciones muy graves. 

Artículo 78. Infracciones en materia de aseguramiento obligatorio. 

Artículo 79. Infracciones en materia de publicidad. 

Capítulo II. Sanciones. 

Artículo 80. Tipos. 

Artículo 81. Graduación. 

Capítulo III. Responsabilidad. 

Artículo 82. Responsables. 
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Capítulo IV. Procedimiento sancionador. 

Artículo 83. Garantías procedimentales. 

Artículo 84. Competencia. 

Artículo 85. Actuaciones administrativas y jurisdiccionales penales. 

Artículo 86. Incoación. 

Artículo 87. Denuncias. 

Artículo 88. Valor probatorio de las denuncias de los agentes de la autoridad encargados 
de la vigilancia del tráfico. 

Artículo 89. Notificación de la denuncia. 

Artículo 90. Práctica de la notificación de las denuncias. 

Artículo 91. Notificaciones en el Boletín Oficial del Estado (BOE). 

Artículo 92. Tablón Edictal de Sanciones de Tráfico (TESTRA). 

Artículo 93. Clases de procedimientos sancionadores. 

Artículo 94. Procedimiento sancionador abreviado. 

Artículo 95. Procedimiento sancionador ordinario. 

Artículo 96. Recursos en el procedimiento sancionador ordinario. 

Capítulo V. Intercambio transfronterizo de información sobre infracciones de tráfico. 

Artículo 97. Procedimiento para el intercambio transfronterizo de información. 

Artículo 98. Infracciones. 

Artículo 99. Punto de contacto nacional. 

Artículo 100. Intercambio de datos. 

Artículo 101. Carta de información. 

Artículo 102. Documentos. 

Capítulo VI. Medidas provisionales y otras medidas. 

Artículo 103. Medidas provisionales. 

Artículo 104. Inmovilización del vehículo. 
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Artículo 105. Retirada y depósito del vehículo. 

Artículo 106. Tratamiento residual del vehículo. 

Artículo 107. Limitaciones de disposición en las autorizaciones administrativas. 

Capítulo VII. Ejecución de las sanciones. 

Artículo 108. Ejecución. 

Artículo 109. Ejecución de la sanción de suspensión de las autorizaciones. 

Artículo 110. Cobro de multas. 

Artículo 111. Responsables subsidiarios del pago de multas. 

Capítulo VIII. Prescripción, caducidad y cancelación de antecedentes. 

Artículo 112. Prescripción y caducidad. 

Artículo 113. Anotación y cancelación. 

Título VI. Registro Nacional de Víctimas de Accidentes de Tráfico. 

Artículo 114. Creación. 

Artículo 115. Finalidad. 

Disposición adicional primera. Permisos y licencias de conducción en las comunidades 
autónomas con lengua cooficial. 

Disposición adicional segunda. Comunidades autónomas que hayan recibido el traspaso 
de funciones y servicios en materia de tráfico y circulación de vehículos a motor. 

Disposición adicional tercera. Cursos para conductores profesionales. 

Disposición adicional cuarta. Obligación de destinar las sanciones económicas a la financiación 
de seguridad vial, prevención de accidentes de tráfico y ayuda a las víctimas. 

Disposición adicional quinta. Notificaciones en comunidades autónomas que hayan 
recibido el traspaso de funciones y servicios en materia de tráfico y circulación de 
vehículos a motor. 

Disposición adicional sexta. Condiciones básicas y de accesibilidad para las personas 
con discapacidad. 

Disposición adicional séptima. Responsabilidad en accidentes de tráfico por atropellos 
de especies cinegéticas. 
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Disposición adicional octava. Documentación correspondiente a otras Administraciones 
Públicas. 

Disposición adicional novena. Baja definitiva por traslado del vehículo a otro país. 

Disposición adicional décima. Actividades industriales y seguridad vial. 

Disposición adicional undécima. Integración y coordinación de notificaciones a través 
del Tablón Edictal de Sanciones de Tráfico (TESTRA) y de la Dirección Electrónica Vial 
(DEV). 

Disposición transitoria primera. Matriculación definitiva de vehículos en España. 

Disposición transitoria segunda. Práctica de las notificaciones en la Dirección 
Electrónica Vial. 

Disposición transitoria tercera. Límites de velocidad para vehículos de tres ruedas 
asimilados a motocicletas. 

Disposición final primera. Título competencial. 

Disposición final segunda. Habilitaciones normativas. 

Disposición final tercera. Habilitación al Ministro del Interior. 

Anexo I. Conceptos básicos. 

Anexo II. Infracciones que llevan aparejada la pérdida de puntos. 

Anexo III. Cursos de sensibilización y reeducación vial. 

Anexo IV. Cuadro de sanciones y puntos por exceso de velocidad. 

Anexo V. Datos de búsqueda a los que podrán acceder los órganos competentes españoles. 

Anexo VI. Datos que se facilitarán por los órganos competentes españoles. 

Anexo VII. Carta de información. 

TÍTULO PRELIMINAR 

Disposiciones generales 

Artículo 1. Objeto  
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1. Esta ley tiene por objeto regular148 el tráfico, la circulación de vehículos a motor149 y la 
seguridad vial. 

150 (Libertad de circulación) 

151 (Convenciones Internacionales) 

2. A tal efecto, regula: 

a) El ejercicio de las competencias que, de acuerdo con la Constitución Española152 y 
los estatutos de autonomía, corresponden en tales materias a la Administración 
General del Estado153, y a las comunidades autónomas que hayan recibido el traspaso 
de funciones y servicios en esta materia154, así como la determinación de las que 
corresponden en todo caso a las entidades locales155. 

b) Las normas de circulación para los vehículos156, así como las que por razón de 
seguridad vial rigen para la circulación de peatones y animales por las vías de 
utilización general157, estableciéndose a tal efecto los derechos158 y obligaciones de los 
usuarios de dichas vías. 

 
148 Era necesario revestir con rango de ley una de las modalidades de ejercicio del derecho fundamental 

contemplado en el artículo 19 de la Constitución: "Los españoles tienen derecho a elegir libremente su 
residencia y a circular por el territorio nacional". El artículo 53 CE exige que sólo por ley, podrán regularse el 
ejercicio de los derechos y libertades reconocidos en el Capítulo II del Título I (derechos fundamentales) y 
uno de esos derechos es el contemplado en el artículo 19, la libertad de circulación. 
149 Este punto 1 parece que se refiere sólo a la circulación de vehículos a motor, pero el punto 2b) señala que 

también regula la circulación del resto de los vehículos, de los peatones y de los animales. Por eso hubiera 
quedado mejor que inicialmente dijese ñla circulaci·n de veh²culosò y no incluyese el t®rmino ña motorò. 
150 Ya que el TRLTSV regula una modalidad del ejercico de uno de los derechos fundamentales, es decir, 

regula la libertad de circulación por las vías públicas y las privadas de uso público debiera hacer alguna 
referencia a este asunto. Por ejemplo, la Ley de Tránsito Argentina (Ley nº 24.449) en su art. 3º que se ocupa 
de la ñGarant²a de libertad de tr§nsitoò establece que ñQueda prohibida la retenci·n o demora del conductor, de 
su vehículo, de la documentación de ambos y/o licencia habilitante por cualquier motivo, salvo los casos 
expresamente contemplados por esta ley u ordenados por juez competenteò. 
151 Debía haber hecho referencia a que esta ley respeta las Convenciones Internacionales firmadas por España. 
152 El artículo 149.1. 21ª señala que el Estado tiene competencia exclusiva en materia de tráfico y circulación 

de vehículos a motor. 
153 Art. 4 del TRLTSV. 
154 Debía hacer alguna referencia a cuáles son las Comunidades Autónomas con competencias transferidas 

en materia de tráfico. 
155 La determinación está contenida en el artículo 25, apartados b), d), f) y g) de la Ley 7/1985, de 2 de abril, 

reguladora de las Bases del Régimen Local. El TRLTSV viene a detallar y desarrollar los contenidos de 
aquella ley, especialmente en su artículo 7. 
156 Es llamativo que para peatones y animales las normas de circulación se dictan por razones de seguridad 

vial y no se aplican esas razones en la circulación de vehículos. 
157 Aquí simplifica el contenido del artículo 2 abreviándolo enormemente al denominar las vías a las que 

afecta la normativa de tr§fico como ñv²as de utilizaci·n generalò. 
158 El art²culo 19 de la CE indica que ñLos espa¶oles tienen derechoé a circular por el territorio nacionalò y el 

circular a pie, a caballo o en vehículos, es una de las modalidades del ejercicio de ese derecho, y esto es lo 
que va a ser desarrollado por el TRLTSV. 
Las normas de circulación establecen ciertos privilegios para ciertos usuarios como por ejemplo los ciclistas y 
ciclomotoristas que pueden, en ciertos casos, circular en paralelo o para los usuarios de los carriles VAO. En 
general, los derechos se ejercen no como propios sino frente a los demás usuarios de la vía. 
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c) Los elementos de seguridad activa y pasiva159 y su régimen de utilización, así como 
las condiciones técnicas de los vehículos y de las actividades industriales que 
afecten de manera directa a la seguridad vial. 

d) Los criterios de señalización de las vías de utilización general160. 

e) Las autorizaciones161 que, para garantizar la seguridad y fluidez de la circulación, 
otorga la Administración con carácter previo a la realización de actividades relacionadas 
con la circulación de vehículos, especialmente a motor162, así como las medidas 
cautelares163 que adopte con el mismo fin164. 

f) Las infracciones derivadas del incumplimiento de las normas establecidas y las 
sanciones aplicables a las mismas165, así como el procedimiento sancionador166 en 
esta materia. 

 
159 Las afirmaciones de este párrafo no se corresponden con el contenido de la ley. El TRLTSV apenas se 

ocupa de estos aspectos en los artículos 13 y 47 al referirse a la seguridad pasiva que proporcionan el casco, 
el cinturón y los SRI; respecto a la seguridad activa, trata, en el artículo 43.2a) de la utilización de luces 
diurnas en las motocicletas, y con respecto a las condiciones técnicas apenas las cita en el artículo 10.3). 
160 a) Orden de 16.07.1987, por la que se aprueba la Norma 8.2-IC sobre ñMarcas Vialesò (BOE núm. 185, 

de 4 de agosto). 
b) Orden FOM/3053/2008, de 23 de septiembre, por la que se aprueba la Instrucción Técnica para la 
instalación de reductores de velocidad y bandas transversales de alerta en carreteras de la Red de 
Carreteras del Estado. 
c) Orden FOM/534/2014, de 20 de marzo, por la que se aprueba la Norma 8.1-IC, sobre ñSe¶alizaci·n 
Vertical de la Instrucci·n de Carreterasò (BOE n¼m. 83, de 05 de abril). 
d) Orden FOM/273/2016, de 19 de febrero, por la que se aprueba la Norma 3.1-IC Trazado, de la Instrucción 
de Carreteras (BOE núm. 55, de 04 de marzo). 
161 Permisos y licencias de conducci·n, tarjeta ITV, permiso de circulaci·né 
162 Al estar incluidos los ciclomotores en esas autorizaciones previas, ser²a mejor que dijese: ñcon la 

circulación de vehículos, excepto ciclos y vehículos de tracción animalò. 
163 A pesar de que la ley 18/2009 de modificación de la LTSV en materia sancionadora, indicó en su 

exposición de motivos que se cambiaba el nombre a las "medidas cautelares" que pasaban a ser "medidas 
provisionales", sin embargo, la Ley de Seguridad Vial de 1990, seguía manteniendo ese término en su última 
reforma en en los artículos 1 y 91 y el TRLTSV lo sigue haciendo en los artículos 1 y 111. 
164 Los art. 103 y 104 del TRLTSV regulan los casos en los que se puede adoptar la medida provisional de 

inmovilización, ya sea por el Jefe Provincial de Tráfico o bien por los agentes de la autoridad encargados de 
la vigilancia del tráfico, mientras que el artículo 105, establece los casos y condiciones en los que se podrá 
adoptar la medida de retirada del vehículo de la vía y su posterior depósito. 
165 La tipificación de las infracciones a lo dispuesto en esta Ley se encuentra recogida en los artículos 75, 76 

y 77, según se trate de infracciones leves, graves o muy graves, respectivamente, mientras que las 
sanciones figuran en los artículos 80 y 81. Por su parte el Procedimiento Sancionador, se encuentra recogido 
en los artículos 93 al 96, ambos inclusive. 

166 El Reglamento del Procedimiento Sancionador en materia de Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y 

Seguridad Vial fue aprobado por el Real Decreto 320/1994, de 25 de febrero, publicado en el BOE núm. 95, 
de 21 de abril de 1994, con vigencia desde el 11 de mayo de 1994. La Disposición final sexta (desarrollo 
reglamentario) de la Ley 18/2009 por la que se modific· la LTSV, en materia sancionadora, se¶ala: ñ2. En 
todo caso, en el plazo de seis meses desde que entre en vigor esta Ley, se dictará un nuevo reglamento de 
procedimiento sancionador en materia de tráfico, circulación de vehículos a motor y seguridad vialò, pero no 
se cumplió esta disposición y aún sigue vigente el RPSMT de 1994. 
Es notable observar como el ciudadano tiene que respetar obligadamente los plazos, por ejemplo, en los 
recursos y la Administración no se siente obligada, en absoluto, por sus propios plazos que para mayor ñinriò 
hemos visto que lo har§ ñen todo casoò. Ser²a mucho mejor que hubiera dicho ñse tratar§ de dictarò. Pero 
porque nos vamos a extrañar si la propia Constitución en su artículo 35 dice que los españoles tienen 
derecho al trabajo y el art. 47, que tienen derecho a disfrutar de una vivienda digna y adecuada, en vez de 
decir ñlos poderes p¼blicos procurar§n que los espa¶oles puedan tener derecho a un trabajo y a una vivienda 
digna y adecuadaò.  
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Artículo 2. Ámbito de aplicación167. 
 
Los preceptos de esta ley son aplicables en todo el territorio nacional y obligan a los 
titulares168 y usuarios169 de las vías y terrenos públicos aptos para la circulación170, 
tanto urbanos como interurbanos, a los de las vías y terrenos171 que, sin tener172 tal 

                                                                                                                                                                    
La Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Común de las Administraciones Públicas 
en su Disposición adicional primera que se ocupa de las especialidades por razón de materia, señala que los 
procedimientos administrativos regulados en leyes especiales por razón de la materia que no exijan alguno 
de los trámites previstos en esta Ley o regulen trámites adicionales o distintos se regirán, respecto a éstos, 
por lo dispuesto en dichas leyes especiales, y entre ellos incluye los procedimientos en materia de tráfico, 
con lo cual la legislación sectorial, en este caso, desplaza a la legislación general. 
Así, pues, en un procedimiento sancionador en materia de tráfico sólo se aplicaría la Ley 39/2015, de 1 de 
octubre, con carácter supletorio, debiendo regirse principalmente por su normativa específica. 
167 Debía indicar que se aplica tanto a usuarios nacionales como extranjeros. Véase también el artículo 1.2 

del Reglamento General de Circulación, que amplía y desarrolla el ámbito de aplicación, aunque la redacción 
también es confusa, suscitando numerosas dudas. 
168 Los titulares de las vías públicas son el Estado, las C.C.A.A., las Diputaciones Provinciales, los Cabildos 

insulares (Canarias) o los Municipios mientras que los de las vías privadas son sus propietarios 
169 El legislador se olvidó de incluir a los titulares de los vehículos ya que esta Ley también se aplica a ellos 

como vemos en el artículo 11 de la Ley. El art. 1.2a) del RGC opta por incluir no solo a los usuarios, 
disponiendo: ñAsimismo, son aplicables a todas aquellas personas físicas o jurídicas que, sin estar 
comprendidas en el inciso anterior, resulten afectadas por dichos preceptosò. 
170 Tendría que haber diferenciado lo que es circulación de vehículos y lo que es circulación de personas. 

Esto quiere decir que si una vía pública no es apta para la circulación no se aplica la ley, es decir, si una vía 
pública se cierra al tráfico de vehículos y personas por obras deja de aplicarse la Ley de Tráfico. Sin 
embargo, si se cierra a causa de una procesión o manifestación seguiría rigiendo la Ley en lo que se refiere, 
al menos, a la circulación de personas ya que éstas están circulando por la vía y además muchas veces de 
forma autorizada, por lo que no se puede decir que ñno es apta para la circulaci·nò. 
También debiera indicar que existen vías públicas con limitaciones de circulación como sucede con las vías 
pecuarias que están pensadas para la circulación de ganado, pero por las que pueden circular ciertos 
vehículos bajo determinadas condiciones contempladas en la legislación autonómica sobre la materia, tal 
como indica el art. 16 de la Ley 3/1995 de Vías Pecuarias. Recordemos que el art. 149.1.23 CE sólo 
contempla la exclusiva competencia del Estado en la legislación básica sobre Vías Pecuarias. 
En los caminos de tierra por los que circula una colectividad indeterminada de usuarios también se aplica la 
Ley de Seguridad Vial. El peri·dico digital ñEl Espa¶olò informa el 03.06.2017, que un caballo desbocado 
mató a un hombre en la Romería del Rocío de Terrassa al atropellarlo con el carro del que tiraba y otra 
persona también resultó herida. Además de la infracción penal podría existir una infracción administrativa por 
no controlar al animal en todo momento. 
En estas vías de tierra no sólo rige el TRLTSV sino también otras leyes. En la sentencia 221/05 del Juzgado 
Contencioso Administrativo de Oviedo (Magistrado-Juez D. José Ramón Chaves García), se condenó por 
responsabilidad patrimonial a la Mancomunidad ñValles del Osoò por el deslizamiento por una ladera de una 
piedra grande que afectó a dos personas que caminaban por la ñSenda del Osoò, que estaba gestionada por 
aquella Mancomunidad. En la sentencia se destaca que no concurría una causa de fuerza mayor y que la 
Administración está obligada a adoptar algunas medidas preventivas: 
a) Prohibir el tránsito por las zonas de peligro real e inevitable. 
b) Desviar el tránsito por otros pasos o zonas. 
c) Alertar con señales o indicativos del peligro de desprendimientos. 
d) Imponer en determinados tramos el uso de cascos o protección equivalente. 
e) Acordar órdenes de ejecución de medidas de seguridad por parte del propietario de la finca al amparo de 
la legislación urbanística. 
f) Establecer un servicio de inspección regular de las zonas lindantes con la senda, para detectar y alertar de 
los riesgos para los usuarios. 
171 En este art. vemos que el TRLTSV prima, respecto de las vías, su utilización antes que la titularidad de 

las mismas. 
172 Desde un punto de vista físico es dudoso que pueda haber ñv²as y terrenosò que no sean aptos para la 

circulación y que se pueda aplicar el TRLTSV, ya que si por sus condiciones físicas no se puede circular por 
ellos no hay manera de que se pueda aplicar la Ley. No se puede alegar que un quad o un todoterreno 
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aptitud, sean de uso común, y en defecto de otras normas, a los titulares de las vías 
y terrenos173 privados174 que sean utilizados por una colectividad indeterminada175 de 
usuarios176. 

                                                                                                                                                                    
puede circular ya que entonces si sería apta para la circulación, aunque estuviese limitada a determinados 
vehículos. Sólo tiene sentido desde un punto de vista jurídico por estar limitados a uno o varios tipos de 
veh²culos y entonces tampoco se deber²an considerar ñno aptos para la circulaci·nò sino como ñv²as de 
circulaci·n limitadaò. 
173 Debemos tener en cuenta que en terrenos privados también pueden existir limitaciones que afecten a los 

conductores. Así las entidades que organizan por ejemplo ralis, aunque sea en circuitos cerrados, pueden 
exigir a los conductores que estén en posesión de un permiso de conducción vigente y eso implica que los 
participantes no pueden estar privados del derecho a conducir, tener declarada la pérdida de vigencia o el 
permiso caducado. 
174 La Ley permite el tráfico en vías privadas y no exige que se cumplan sus preceptos si son utilizadas por 

una colectividad determinada de usuarios, sin embargo, sus consecuencias son similares, por lo que debería 
regularse también, aunque fuera en otro apartado. 
Se da el caso de que, por motivos de fiestas, ferias etc., un particular habilita un campo de su propiedad 
como estacionamiento, cobrando normalmente una entrada; en este caso al ser utilizado por una colectividad 
indeterminada de usuarios, si se produjera una colisión entre vehículos o un atropello sería de aplicación este 
artículo. Dado que el titular del terreno debe contar además con autorización del ayuntamiento para ejercer 
aquella actividad, en caso de algún incidente o accidente podría actuar la Policía Municipal a requerimiento 
de dicho titular o de alguno de los usuarios. Esta es la interpretación que dio el 04 de abril de 2017, el Jefe de 
la Unidad de Ordenación Normativa ampliando el contenido de este precepto en un escrito dirigido a la JPT 
de Madrid ante las dudas planteadas por la policía local de Leganés. 
Si es un lugar estrictamente privado, al no ser de aplicación el TRLTSV, si, por ejemplo, una persona ocupa 
una plaza de garaje ajena, se podría pensar en aplicar la Ley de Seguridad Ciudadana por ocupación de 
inmueble ajeno (infracción leve según el art. 37.7 LOPSC), o en casos más graves, el delito de usurpación 
contemplado en el art. 245.2 CP (el que ocupare, sin autorizaci·n debida, un inmueble, é, o se mantuviere 
en ellos contra la voluntad de su titular) o incluso el art. 710 Ley de Enjuiciamiento Civil (conseguir que esta 
persona se abstenga de actuar en un sentido). 
Sin embargo, un escrito de 30.01.2017 de la Secretaría General Técnica del Ministerio del Interior indica que 
se trata, en todo caso, de una vulneración del derecho de propiedad por lo que no sería de aplicación la Ley 
Orgánica 4/2015 y por ello no podría aplicarse la medida cautelar de retirada del vehículo con una grúa 
debiendo sustanciarse el asunto por vía penal. 
En algún caso, en opinión del magistrado Vicente Magro Servet ("Boletín Propiedad Horizontal", el 1 de 
noviembre de 2012), podría la propia comunidad solicitar los servicios de una empresa privada para que 
retirase el vehículo del garaje y lo dejase estacionado en la vía pública. Esta solución tendría que haber sido 
aprobada previamente por una junta de propietarios y ser conocida por todos ellos. Incluso en el acuerdo de 
la junta se podría establecer que los gastos derivados de la actuación de la grúa serían cargados en la deuda 
del comunero. Según el magistrado, lo que no puede llevarse a cabo es recabar los servicios de la grúa 
municipal, ni aunque se adopte el acuerdo en junta, ya que la policía local no puede intervenir en cuestiones 
que pertenezcan al ámbito de las relaciones privadas en las comunidades de propietarios. 
Si un propietario o inquilino hace caso omiso a una Sentencia del Juzgado que le prohíbe estacionar en una 
plaza de garaje perteneciente a otra persona, la comunidad de propietarios puede actuar contra esa persona 
por la vía penal por cuanto que estará incumpliendo una resolución judicial y cometiendo un delito de 
desobediencia a la autoridad judicial, así mismo se le podrá imponer multas económicas durante todo el 
tiempo que no cese en su conducta de estacionar su vehículo donde no tiene autorización. 
175 Hay que distinguir, en las vías y terrenos privados utilizados por una colectividad indeterminada de 

usuarios, donde existe la posibilidad de aplicar la legislación sobre tráfico, y la obligación de ejercer la 
vigilancia de dichos espacios privados por los Agentes encargados de la vigilancia del tráfico. Es decir, en un 
lugar privado de uso público (un hospital, el garaje de un centro comercial, un parking público, una 
gasolinera, un lavadero de turismos), los agentes encargados de la vigilancia del tráfico podrán actuar sólo a 
requerimiento del titular del lugar o de los usuarios, o previa autorización escrita. Pueden formular denuncias, 
con algunas salvedades, y retirar los vehículos que obstaculicen la circulación, con la grúa, si se lo solicitan y 
disponen de ella. De oficio, la vigilancia pública en lugares privados no procede, salvo excepciones (por 
ejemplo, en el interior del recinto universitario, previa solicitud del Rector autorizando la entrada al recinto, la 
vigilancia y denuncia de infracciones). En caso de accidente en el interior de estos lugares privados de uso 
público, se aplica el TRLTSV y se pueden efectuar también detenciones por delitos contra la Seguridad Vial, 
etcétera. En definitiva, se actuará, como norma general, a requerimiento.  
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177 (Prioridad de la ley) 
 
178 (Aparcamientos privados de uso público) 

                                                                                                                                                                    
El problema radica en que ni el Ministerio del Interior ni el Alcalde son titulares de esas vías y por lo tanto 
carecen de competencia para sancionar. Debemos tener en cuenta que el artículo 7.a) del TRLTSV restringe 
la competencia de los alcaldes a las vías urbanas de su titularidad y aunque el artículo 84.4) de esa ley 
parece ampliar el ámbito de su competencia sancionadora al indicar ñen las v²as urbanasò, ®stas seg¼n el 
Anexo I. 73) se refiere a las vías públicas situadas en poblado quedando excluidas las vías privadas con lo 
cual incluso una denuncia voluntaria de un agente de la policía local no podría ser tramitada por la alcaldía 
por carecer de competencias sancionadoras. 
Como se señaló en el comentario anterior, el 04 de abril de 2017, el Jefe de la Unidad de Ordenación 
Normativa amplía su contenido en un escrito dirigido a la JPT de Madrid ante las dudas planteadas 
por la policía local de Leganés. 
ñLa competencia municipal entendida territorialmente en materia sancionadora no debe circunscribirse dentro 
de poblado a un concepto meramente restrictivo, el cuál haría referencia a que sólo serían sancionados 
aquellos hechos punibles que se den en vías urbanas, entendida ésta, como toda vía pública situada dentro 
de poblado, excepto travesía. é 
Por lo tanto, es criterio de esta Unidad, que aquellas denuncias formuladas por agentes de la policía local en 
relación con las infracciones cometidas en los aparcamientos de uso público, dentro de poblado, son 
perfectamente encuadrables dentro del artículo 2 de la Ley de Seguridad Vial y su tratamiento, y en su caso, 
imposición de las sanciones corresponde al Ayuntamiento donde se realice el hecho punible, de acuerdo con 
el artículo 7, apartado a) de la Ley de Seguridad Vialò. 
Si no se aplicase la Ley de Seguridad Vial, se podrían aplicar otras leyes mucho más gravosas para el 
supuesto infractor, como la ley de accesibilidad (plazas para discapacitados situadas en los centros 
comerciales) o incluso la ley de seguridad ciudadana. 
Otra opción es requerir los servicios de la Guardia Civil, por cuanto el art. 11.1 de la Ley Orgánica 2/1986, de 
13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad le atribuye como competencias «velar por el cumplimiento 
de las Leyes y disposiciones generales (é)è. De este modo, si la Guardia Civil acredita la comisi·n de una 
infracción de la normativa de tráfico y realiza la correspondiente denuncia, ésta debe ser admitida por la 
autoridad competente en base a su condición de agentes de la autoridad, con la presunción de veracidad que 
ello supone. 
Incluso podría requerirse la intervención de la policía local para realizar la denuncia como agentes de la 
autoridad, siempre que el parking privado se encontrase en el casco urbano; ya que el art. 53.1.b) de la Ley 
Orgánica 2/1986 les atribuye competencia para «ordenar, señalizar y dirigir el tráfico en el casco urbano, de 
acuerdo con lo establecido en las normas de circulación»; debiendo remitir, en estos casos, las denuncias al 
órgano competente para ejercer la potestad sancionadora. Pero no existe una definición en el TRLTSV de 
casco urbano y no se podría remitir a la alcaldía ya que el alcalde carece de competencias sancionadoras.  
Por ello sería importante que la ley fuera más clara en ese sentido y que además existiesen convenios de 
cooperación entre administraciones. 
Lo que no se puede hacer es colocar un cartel con el mensaje: ñAqu² se aplica la Ley de Tr§ficoò en un 
recinto privado que utiliza una colectividad determinad de usuarios. 
176 Los usuarios, tal como señala el Art. 1.2 a) del Reglamento General de Circulación pueden ser los 

titulares, los propietarios, los conductores u ocupantes del vehículo o los peatones, tanto si circulan 
individualmente como en grupo. En el apartado b) del mismo artículo dice que las normas de tráfico son de 
aplicación a los vehículos y a los animales (realmente a sus conductores o dueños) incluidos los animales 
sueltos, es decir, por ejemplo, un perro y en el apartado c) a determinados tipos de vías y terrenos. 
Al hablar de terrenos tenemos que pensar en los jardines públicos con césped en los que se encuentran 
familias, niños, jóvenes o mascotas y que son segados con tractores de jardín que carecen de matrícula, es 
decir sin estar matriculados como vehículos especiales. Si lo hiciesen mientras hay alguna persona cruzando 
por el césped o niños jugando, su actuación sería una infracción de acuerdo con el TRLTSV.  
En el Código de Circulación portugués califican a las vías privadas utilizadas por una colectividad 
indeterminada de usuarios como: ñV²as equiparadas a v²as p¼blicasò y definiendo este t®rmino como ñv²as de 
comunicaci·n terrestre del dominio privado abiertas al tr§nsito p¼blicoò. 
Hay que destacar que el art. 1.3 del TRLTSV habla de ñv²as de utilizaci·n generalò. 
177 Debiera de indicar que la ley tiene prioridad sobre cualquier otra norma que regule la materia. Es decir, se 

sancionará en principio por la Ley y si ésta remitiese a un Reglamento entonces se aplicaría éste. 
178Están regulados por la Ley 40/2002, de 14 de noviembre, reguladora del contrato de aparcamiento de 

vehículos (BOE núm. 274, de 15 de noviembre). En su artículo 1.d) se indica que el titular del 
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179 (Circulación y maniobras dentro del estacionamiento de un centro comercial) 
 
180 (Vehículo estacionado fuera de horario en el estacionamiento de un centro comercial). 
 
Artículo 3. Conceptos básicos. 
 
A los efectos de esta ley y sus disposiciones complementarias, los conceptos básicos181 
sobre vehículos, vías públicas y usuarios de las mismas, son los previstos en su anexo I. 
 

TÍTULO I 

Ejercicio y coordinación de las competencias182 sobre tráfico, circulación de 
vehículos a motor y seguridad vial 

CAPÍTULO I 

 

Competencias 

Artículo 4. Competencias de la Administración General del Estado183. 

                                                                                                                                                                    
estacionamiento debe facilitar por cualquier medio que posibilite su conocimiento antes de contratar y de 
manera fácilmente perceptible las normas de uso y funcionamiento del aparcamiento y en el artículo 4.d) 
señala que el usuario deberá seguir las normas e instrucciones del responsable del aparcamiento respecto al 
uso y seguridad del mismo, sus empleados y usuarios. 
179 En horario comercial las normas que rigen son las contenidas en el TRLTSV, pero cuando el centro 

comercial cierra las puertas o baja las barreras del estacionamiento, a partir de ese momento, su uso es 
estrictamente privado ya que sólo puede ser utilizado por personas autorizadas e identificables y vigilantes, 
por lo que, al ser una colectividad determinada de personas, no se aplica la Ley de Seguridad Vial. 
180 En este caso no sería de aplicación el TRLTSV, pero se le podría denunciar por el artículo 37.7 de la LO 

4/2015, de 30 de marzo, de protección de la seguridad ciudadana: ñLa ocupación de cualquier inmueble, 
vivienda o edificio ajenos, o la permanencia en ellos, en ambos casos contra la voluntad de su propietario, 
arrendatario o titular de otro derecho sobre el mismo, cuando no sean constitutivas de infracci·n penalò. 
Incluso se podría retirar el vehículo con una grúa, de acuerdo con el art. 47 de la ley 4/2015: 
 ñArt²culo 47. Medidas provisionales anteriores al procedimiento. 1. Los agentes de la autoridad intervendrán y 
aprehenderán cautelarmente los instrumentos utilizados para la comisión de la infracción, así como el 
dinero, los frutos o los productos directamente obtenidos, que se mantendrán en los depósitos establecidos al 
efecto o bajo la custodia de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad mientras se tramita el procedimiento sancionador 
o hasta que, en su caso, se resuelva la devoluci·n o se decrete el comisoò. 
La autoridad sancionadora sería según el art. 32 de la 4/2015: 
 ñc) Los Delegados del Gobierno en las comunidades autónomas y en las Ciudades de Ceuta y Melilla, para 
la sanción de las infracciones graves y levesò. 
181 Figuran muchas definiciones adicionales en el Anexo I o después de él y deben ser contempladas en el 

contexto en que fueron publicadas 
182 Dada la variedad de policías con competencias en materia de tráfico sería interesante que hubiera señales de 

bienvenida en los tramos en que una policía sustituye a la otra, por ejemplo: ñBienvenidos a Linares, ahora la 
polic²a local se ocupa de ustedò y en el mismo cartel el tel®fono de esa polic²a. 
183 Es importante observar que además del Ministerio del Interior hay otros Ministerios con competencias en 

materia de tráfico y seguridad vial: Fomento, en carreteras; Industria en la regulación de la ITV y en la 
homologación de vehículos, y sus partes; Asuntos Exteriores en convenios internacionales, Educación en 
programación de la enseñanza de la seguridad vial, etc. 
También realizan convenios entre ellos destinados a mejorar la seguridad vial, así el 1 de marzo de 2011, los 
Ministerios del Interior y Trabajo firmaron un convenio de colaboración como continuación del Real Decreto 
404/2010 de 31 de marzo, que regula el establecimiento de un sistema de reducción de las cotizaciones por 
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Sin perjuicio de las competencias que tengan asumidas las comunidades autónomas184 y, 
además, de las que se asignan al Ministerio del Interior en el artículo siguiente, 
corresponde a la Administración General del Estado: 

a) La aprobación de la normativa técnica básica185 que afecte de manera directa a la 
seguridad vial. 

b) La previa homologación186, en su caso, de los elementos de los vehículos, 
remolques y semirremolques que afecten a la seguridad vial187, así como dictar 
instrucciones y directrices188 en materia de inspección técnica de vehículos189. 

c) La aprobación de las normas básicas y mínimas para la programación de la 
educación vial190 en las distintas modalidades de la enseñanza191. 

                                                                                                                                                                    
contingencias profesionales a las empresas que contribuyan a disminuir y prevenir la siniestralidad laboral. 
De esta forma se favorece la implantación de la cultura de seguridad vial en las empresas. 
184 En el momento de aprobación de la LTSV sólo dos comunidades tenían competencias en materia de 

tráfico, el País Vasco y Navarra, aunque ésta última en menor medida. La ley, en su primera redacción, debía 
haber a¶adido la frase ño que puedan tener en el futuroò, para darle cobertura legal a las transferencias que 
se hicieron a Cataluña con posterioridad a su aprobación. 
Cuando se habla de competencias del Estado o de sus Organismos, siempre se van a respetar las 
competencias que tengan las Comunidades Autónomas fijadas en sus Estatutos. Además, normalmente, las 
competencias se ejercen de acuerdo con lo que reglamentariamente se determine. 
185 Da a entender que las Comunidades Autónomas podrán completar esa normativa básica, renunciando la 

Administraci·n Central a determinar la normativa t®cnica b§sica (y la complementaria) que afecta de ñmanera 
indirectaò a la seguridad vial. 
186 La homologación la aprueba el Ministerio de Industria de acuerdo con el RD 750/2010, de 4 de junio, por 

el que se regulan los procedimientos de homologación de vehículos de motor y sus remolques, máquinas 
autopropulsadas o remolcadas, vehículos agrícolas, así como de sistemas, partes y piezas de dichos 
vehículos. Este Decreto fue modificado por el Real Decreto 920/2017, de 23 de octubre, por el que se regula 
la inspección técnica de vehículos. 
El 01.09.2018 entra en vigor el WLTP ñWorldwide Harmonized Light Vehicles Test Proceduresò que hace 
referencia a los procedimientos armonizados de pruebas de vehículos ligeros a nivel mundial. Es el nuevo 
protocolo de homologación que se utiliza para medir los consumos y emisiones de los vehículos. Fue 
implantado por la Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas y permite conocer el consumo 
real del vehículo. Desde esa fecha todos los vehículos que se matriculen nuevos deberán cumplir con la 
norma Euro6c, que establece unos nuevos límites máximos de emisiones. Las normas Euro se centran en 5 
marcadores: CO, monóxido de carbono; HC, hidrocarburos; HC + NOx, hidrocarburos con óxidos de 
nitrógeno; NOx, óxidos de nitrógeno y PM, partículas sólidas o aerosoles. 
187 No debería referirse sólo a la seguridad vial sino también al medio ambiente. En la homologación se debe 

fomentar que los vehículos emitan menos emisiones y sean más reciclables. 
188 Si habla de instrucciones y directrices es porque la Administración del Estado se limita a eso ya que la 

Inspección Técnica de Vehículos está transferida a las Comunidades Autónomas. Éstas deciden el sistema 
de gestión por el que quieren prestar este servicio público al ciudadano: gestión directa con medios y 
personal de la propia Administración autonómica, mediante entidades de economía mixta (privada y pública) 
o mediante empresas privadas en régimen de autorización o concesión administrativa. La normativa europea 
está contenida en la Directiva 2014/45/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 3 de abril de 2014 
relativa a las inspecciones técnicas periódicas de los vehículos de motor y de sus remolques 
189 El Ministerio de Industria publica un Manual de Procedimiento de Inspección de las Estaciones I.T.V. (la 

última revisión es de 01.10.2017), un Manual sobre las Reformas en los Vehículos (la última revisión es la 4º 
y es de febrero de 2018) y también la Asociación Española de Entidades Colaboradoras con la 
Administración en la Inspección Técnica de Vehículos (AECA-ITV) edita una Guía Gráfica Interpretativa de 
Reformas en los vehículos (revisión 3ª de enero de 2017). 
190 Estas normas están en las distintas leyes de educación, pero éstas apenas prestan atención a la 

seguridad vial. La Ley Orgánica 8/2013, de 9 de diciembre, para la mejora de la calidad educativa (BOE núm. 
295, de 10 de diciembre), conocida como LOMCE, que modifica varias leyes, no incluye, en su texto 
consolidado, los términos educación vial o seguridad vial por lo que su conocimiento tiene que hacerse 
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d) La determinación del cuadro de las enfermedades y discapacidades que 
inhabilitan192 para conducir y los requisitos sanitarios mínimos para efectuar los 
reconocimientos para su detección, así como la inspección193, control y, en su 
caso, suspensión o cierre194 de los establecimientos dedicados a esta actividad.  

                                                                                                                                                                    
dentro de la enseñanza de la educación cívica y constitucional presente en todas las asignaturas durante la 
educación básica. 
Tal vez por eso, la Comisión sobre Seguridad Vial y Movilidad Sostenible del Congreso de los Diputados 
aprobó el 27.05.2015, por unanimidad, instar al Gobierno a tomar las medidas necesarias para que la 
educación vial sea evaluable y obligatoria en la enseñanza Primaria y Secundaria. 
El texto acordado llama al Gobierno a ñreforzar la formaci·n sobre educaci·n vial en la educaci·n primaria y 
segundaria obligatoria, y a colaborar con los colegios e institutos para la elaboración de unidades didácticas 
específicas con carácter evaluable y obligatorio para contribuir de forma más intensa y eficaz en la necesaria 
prevención de los accidentes de tráfico, y a impulsar la seguridad vial en el currículo escolar, especialmente a 
lo largo de la Educaci·n Primariaò. 
Para suplir esta situación los ayuntamientos de las grandes ciudades envían a los colegios a dar algunas 
clases de seguridad vial a los alumnos a policías locales que les dan las nociones básicas. 
También algunos municipios cuentan con parques infantiles de tráfico donde los niños pueden conducir 
bicicletas y karts y aprender las distintas señales. 
Por su parte la Dirección General de Tráfico y muchas Comunidades Autónomas facilitan material a los 
colegios para que los niños realicen actividades dentro del aula, tales como folletos sobre conducción de 
bicicleta, de ciclomotores, comportamientos como peatones, recortables, cuadernos para colorear, etc. 
La DGT colabora con las C.C.A.A. interesadas en potenciar la seguridad vial en algunas etapas educativas. 
Así, por ejemplo, lo hace con Galicia llevando la educación vial a la enseñanza secundaria con una 
asignatura denominada ñMovilidad Escolar, Sostenible y Seguraò, tal como recoge la revista de Seguridad 
Vial de la DGT de octubre de 2017. 
También la Dirección General de Tráfico contrata compañías de teatro que acuden a los colegios y centros 
sociales para explicar a los alumnos y a los mayores como deben comportarse en la vía como usuarios de la 
misma. 
191 Sería interesante que los colegios entregasen a los alumnos un ñCESVIò (Certificado Escolar de 

Seguridad Vial), que demuestra que los alumnos han aprendido normas básicas en materia de seguridad vial, 
en línea con los existentes en otros países como Francia o Polonia. Este certificado se podría exigir para 
circular por ejemplo en bicicleta por la calzada. 
192 Tenía que haber dicho "inhabilitan" o "limitan" la capacidad del conductor de un vehículo. El Reglamento 

de conductores establece en los Anexos I y IV adaptaciones, restricciones de circulación y otras limitaciones 
en la obtención o prórroga del permiso o la licencia de conducción. 
Las limitaciones y adaptaciones aparecen codificadas en el permiso mediante cifras. Van del 01 al 99 para 
indicar los Códigos UE armonizados y del 100 en adelante para indicar los códigos nacionales. Estos últimos 
son solamente válidos para la circulación en el Estado miembro que ha emitido el permiso. Muchas veces 
esos códigos son poco precisos como sucede, por ejemplo, en el 42.01 ñespejos retrovisores adaptadosò 
donde no se explica nada sobre las posibles adaptaciones. 
193 El Real Decreto 170/2010, de 19 de febrero (BOE núm. 54, de 3 de marzo), señala en su artículo 6, que 

"El director del centro o, en su caso, el director facultativo si aquél no reuniera la condición de facultativo, 
será el responsable de que las pruebas se hayan realizado en sus instalaciones de acuerdo con el Protocolo 
de exploración médico-psicológica que, a tales efectos, editen los Ministerios del Interior y de Sanidad y 
Política Socialò. Este Protocolo fue editado en 2007 con el nombre de "Protocolo de exploración médico-
psicológica para centros de reconocimiento de conductores: Guía para la historia clínica". 
194 El Real Decreto 170/2010, por el que se aprueba el Reglamento de centros de reconocimiento destinados 

a verificar las aptitudes psicofísicas de los conductores, habla en su Art. 14 de suspensión y cese de las 
actividades del Centro, no de cierre ya que son las autoridades sanitarias las que pueden revocar la 
autorización sanitaria (implica su cierre) lo que por otra parte impediría que pudiese seguir funcionando como 
centro de reconocimiento de conductores. Este artículo no se adaptó a las transferencias hechas a las 
Comunidades Autónomas en materia sanitaria ya que ahora son ellas quienes autorizan la apertura de los 
centros sanitarios y luego los titulares de éstos pueden solicitar en las Jefaturas Provinciales de Tráfico 
autorización para que funcionen como Centros Psicotécnicos. 
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e) 195La determinación de las drogas196 que puedan afectar197 a la conducción198, así 
como de las pruebas para su detección y, en su caso199, sus niveles máximos.200  

 
195 Esta competencia se va a plasmar muy pobremente en el art. 27 RGC (que aprobó el Gobierno), ya que 

no va a figurar una relación de las drogas (y medicamentos) que pueden afectar a la conducción ni 
sus niveles máximos, limitándose a decir que no se pueden consumir cuando alteren negativamente las 
capacidades del conductor.  
ñ1. No podrán circular por las vías objeto de la legislación sobre tráfico, circulación de vehículos a motor y 
seguridad vial los conductores de vehículos o bicicletas que hayan ingerido o incorporado a su organismo 
(por ejemplo, injectándose) psicotrópicos, estimulantes u otras sustancias análogas, entre las que se 
incluirán, en cualquier caso, los medicamentos u otras sustancias bajo cuyo efecto se altere el estado 
f²sico o mental apropiado para circular sin peligroò. 
Vemos que el RGC se ha olvidado de incluir a los jinetes (aunque éstos si son conductores y están 
contemplados en el art. 4e) de la Ley) y a los peatones. Por otra parte, no sanciona administrativamente a 
los pasajeros de un vehículo que vayan drogados. 
196 España participa en el proyecto europeo DRUID (Driving under the Influence of Drugs, Alcohol and 

Medicines) donde se examina la influencia de las drogas y los medicamentos en la conducción. 
La DGT realizó posteriormente un epidemiológico sobre los conductores durante el año, con un nuevo diseño 
metodológico de carácter nacional y una nueva denominación, EDAP 2015 (Estudio sobre la Prevalencia del 
consumo de Drogas y Alcohol entre conductores de vehículos en España). 

Dentro de los delitos contra la seguridad vial, el artículo 379.2 del Código Penal no se conforma con la 
palabra drogas, sino que le añade el calificativo de "tóxicas". También la Ley Orgánica 4/2015, de 30 de 
marzo, de protección de la seguridad ciudadana prefiere utilizar el término ñdrogas t·xicasò. 
Fuera de España, en los países de habla hispana, se utiliza también mucho el sinónimo "narcóticos". Llama 
la atención ver que en el vigente Reglamento General de Circulación no aparece la palabra "drogas". La 
reforma de la LTSV por la Ley 6/2014 fue complementando o sustituyendo "estupefacientes y psicotrópicos" 
por "drogas". 
Desde el punto de vista farmacológico y según la Organización Mundial de la Salud (OMS), el concepto de 
droga ñresulta aplicable a cualquier sustancia terap®utica o no, que introducida en el organismo por cualquier 
mecanismo (ingestión, inhalación, administración intramuscular o intravenosa, etc.) es capaz de actuar sobre 
el sistema nervioso central del consumidor provocando un cambio en su comportamiento, ya sea una 
alteración física o intelectual, una experimentación de nuevas sensaciones o una modificación de su estado 
ps²quicoò, caracterizados por: 1º El deseo abrumador o necesidad de continuar consumiendo (dependencia 
psíquica).2º Necesidad de aumentar la dosis para aumentar los mismos efectos (tolerancia).3º La 
dependencia física u orgánica de los efectos de la sustancia (que hace verdaderamente necesarios su uso 
prolongado, para evitar el síndrome de abstinencia). 
El legislador nacional ha optado, al igual que el resto de la Europa occidental, por un concepto restringido de 
droga, limitándolo a las ilegales, es decir, las que considera que, conforme a los Convenios Internacionales 
provocan dependencia, sin incluir las socialmente aceptadas como el alcohol, y distinguiendo entre las 
ilegales, las que causan grave daño a la salud y las que no lo hacen, pero en ningún momento define con 
claridad lo que debe entenderse por ñdrogas t·xicas, estupefacientes y sustancias psicotr·picasò, 
remitiéndose a las listas contenidas en las normas internacionales y a las disposiciones internas de carácter 
administrativo-sanitario. 
El concepto legal de drogas tóxicas, estupefacientes y sustancias psicotrópicas figura en las normas del 
ordenamiento jurídico internacional:  

¶ Convenio Único de Naciones Unidas sobre Estupefacientes, hecho en Nueva York, el 30 de marzo 
de 1961, que los define como aquellas sustancias naturales o sintéticas incluidas en las listas anexas al 
citado convenio (definición que también contiene la Ley 17/1967, de 8 de abril (BOE núm. 86, de 11 
abril), de normas reguladoras por las que se actualizan las normas vigentes sobre estupefacientes y 
adaptándolas a lo establecido en este convenio, que la recoge en su art. 2);  

¶ Convenio sobre sustancias psicotrópicas, hecho en Viena el 21 de febrero de 1971 (BOE núm. 218, 
de 10 de setiembre de 1976), que incorpora a sus listas anexas las sustancias que deben considerarse 
psicotrópicas. 

¶ Convención de Naciones Unidas sobre el tráfico ilícito de estupefacientes y sustancias 
psicotrópicas, promulgada en Viena el 20 de diciembre de 1988 (BOE núm. 270, de 10.11.1990), que 
define también los precursores, que son sustancias que figuran en el cuadro I y el cuadro II de las tablas 
anexas al Convenio, y que son utilizadas frecuentemente en la fabricación ilícita de estupefacientes o 
sustancias psicotrópicas. 
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En nuestra legislación, los precursores se encuentran regulados por la Ley 4/2009, de 15 de junio (BOE núm. 
145, de 16 de junio). 
Esta ley crea en el Ministerio del Interior, un Registro General de Sustancias Químicas Catalogadas, y, en el 
Ministerio de Economía, un Registro de Operadores de Comercio Exterior de Sustancias Químicas 
Catalogadas. Ambos, son Registros únicos para todo el territorio español. 
También es de aplicación el Real Decreto 129/2017, de 24 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento 
de control de precursores de drogas (BOE núm. 57, de 8 de marzo). 
Véase asimismo el Real Decreto 1194/2011, de 19 de agosto (BOE núm. 202, de 23 agosto), por el que se 
establece el procedimiento para que una sustancia sea considerada estupefaciente en el ámbito nacional. 
La Sala II del Tribunal Supremo en el Acuerdo del Pleno de 19.10.2001 aclaró lo que debe considerarse 
ñhabitualò y lo que es ñnotoriamente importanteò. Fij· como base las 500 dosis referidas al consumo diario 
que aparece actualizado en el informe del Instituto Nacional de Toxicología de 18.10.2001, teniendo 
exclusivamente en cuenta la sustancia base o tóxica, es decir, reducida a pureza con la salvedad del hachís 
y sus derivados. 
En España, al no estar reguladas las cantidades en el Código Penal, ha sido la jurisprudencia la que ha ido 
marcando las pautas de lo que se considera una ñcantidad insignificanteò para crear una situaci·n de riesgo. 
Conforme al principio de insignificancia la conducta es atípica cuando la cantidad de droga es tan minúscula 
que resulta incapaz de producir efecto nocivo alguno a la salud (sentencia de 11 de diciembre de 2000, 
1889/2000).  
Se conoce como dosis inicial psicoactiva aquella cantidad mínima de una sustancia química que tiene efecto 
en el organismo. El Pleno no jurisdiccional del Tribunal Supremo el 24 de enero del 2003 con el objeto de 
proceder a la unificación de criterios solicitó al Instituto Nacional de Toxicología un informe, que fue evacuado 
en diciembre de ese mismo año (Informe del Servicio de Información Toxicológico del Instituto Nacional de 
Toxicología 12691, de 22 de diciembre del 2003). 
Dicho Informe fue objeto de un resumen por el gabinete técnico del Tribunal Supremo que lo remitió a todos 
los magistrados con las dosis mínimas psicoactivas de 6 sustancias. 
Este resumen del informe fue mantenido por un Acuerdo no jurisdiccional de Sala el 3 de febrero del 2005. 
Los límites entre tipicidad y atipicidad lo marcan las siguientes cantidades: 

¶ heroína 0,66 mg / 0,00066 g. 

¶ cocaína 50 mg / 0,05 g. 

¶ hachís 10 mg / 0,01 g. 

¶ LSD 20 mg / 0,000005 g. 

¶ MDMA (Éxtasis) 20 mg / 0,02 g. 

¶ Morfina 2 mg/0,002 g. 
Las cantidades asumidas por el Tribunal Supremo no son exactas a las mencionadas en el informe del 
Instituto de Toxicología, por ejemplo, la cantidad de heroína es sensiblemente inferior en 0,34 mg (exige 1 
mg). 
No fueron pocas las críticas recibidas que se basaban en que estas cantidades eran demasiado bajas 
permitiendo la absoluci·n en muchos supuestos bajo el ñprincipio de insignificanciaò. 
Por ello no se entiende que administrativamente se pueda castigar más a un ciudadano que 
aplicándole el código penal, ya que administrativamente no se tienen en cuenta cantidades 
consideradas ñinocuasò. 
197 No tiene sentido que hable de drogas que afectan a la conducción (y en eso coincide con el art. 27 RGC) 

y luego el art. 14.1) castigue la simple presencia de drogas en el organismo. 
También la disposición final cuarta del Reglamento General de Circulación desde su publicación el 
23.12.2003, solamente permite la regulación de las drogas que puedan influir negativamente en la 
conducción, con lo cual reconoce que puede haber drogas que no influyan y que por lo tanto no pueden ser 
reguladas. 
198 Debiera referirse no sólo a los conductores sino en general a los usuarios de la vía. En esta competencia 

de la AGE estarían incluidos los jinetes, las personas que guían ganado, los que conducen un carro y los 
profesores de autoescuela ya que tiene la consideración de conductores. Sin embargo el TRLTSV no le 
otorga a la AGE, en su art. 5, competencia para determinar (y establecer sus niveles máximos) las drogas 
que pueden afectar a otros usuarios de la vía, por ejemplo, a los peatones. 
Eso no impide que el art. 14 de ese mismo texto refundido permite hacer la prueba de drogas a cualquier 
usuario de la vía que cometa una infracción o se halle implicado en un accidente de tráfico. No se entiende 
que no figure esa competencia en el artículo de la Ley dedicado precisamente a las competencias. 
La prueba de detección de sustancias estupefacientes en un conductor de un vehículo a motor o ciclomotor 
está basada en el Artículo 796 de la Ley de Enjuiciamiento Criminal. Este artículo establece en el apartado 
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(Niveles máximos de drogas en usuarios viales que no sean conductores)201 

f) La coordinación de la prestación de la asistencia sanitaria en las vías públicas o de 
uso público202. 

g) La suscripción de tratados y acuerdos internacionales relativos a la seguridad de 
los vehículos y de sus partes y piezas203, así como dictar las disposiciones 
pertinentes para implantar en España la reglamentación internacional derivada de 
los mismos. 

                                                                                                                                                                    
1.7: "La práctica de las pruebas de alcoholemia se ajustará a lo establecido en la legislación de seguridad 
vial. Las pruebas para detectar la presencia de estupefacientes y sustancias psicotrópicas en los conductores 
de vehículos a motor y ciclomotores serán realizadas por agentes de la policía judicial de tráfico con 
formación específica y sujeción, asimismo, a lo previsto en las normas de seguridad vialò. 
Esta Ley se olvida de incluir a usuarios viales tales como peatones y conductores de ganado o de vehículos 
de tracción animal. 
199 Deb²a decir ñen todo casoò, ya que el TRLTSV no prevé que pueda hacerlo otra Administración. 
200 Deb²a a¶adir ñen el organismoò. Sobra ñen su casoò ya que no sirve determinar las drogas si al mismo 

tiempo no se fijan los niveles admisibles en el organismo. En este aspecto el TRLTSV se distancia del Texto 
articulado anterior que no conten²a la expresi·n ñen su casoò. 
Esta competencia de la AGE va a estar mejor desarrollada en el artículo 28 del Real Decreto 1428/2003, de 
21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulación.  
Al leer este artículo tenemos que tener en cuenta que desarrolla una ley administrativa que es la Ley de 
Seguridad Vial, que se ocupa de las infracciones administrativa y curiosamente parece más garantista que la 
Ley de Enjuiciamiento Criminal que se ocupa de los delitos. 
Mientras el RGC dice en su apartado a) que normalmente las pruebas de detección de alcohol las realizará 
un médico, aunque en el punto c) se aparta de este criterio e indica que los agentes se ajustarán a la Ley de 
Enjuiciamiento Criminal en la que no se exige la presencia de un médico. Por su parte esta última ley señala 
que las pruebas las realizarán los agentes de la policía judicial de tráfico y se ajustarán a lo previsto en las 
normas de seguridad vial. Con lo cual vemos que el Reglamento General de Circulación remite a la Ley de 
Enjuiciamiento Criminal y ésta remite a las normas de tráfico. Y en este último caso no sabemos si remite al 
apartado a) o al c) del artículo 28 del Reglamento. 
Sería deseable que no se mezclase la Ley de Enjuiciamiento Criminal con el RGC y se aplicase la primera a 
los delitos y el Reglamento a las infracciones administrativa, sin citarse entre ellas. 
201 La Administración General del Estado no sería competente para determinar los niveles de drogas en el 

organismo que puedan afectar a otros usuarios de la vía que no sean conductores, como por ejemplo 
peatones y pasajeros.  
202 Este apartado estaría pendiente de desarrollo legal o reglamentario. 
203 Las Naciones Unidas: 

¶ Acuerdo internacional de 1958 (en vigor, el 20.06.1959) para la adopción de condiciones uniformes para 
la homologación de vehículos, 

¶ Acuerdo paralelo de 1998, (en vigor, el 25.08.2000). Este Acuerdo Mundial presenta la particularidad de 
que los países que no deseen o no puedan asumir la adopción y el cumplimiento de las obligaciones del 
Acuerdo de 1958, incluidas las obligaciones de reconocimiento mutuo de las homologaciones, puedan 
participar efectivamente en la elaboración de normas técnicas mundiales armonizadas. 

¶ Reglamento (UE) núm. 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de enero, relativo a la 
homologación de los vehículos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos, y a la vigilancia del mercado de 
dichos vehículos. 

¶ Reglamento (UE) núm. 167/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de febrero, relativo a la 
homologación de los vehículos agrícolas o forestales, y a la vigilancia del mercado de dichos vehículos. 

¶ Directiva 2007/46/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre, por la que se crea un 
marco para la homologación de los vehículos de motor y de los remolques, sistemas, componentes y 
unidades técnicas independientes destinados a dichos vehículos. 

Transposición en España: 

¶ Real Decreto 750/2010, de 4 de junio, por el que se regulan los procedimientos de homologación de 
vehículos de motor y sus remolques, máquinas autopropulsadas o remolcadas, vehículos agrícolas, así 
como de sistemas, partes y piezas de dichos vehículos. Este Decreto fue modificado por el Real Decreto 
920/2017, de 23 de octubre, por el que se regula la inspección técnica de vehículos. 
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h) La regulación de aquellas actividades industriales que tengan una incidencia 
directa sobre la seguridad vial y, en especial, la de los talleres de reparación de 
vehículos204. 

i) La regulación del transporte de personas205 y, especialmente, el transporte 
escolar y de menores206, a los efectos relacionados con la seguridad vial. 

j) La regulación del transporte de mercancías y, especialmente, el de mercancías 
peligrosas, perecederas y contenedores, de acuerdo con la reglamentación 
internacional207, a los efectos relacionados con la seguridad vial. 

 
204 Real Decreto 1457/1986, de 10 de enero, por el que se regulan la actividad industrial y la prestación de 

servicios en los talleres de reparación de vehículos automóviles de sus equipos y componentes. 
205 Ley 16/87 de 30 de julio, de Ordenación de los Transportes Terrestres (BOE núm. 182, de 31 de julio) y 

Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre (BOE núm. 241, de 08 de octubre), por el que se aprueba el 
Reglamento de la Ley de Ordenación de los Transportes Terrestres. 
206 Real Decreto 443/2001, de 27 de abril, (BOE núm. 105, de 02 de mayo) sobre condiciones de seguridad 

en el transporte escolar y de menores. Es llamativo que el RGV y el RGC al ocuparse de la señal V-10 sólo 
mencionan el transporte escolar y sin embargo el Real Decreto 443/2001, de 27 de abril, sobre condiciones 
de seguridad en el transporte escolar y de menores dice en su art. 5.1 que esa señal se aplica también al 
transporte de menores. 
Ver también la Orden ITC/4037/2006, de 21 de diciembre, por la que se establecen las especificaciones 
técnicas que deben cumplir ciertos espejos u otros dispositivos de visión indirecta a instalar por determinados 
autobuses utilizados en el transporte escolar y de menores Orden ITC/4038/2006, de 21 de diciembre, por la 
que se establecen las especificaciones técnicas que deben cumplir los dispositivos acústicos de señalización 
de marcha atrás a instalar por determinados autobuses utilizados en el transporte escolar y de menores 
(ambas en el BOE núm. 3, de 03 de enero).  
207 Acuerdos internacionales:  

El ADR, Acuerdo Europeo sobre el Transporte Internacional de Mercancías Peligrosas por Carretera, hecho 
en Ginebra el 30 de septiembre de 1957, es un acuerdo europeo, en el que participan también países no 
europeos, y tiene influencia a nivel mundial, Este acuerdo modifica sus Anejos cada dos años (los impares) y 
se publica en el BOE. La última versión de las enmiendas a los Anejos A y B se publicó en el BOE núm. 106 
de 04.05.2017 y es válida hasta el 30.06.2019. Aunque tarde en publicarse en España, en la UNECE se 
puede encontrar una versión en inglés, francés y ruso desde principios de cada año impar. 
Véase Real Decreto 97/2014, de 14 de febrero (BOE núm. 50, de 27 de febrero), por el que se regulan las 
operaciones de transporte de mercancías peligrosas por carretera en territorio español y el Real Decreto 
130/2017, de 24 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de Explosivos. 
Véase el Real Decreto 1256/2003, de 3 de octubre, por el que se determinan las autoridades competentes de 
la Administración General del Estado en materia de transporte de mercancías peligrosas y se regula la 
comisión para la coordinación de dicho transporte. 
El ATP, Acuerdo sobre Transportes Internacionales de Mercancías Perecederas y sobre Vehículos 
Especiales utilizados en esos Transportes, y sus Anejos hecho en Ginebra el 1 de septiembre de 1970, al 
que se adhirió España el 24 de abril de 1972 (BOE núm. 280, de 22 de noviembre de 1976). 
Ver Real Decreto 1202/2005, de 10 de octubre (BOE núm. 252, de 21 de octubre), sobre el Transporte de 
Mercancías Perecederas y los Vehículos especiales utilizados en estos Transportes. Las actualizaciones de 
los Anejos también se publican en el BOE. Existe una versión consolidada a 30.09.2015 en 
www.fomento.gob.es.  
Véase Real Decreto 1109/1991, de 12 de julio (BOE núm. 170, de 17 de julio), por el que se aprueba la 
Norma General relativa a los alimentos ultracongelados destinados a la alimentación humana. 
También debe examinarse el Real Decreto 237/2000, de 18 de febrero (BOE núm. 65, de 16 de marzo), por 
el que se establecen las especificaciones técnicas que deben cumplir los vehículos especiales para el 
transporte terrestre de productos alimentarios a temperatura regulada y los procedimientos para el control de 
conformidad con las especificaciones. 
Ídem, el Real Decreto 1010/2001, de 14 de septiembre, (BOE núm. 230, de 25 de setiembre). por el que se 
determinan las autoridades competentes en materia de transporte de mercancías perecederas y se 
constituye y regula la Comisión para la Coordinación de dicho transporte. 
El CSC, Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores, de 02 de diciembre de 1972 
(España se adhirió en 1974). Ver Real Decreto 2319/2004, de 17 de diciembre (BOE núm. 12, de 14 de 
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Artículo 5. Competencias del Ministerio del Interior208.  

Sin perjuicio de las competencias que tengan asumidas las comunidades autónomas y de 
las previstas en el artículo anterior, corresponde al Ministerio del Interior: 

a) La expedición y revisión de los permisos y licencias209 para conducir vehículos a 
motor y ciclomotores y de la autorización especial210 para conducir vehículos que 
transporten mercancías peligrosas, con los requisitos sobre conocimientos, aptitudes 
técnicas y psicofísicas y periodicidad que se determinen reglamentariamente211, así 
como la declaración de la nulidad, lesividad o pérdida de vigencia212 de aquellos.  

b) El canje, de acuerdo con las normas reglamentarias aplicables, de los permisos de 
conducción213 y de la autorización especial para conducir vehículos que transporten 

                                                                                                                                                                    
enero de 2005), por el que se establecen normas de seguridad de contenedores. La homologación de los 
contenedores implica la verificación administrativa de que los contenedores cumplen con los requisitos 
establecidos en el citado Convenio Internacional de Ginebra, el cual establece la obligatoriedad de 
comprobar, por parte de las autoridades administrativas nacionales, de la seguridad de los mismos. Esa 
homologaci·n se puede ver en la placa de aprobaci·n CSC conocida como ñAprobaci·n de seguridad CSCò. 
Esta placa hace referencia al cumplimiento de las pruebas de resistencia estructural del contenedor. 
Además, existen otros acuerdos para el transporte internacional de mercancías: 
El Convenio CMR, de 19 de mayo de 1956 al que se adhirió España en 1974 (BOE núm. 109, de 7 de 
mayo), es el marco jurídico que regula los contratos de transporte internacional de mercancías por carretera. 
El documento CMR: prueba la existencia del contrato de transporte internacional por carretera, al tiempo que 
sirve de recibo al cargador conforme ha entregado la mercancía al transportista para su posterior transporte.  
El Convenio TIR (siglas francesas para Transport International Routier), concluido en Ginebra el 15.01.1959 
(reemplazada en 1975), al que España se adhirió en 1982 (BOE núm. 34, de 9 de febrero de 1983), que 
regula el paso aduanero, entre países contratantes, de mercancías transportadas por carretera. Se trata de 
facilitar y acortar estos trámites para hacer más ágil el comercio internacional.  
El régimen TIR se aplica a transportes de mercancías entre países fuera de la comunidad europea, a través 
de una o varias fronteras entre países contratantes, con la condición de que sea un transporte sin 
manipulación intermedia de la carga. 
El AETR, Acuerdo Europeo sobre trabajo de las tripulaciones de los vehículos que efectúen transportes 
internacionales por carretera, hecho en Ginebra el 1 de julio de 1970 (BOE núm. 277, de 18 de noviembre de 
1976). 
El Convenio Internacional sobre la Armonización de los Controles de Mercancías en las Fronteras, 
hecho en Ginebra, el 21 de octubre de 1982. Contiene un formulario denominado: Certificado internacional de 
plesaje de vehículos (CIPV). (BOE núm. 28 de 25 de febrero de 1986). 
Reglamento (CE) núm. 561/2006 (DOUE de 11 de abril de 2006) que establece normas sobre el tiempo de 
conducción, las pausas y los períodos de descanso para los conductores dedicados al transporte por 
carretera de mercancías y viajeros, con el fin de armonizar las condiciones de competencia entre modos de 
transporte terrestre, especialmente en lo que se refiere al sector de la carretera, y de mejorar las condiciones 
de trabajo y la seguridad vial. Tiene también como objetivo mejorar las prácticas de control y de aplicación en 
los Estados miembros, así como mejorar las prácticas laborales en el sector del transporte por carretera.  
208 Dentro de la Administración del Estado, el Ministerio del Interior es el que reúne más competencias. 
209 Est§ mal redactado. Ten²a que decir ñpermisos para conducir veh²culos a motor y ciclomotoresò ya que 

ahora los ciclomotores necesitan un permiso y no una licencia y luego tendr²a que haber a¶adido ñy las 
licencias que permiten conducir vehículos especiales agrícolas y vehículos para personas de movilidad 
reducidaò. 
210 El texto del ADR denomina a la autorizaci·n especial, ñCertificado de formaci·n del conductorò. 
211 Véanse los artículos 25 al 30 del Real Decreto 818/2009, de 8 de mayo, por el que se aprueba el 

Reglamento General de Conductores. 
212 La nulidad, lesividad y pérdida de vigencia figura en el Capítulo IV, artículos 34 al 40, del Reglamento 

General de Conductores. 
213 Vemos como habla de canjear permisos de conducción y la autorización especial para conducir vehículos 

que transportan materias peligrosas, pero no ofrece la posibilidad de canjear una licencia de vehículo 
especial agrícola o de un vehículo para personas de movilidad reducida. 
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mercancías peligrosas expedidos en el ámbito militar y policial214 por los 
correspondientes en el ámbito civil215, así como el canje, la inscripción o la 
renovación de los permisos expedidos en el extranjero216 cuando así lo prevea la 
legislación vigente217. 

c) Las autorizaciones218 de apertura de centros de formación de conductores219 220y 
la declaración de nulidad, lesividad o pérdida de vigencia de aquéllas221, así como 

 
214 Realmente sólo se produce el canje cuando el interesado deja de pertenecer a las fuerzas armadas o de 

seguridad, ya que si sigue en activo no se produce un canje al no tener que entregar el permiso militar o civil, 
según corresponda. 
El artículo 74 del RGCond, que se ocupa de la formación impartida por las Escuelas oficiales de Policía, 
señala que cuando ñcuenten con autorización de la Dirección General de Tráfico, podrán impartir la formación 
necesaria para la obtención del permiso de conducción de las clases A2, A, para sus efectivos policiales y, en 
su caso, para bomberos, agentes forestales u otros colectivos profesionales cuya formación como 
conductores tuvieran atribuidaò. 
215 El Real Decreto 628/2014, de 18 de julio (BOE núm. 186, de 01 de agosto), por el que se regulan las 

peculiaridades del régimen de autorizaciones para conducir vehículos pertenecientes a las Fuerzas Armadas 
y a la Guardia Civil, en su artículo 5, indica que por Orden del Ministerio del Interior se determinarán las 
escuelas y organismos de las Fuerzas Armadas y de la Dirección General de la Guardia Civil facultados para 
expedir las autorizaciones para conducir vehículos pertenecientes a dichas instituciones. 
Muestra los modelos de permisos y la autorización para conducir vehículos que transporten mercancías 
peligrosas y se ocupa del canje de los permisos civiles por sus equivalentes militares incluidas las anteriores 
autorizaciones especiales. 
El Registro de estos permisos se lleva a cabo por la Secretaría General Técnica del Ministerio de Defensa 
(permisos militares) y la Dirección General de Guardia Civil (permisos de la Guardia Civil). 
El artículo 72.1 del RGCond de 2009, se ocupa de las Escuelas y Organismos autorizados para expedir 
permisos de conducción y la autorización especial para conducir vehículos que transporten mercancías 
peligrosas e indica que por el Ministro del Interior se determinarán las Escuelas y Organismos militares y de 
la Dirección General de la Policía y de la Guardia Civil facultados para expedir permisos de conducción, así 
como la autorización especial para conducir vehículos que transporten mercancías peligrosas, que podrán 
ser canjeados por sus equivalentes previstos en los artículos 4 y 25, respectivamente. 
El RD 628/2014 ha sido desarrollado por la Orden DEF/601/2015, de 6 de abril (BOE núm. 85, de 09 de 
abril). Esta Orden fija la estructura general, características y articulación del Registro de Conductores de las 
Fuerzas Armadas (RECONFAS) y regula el procedimiento de concesión de las autorizaciones para conducir 
vehículos de las Fuerzas Armadas y de la Guardia Civil. Establece en su artículo 2.8 la interconexión por vía 
electrónica con los Registros de Conductores e Infractores de la DGT y con el Registro de Conductores de la 
Dirección General de la Guardia Civil. 
Véase la Orden INT/161/2011, de 21 de enero, (BOE núm. 30, de 4 de febrero), por la que se determinan las 
Escuelas facultadas para impartir la formación y el órgano competente para expedir los permisos de 
conducción de vehículos policiales y la autorización especial para conducir esos vehículos cuando 
transporten mercancías peligrosas, al personal del Cuerpo Nacional de Policía. 
216 Existen notables diferencias entre los Canjes de permisos del Espacio Económico Europeo y los de otros 

países situados fuera de ese Espacio. En este último caso España firma convenios con cada país y las 
condiciones para el canje pueden variar de un país a otro. 
217 M§s que ñlegislaci·n vigenteò, ya que ®sta es el propio Texto Refundido, no teniendo pr§cticamente 

ninguna incidencia la ley de Procedimiento Administrativo, debiera decir ñel Reglamento General de 
Conductoresò o ñcuando est® as² previsto reglamentariamenteò. Este reglamento se complementa con los 
canjes de cartas que efectúa el Ministerio de Asuntos Exteriores con el del país con el que se firma un 
convenio de canje y reconocimiento mutuo de los permisos de conducción nacionales. 
218 Dado que en el apartado a) habla de ñExpedici·nò aqu² hubiera quedado mejor que dijese: ñLa expedici·n 
de las autorizaciones éò 
219 Es decir, las Escuelas Particulares de Conductores (Real Decreto 1295/2003, de 17 de octubre (BOE 

núm. 258, de 28 de octubre), por el que se aprueba su Reglamento regulador, los Centros de Formación de 
Conductores que transportan Mercancías Peligrosas regulados por la Orden de 18 de junio de 1998 (BOE, 
núm. 155, de 30 de junio) y los Centros oficiales militares, de la Guardia Civil y de la Policía. 
220 Este apartado no refleja la realidad actual ya que existen centros de formación de conductores que no 

están autorizados por el Ministerio del Interior, como ocurre con los centros de formación para el Certificado 
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los certificados222 de aptitud y autorizaciones que permitan acceder a la 
actuación profesional223 en materia de enseñanza de la conducción224 y la 
acreditación de la destinada al reconocimiento de las aptitudes psicofísicas de 
los conductores225, con los requisitos y condiciones que reglamentariamente se 
determinen. 

d) La matriculación y expedición de los permisos o licencias de circulación de los 
vehículos a motor, remolques, semirremolques y ciclomotores226, así como la 
declaración de nulidad, lesividad227 o pérdida de vigencia de dichos permisos228, 
en los términos que reglamentariamente se determine. 

e) Las autorizaciones229 o permisos temporales y provisionales230 para la circulación 
de vehículos231. 

                                                                                                                                                                    
de Aptitud Profesional (CAP) que son autorizados por las C.C.A.A. tal como refleja el artículo 8 del Real 
Decreto 1032/2007, de 20 de julio, por el que se regula la cualificación inicial y la formación continua de los 
conductores de determinados vehículos destinados al transporte por carretera. 
También el Real Decreto 1225/2010, de 1 de octubre, por el que se complementa el Catálogo Nacional de 
Cualificaciones Profesionales, mediante el establecimiento de cinco cualificaciones profesionales 
correspondientes a la Familia Profesional Transporte y Mantenimiento de Vehículos, contempla dentro de la 
Familia Profesional Transporte y Mantenimiento de Vehículos tres cualificaciones profesionales: conducción 
de autobuses, conducción de vehículos pesados de transporte de mercancías por carretera y conducción 
profesional de vehículos turismos y furgonetas. Aunque el gobierno le corresponde, tal como señala la 
exposición de motivos, previa consulta al Consejo General de la Formación Profesional, determinar la 
estructura y el contenido del Catálogo Nacional de Cualificaciones Profesionales y aprobar las cualificaciones 
que proceda incluir en el mismo, así como garantizar su actualización permanente, son las C.C.A.A. quienes 
imparten la enseñanza en sus centros de formación profesional. 
221 El Capítulo IV del RGCond (artículos 34 al 40) se ocupa de la nulidad o lesividad y pérdida de vigencia de 

las autorizaciones administrativas para conducir. 
222 Se vuelve a echar de menos que no a¶ada ñExpedici·nò. 
223 Ser²a m§s sencillo de leer si le limitase a decir: ñé que permitan acceder a la ense¶anza profesional de la 

conducci·nò. 
224 El Real Decreto 1295/2003, de 17 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento regulador de las 

escuelas particulares de conductores, se ocupa en su artículo 46 del certificado de aptitud de profesor de 
formación vial y en el 47 del correspondiente a Director de Escuelas de Conductores. 
225 Artículo 10 del Real Decreto 170/2010, de 19 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de centros 

de reconocimiento destinados a verificar las aptitudes psicofísicas de los conductores. 
226 Ver Capítulo II y Capítulo IX del Título IV del Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se 

aprueba el RGV y el Capítulo IV del RGCond aprobado por RD 818/2009, de 08 de mayo. 
227 Debiera citar la necesidad de respetar lo previsto en la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento 

Administrativo Común de las Administraciones Públicas.  
228 Ten²a que haber a¶adido ñy licenciasò. V®ase el Capítulo IX del Título IV del RGV y Capítulo I del Título V 

de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Común de las Administraciones 
Públicas. 
229 La Instrucción 15/V-113, de la DGT, de 13.10 de 2015, se ocupa de la ñAutorizaci·n de pruebas  o  ensayos  

de investigación realizados con vehículos de conducci·n automatizada en v²as abiertas al tr§fico en generalò. 
230 Permisos temporales para particulares (placas verdes, con una P inicial), permisos temporales para 

empresas o entidades relacionadas con el vehículo (placas rojas, con una S inicial en los vehículos sin 
matricular en España y una V en el caso de los vehículos matriculados en España) y permisos temporales 
para pruebas o ensayos de investigación y extraordinarios realizados por fabricantes, carroceros y 
laboratorios oficiales (llevará la placa temporal de empresa y la señal V-12 (F.V., que significa Fabricante de 
Vehículo). 
Los permisos provisionales están contemplados en el art. 26 a) del Reglamento General de Vehículos. 
231 Instrucción 15/V-113, de 13 de noviembre, de la DGT, sobre ñAutorizaciones de pruebas o ensayos de 

investigación realizados con vehículos de conducción automatizada en vías abiertas al tr§fico en generalò  
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f) Las normas especiales232 que posibiliten la circulación de vehículos históricos233 

y fomenten la conservación y restauración de los que integran234 el patrimonio 
histórico. 

g) La retirada235 de los vehículos de la vía fuera de poblado236 y la baja temporal237 o 
definitiva238 de la circulación239 de dichos vehículos. 

h) Los registros240 de vehículos241, de conductores e infractores242, de profesionales 
de la enseñanza de la conducción243, de centros de formación de conductores, de 

 
232 Tendr²a que decir ñla aprobaci·n de las normas especialesò. La ñnorma especialò a la que se refiere es el 

Real Decreto 1247/1995, de 14 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Vehículos Históricos y fue 
aprobado por el Consejo de Ministros a propuesta de los Ministros de Justicia e Interior y de Industria y 
Energía, es decir, no fue aprobado sin más por el Ministro del Interior. 
233 Real Decreto 1247/1995, de 14 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Vehículos Históricos. 

(BOE núm.189, de 09 de agosto). Este Decreto fue modificado por el Real Decreto 920/2017, de 23 de 
octubre, por el que se regula la inspección técnica de vehículos. 
234 Parece referirse a los vehículos históricos existentes y por ello debiera decir: ñque integran o puedan 

integrarò o ñque integran o se puedan incorporarò.  
235 Figura en el artículo 105.1 del TRLTSV. 
236 Ver artículo 7.c) de esta ley, en el que también se atribuye la competencia para la retirada de vehículos 

de la vía fuera de poblado, a los ayuntamientos. 
237 Un vehículo en situación de baja temporal tiene prohibido el estacionamiento en la vía pública por carecer 

de autorización administrativa válida y podría ser objeto de retirada y traslado a un depósito municipal. 
238 Está regulada en el Art. 35 del RGV. El Real Decreto 20/2017, de 20 de enero (BOE núm. 18, de 21 de 

enero), sobre los vehículos al final de su vida útil tiene como misión regular, adaptar y sistematizar todos los 
aspectos relacionados con el vehículo al final de su vida útil, de conformidad con la Directiva 2000/53/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de septiembre de 2000 y la Ley 22/2011, de 28 de julio, de 
residuos y suelos contaminados. 
La Orden INT/624/2008, de 26 de febrero, que regula la baja electrónica de los vehículos descontaminados al 
final de su vida útil, vino a materializar el procedimiento efectivo de las bajas telemáticas de los mismos. 
Conforme a los art. 5 y 6 del RD 20/2017, los vehículos tienen la consideración de residuos a partir del 
momento en que son entregados a un Centro Autorizado de Tratamiento, bien directamente o a través de 
una instalación de recepción. A partir de ese momento el CAT debe proceder a su descontaminación y 
expedición del correspondiente Certificado de Destrucción que acredite el fin de la vida útil del vehículo y 
justifique su retirada de la circulación y la baja definitiva en el Registro de Vehículos de la DGT. 
La Instrucción 15/V-109 de la DGT de 11.02.2015 indica el procedimiento de cesión temporal de vehículos en 
baja definitiva para que algunos centros de formación, instituciones de investigación, protección civil, cuerpos 
de bomberos, y otras entidades, puedan utilizarlos para la práctica de actividades formativas, de 
investigación, o incluso simulacros. 
239 Ver Capítulo VI del Título IV del Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el 

Reglamento General de Vehículos, dedicado a las bajas y rehabilitación de los vehículos. 
240 El artículo 20 de la Ley Orgánica 15/1999, de 13 de diciembre, de Protección de Datos de Carácter 

Personal establece que la creación, modificación y supresión de los ficheros de las Administraciones Públicas 
sólo podrá hacerse por medio de disposición general publicada en el Boletín Oficial del Estado o diario oficial 
correspondiente. 
La Orden INT/1202/2011, de 4 de mayo, (BOE núm. 114, de 13 de mayo) regula los ficheros de datos de 
carácter personal del Ministerio del Interior. En esta Orden, el fichero número 17 de la DGT se ocupa de los 
Centros de Formación de Conductores y de Profesionales de la Enseñanza de la Conducción. Su finalidad es 
el control de las escuelas particulares de conductores y de los profesionales de la enseñanza de la 
conducción, pero existen otros ficheros que no están registrados en la Agencia Española de Protección de 
Datos. La Ley Orgánica 15/1999, de 13 de diciembre (BOE núm. 298, de 14 de diciembre), define, en su art. 
3a) los datos de car§cter personal: ñcualquier informaci·n concerniente a personas f²sicas identificadas o 
identificablesò y en su art. 3b) considera fichero: ñtodo conjunto organizado de datos de car§cter personal, 
cualquiera que fuere la forma o modalidad de su creaci·n, almacenamiento, organizaci·n y accesoò. En su 
art²culo 26 se¶ala que ñToda persona o entidad que proceda a la creación de ficheros de datos de carácter 
personal lo notificar§ previamente a la Agencia de Protecci·n de Datosò. 
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los centros de reconocimiento destinados a verificar las aptitudes psicofísicas de 
los conductores244 y de manipulación245 de placas246 de matrícula247, en los 
términos que reglamentariamente248 se determine. 

i) La vigilancia y disciplina del tráfico en toda clase de vías interurbanas249 y en 
travesías cuando no exista policía local250, así como la denuncia y sanción de las 
infracciones a las normas de circulación y de seguridad en dichas vías251. 

                                                                                                                                                                    
Uno de los ficheros que no figuran en la Orden INT/1202/2011, es el que contiene datos sobre los titulares, 
directores y profesores de los Centros de Formación de Conductores que transportan mercancías peligrosas. 
Todos ellos tienen que estar debidamente acreditados por la DGT para la enseñanza, de acuerdo con la 
Orden de 18 de junio de 1998 por la que se regulan estos centros. La propia Orden señala en su punto 1.1 
que el Centro debe contar con un titular debidamente autorizado y que será titular quien figure inscrito 
como tal en el Registro de la Dirección General de Tráfico. 
Los ficheros cuentan con diferente grado de protección según la sensibilidad de los datos que contengan.  
La STS 5536/2016, de 20-XII, considera que se incurre en delito si se efectúa una mera consulta de los datos 
registrados sin difundirse y sin que exista un perjuicio a un tercero. 
241 El artículo 2 del Reglamento General de Vehículos regula el Registro de Vehículos. 
242 El Título V (art. 76 a 79) del Real Decreto 818/2009, de 8 de mayo, se ocupa del Registro de Conductores 

e Infractores. La DGT ha realizado numerosos convenios con ayuntamientos para facilitar trámites 
administrativos relacionados con el tráfico. El listado se encuentra en: 
http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/centros-colaboradores/ayuntamientos-convenio/ 
243 Los registros de profesores, directores y autoescuelas están regulados en los artículos 49 y 50 del Real 

Decreto 1295/2003, de 17 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento regulador de las escuelas 
particulares de conductores. 
244 Tendría que aclarar que se refiere a conductores de vehículos a motor y ciclomotores ya que los 

conductores de ciclos y de los vehículos de movilidad reducida están exentos. El Registro de los Centros de 
Reconocimiento de Conductores está contemplado en los artículos 10 y 11 del Real Decreto 170/2010, de 19 
de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de centros de reconocimiento destinados a verificar las 
aptitudes psicofísicas de los conductores. 
245 Sería mejor utilizar la palabra "grabación" ya que una de las acepciones de manipulación en el DLE, es: 

"Intervenir con medios hábiles y, a veces, arteros, en. la información, etc., con distorsión de la verdad...ò. Así 
la expresión; "detenido por manipular la placa de matrícula" puede prestarse a confusión ya que manipular 
matrículas es una actividad absolutamente legal según el TRLTSV. 
En California se están haciendo ensayos con una matrícula electrónica situada en la parte posterior del 
vehículo. Permite ver el tiempo que queda en un estacionamiento de pago, emitir mensajes urgentes 
policiales, informar que el vehículo está siendo robado, geolocalizar el vehículo, aunque esto puede ser 
anulado por el conductor, etc. 
246 El registro de manipuladores está contenido en el artículo segundo del Real Decreto 2100/1976, de 10 de 

agosto (BOE núm. 217, de 09 de setiembre), sobre fabricación, importación, venta y utilización de piezas, 
elementos o conjuntos para reparación de automóviles. 
Es el fichero núm. 5 del apartado dedicado a la DGT, de la Orden INT/1202/2011, de 4 de mayo, que regula 
los ficheros de datos de carácter personal del Ministerio del Interior (BOE núm. 114, de 13 de mayo). 
La Orden IET/1624/2012, de 16 de julio, por la que se regula la homologación de placas de matrícula para 
vehículos de motor y remolques, en su artículo 2g) define como manipulador: "el industrial, persona física o 
jurídica que, debidamente autorizado por el fabricante, forma parte de su red de fabricación y realiza la 
operación de grabado de las letras, números y demás signos que constituyen la matrícula del vehículo". Es 
decir, el fabricante y el manipulador normalmente no coinciden. 
Los fabricantes no figuran en un registro del Ministerio del Interior sino en uno del Ministerio de Industria (art. 
4.1 de la Orden IET/1624/2012). 
El artículo 6 de esta Orden señala que, si el fabricante titular de la homologación tuviere conocimiento de que 
un manipulador por él autorizado no respetase sus instrucciones, referentes a procesos de fabricación, 
deberá retirarle dicha autorización. 
247 Hubiera quedado más correcto que estuviera escrito y "de los centros de grabación de placas de 

matrícula". 
248 Los fabricantes de placas de matríucla y sus representantes legales tienen que estar inscritos en el 

registro del Ministerio de Industria, tal como dispone el art. 4 de la Orden IET/1624/2012, de 16 de julio, por la 
que se regula la homologación de placas de matrícula para vehículos de motor y remolques. 
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249 Este apartado parece bloquear la posibilidad de que los agentes de tráfico que no sean locales puedan 

controlar las infracciones cometidas en vías urbanas en aquellos ayuntamientos que carezcan de policía 
local. El art. 51.2 de la Ley Orgánica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad (LOFCS) 
dispone que ñen los Municipios donde no exista Policía Municipal, los cometidos de ésta serán ejercidos 
por el personal que desempeñe funciones de custodia y vigilancia de bienes, servicios e instalaciones, con la 
denominaci·n de Guardas, Vigilantes, Agentes, Alguaciles o an§logosò. Y con este precepto enlaza el 
apartado 1 de la disposición transitoria 4ª del Real Decreto Legislativo 781/1986, de 18 de abril, por el que se 
aprueba el Texto Refundido de Régimen Local (TRRL), al disponer que en los Municipios donde no exista 
Cuerpo de Polic²a Local, ñsu misi·n se llevar§ a cabo por los Auxiliares de la Policía Local que 
comprenderá el personal que desempeñe funciones de custodia y vigilancia de bienes, servicios e 
instalaciones, con la denominaci·n de Guardas, Vigilantes, Agentes, Alguaciles o an§logasò. Estos han de 
ser funcionarios tal como señala el art. 92.2 de la Ley 7/1985, reguladora de las Bases de Régimen Local que 
reserva con exclusividad al personal sujeto al Estatuto funcionarial las funciones públicas que impliquen 
ejercicio de autoridad. Varias C.C.A.A. han creado cuerpos de ñAuxiliares de Polic²a Localò, ñVigilantes 
municipalesò, etc. 
Con respecto a los auxiliares de policía local hay que recordar que la Ley 22/2006, de 4 de julio, de 
Capitalidad y de Régimen Especial de Madrid, en su artículo 44 dispone: 1. El Ayuntamiento podrá nombrar 
personal auxiliar para controlar la adecuada utilización de las paradas de estacionamiento en la vía pública y 
denunciar las conductas contrarias a las normas que regulen su utilización. 2. Las denuncias realizadas por 
personal auxiliar, sin perjuicio de las formalidades y requisitos de procedimientos exigidos por la norma, 
serán utilizadas como elemento probatorio para acreditar los hechos objeto de las denuncias. Al expediente 
administrativo que pueda instruirse, se incorporará una imagen del vehículo, ya sea en fotografía, filmación 
digital u otros medios tecnológicos, que permitan avalar la denuncia formulada. 
Esta ley, posterior a la del Texto Refundido de Régimen Local permite que existan Auxiliares de Policía Local, 
aunque haya policía municipal, pero al no tener la consideración de agentes de la autoridad les exige un 
ñplusò, como puede ser una fotograf²a, para avalar la denuncia. 
La página web ecodiario.eleconomista.es, al igual que otros muchos medios, se hacen eco el 30.03.2017 de 
una sentencia del Juzgado de lo Contencioso-Administrativo número 22 de Madrid que anuló una multa de 90 
euros impuesta en el SER (Servicio de Estacionamiento Regulado) al estimar que "la ausencia de una 
fotografía o grabación" del vehículo sancionado implica la insuficiencia probatoria de la denuncia del 
empleado de este servicio. 
En la sentencia, el juez asegura que esta norma estatal es ñplenamente aplicable al casoò y de car§cter 
imperativo. Subraya además que un trabajador del SER no goza de la ñpresunci·n legal de veracidadò al no 
tratarse de un ñagente de la autoridadò, ya que ñen realidadò, sostiene, se trata de ñparticularesò. Por tanto, 
considera que una denuncia presentada por un empleado del SER ñno puede servirò por s² sola como 
ñfundamento para sancionarò, salvo que sea verificada ñmediante ratificaci·n posteriorò. 
250 Cuando se publicó la LTSV, el 14 de marzo de 1990, en el Anexo, que se ocupaba de las definiciones 

aparece "Travesía" como "Tramo de vía interurbana que discurre por suelo urbano". La Disposición Final 
Primera del Real Decreto 1428/2003, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulación, modificó 
ese Anexo, pasando a definir "travesía" como "tramo de carretera que discurre por poblado. No tendrán la 
consideración de travesías aquellos tramos que dispongan de una alternativa viaria o variante a la cual tiene 
acceso". Es incongruente que, si existe Policía Local, tengan que formular las denuncias sus agentes por una 
infracción cometida a una norma de circulación en la travesía en un boletín de la Jefatura de Tráfico 
correspondiente, y, sin embargo, si esa infracción la cometen en una calle adyacente a la travesía, es 
competente para su sanción el Alcalde, ya que la competencia sancionadora es irrenunciable, y se utiliza un 
boletín de denuncia del Ayuntamiento. 
No deb²a indicar ñcuando no exista polic²a localò, ten²a que haber a¶adido "o esta sea insuficiente". Existen 
municipios que sólo cuentan con un policía local o dos y por ello el ayuntamiento no puede asumir las 
competencias de tráfico. Debiera haber en cada autonomía policías locales de reserva para cubrir bajas y 
acudir a ciertos municipios cuando se programen actos que requieran su presencia como procesiones, 
fiestas, etc. No es un problema menor, así en Galicia de 314 municipios, sólo 161 cuentan con policía local y 
en algún municipio solo existe un agente. El artículo 84.4) del TRLTSV señala que excepto en las C.C.A.A. 
que tienen transferidas las competencias de tráfico, los Jefes Provinciales de Tráfico asumirán la 
competencia de los Alcaldes cuando, por razones justificadas o por insuficiencia de los servicios municipales, 
no pueda ser ejercida por éstos.  
Así vemos que el art. 84.4) recupera para la Jefatura Central de Tráfico la competencia en vías urbanas en 
aquellas poblaciones que no dispongan de policía local o sea insuficiente. Si se produjese un atropello en 
una vía urbana en un municipio que carezca de policía local o sea insuficiente, no está claro en la Ley quién 
se haría cargo de elaborar un atestado de lo sucedido. Así, en un municipio fuera de Cataluña o el País 
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j) La denuncia y sanción de las infracciones por incumplimiento de la obligación de 
someterse252 a la inspección técnica de vehículos, así como a las prescripciones 
derivadas de aquélla253, y por razón del ejercicio de actividades industriales254 que 
afecten de manera directa a la seguridad vial. 

k) La regulación, ordenación y gestión del tráfico255 en vías interurbanas y en 
travesías256, estableciendo para estas últimas fórmulas de cooperación o delegación257 
con las Entidades locales258, y sin perjuicio de lo establecido en otras disposiciones y 
de las facultades de otros departamentos ministeriales. 

l) Las directrices básicas y esenciales para la formación y actuación de los agentes 
de la autoridad encargados de la vigilancia del tráfico259, sin perjuicio de las 

                                                                                                                                                                    
Vasco, ¿Habría que avisar al 112, al cuartel de la Guardia Civil y desde allí avisar a la Agrupación de Tráfico, 
o llamar directamente a la Agrupación? 
251 Seg¼n la p§gina web de la aseguradora ñL²nea Directaò: http://www.fundacionlineadirecta.org/multas-de-

trafico, el 92% de los conductores españoles creen que las sanciones de tráfico tienen, en mayor o menor 
medida, un claro carácter recaudatorio.  
También informa que la Fundación Línea Directa ha realizado el estudio "Multas de tráfico, ¿recaudación o 
reeducación?", para el que ha analizado más de 770.000 multas registradas y aportadas por la aseguradora Línea 
Directa durante los últimos cinco años (2009-2014). Los datos generales indican que la DGT solamente es 
responsable del 14% de las multas que se ponen, mientras que los Ayuntamientos se adjudican el 76%.  
252 No es adecuada la palabra ñsometerseò, tendr²a que decir ñsometer el veh²culoò. 
253 Se denunciaría y sancionaría por no cumplir con lo indicado en el resultado de la Inspección. 
254 Entre esas actividades industriales están la instalación en un taller de inhibidores de radar en los 

vehículos, sanción muy grave contemplada en el Art. 77.p) del TRLTSV o la fabricación de matrículas de 
vehículos sin hacerlo en un centro autorizado. Otras actividades prohibidas expresamente en la ley, son la 
alteración de tacógrafos y limitadores de velocidad. 
255 Este apartado k) quiere diferenciarse con el apartado i) ya que "vigilancia y disciplina" los presenta como 

distintos a "regulación, gestión y control". 
256 Debido a su complejidad, al final de este trabajo se analiza la problemática de las travesías. 
257 Indica que puede delegar en un Municipio la regulación del tráfico en una travesía a través de la policía local. 
258 El t®rmino ñentidades localesò aparece 5 veces en el texto de la Ley y no se entiende muy bien el motivo 

ya que la única entidad local que regula el tráfico es el municipio, ya que ni las diputaciones ni las entidades 
locales inferiores a un municipio tienen competencias en materia de tráfico. Por ello hubiera quedado mejor 
que sustituyesen el t®rmino ñentidades localesò por ñmunicipiosò. 
259 Aquí se ha abreviado demasiado la competencia de los agentes de tráfico ya que sólo se les encomienda la 

ñvigilancia del tr§ficoò cuando se dedican principalmente a gestionarlo, ordenarlo y regularlo. Sorprende que no 
mencionen a las C.C.A.A. y especialmente a aquellas con competencias transferidas en materia de tráfico.  
La Ley Orgánica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad señala en su artículo 39, que 
corresponde a las Comunidades Autónomas, de conformidad con la presente Ley y con la de Bases de 
Régimen Local, coordinar la actuación de las Policías Locales en el ámbito territorial de la Comunidad, 
aunque en el artículo no menciona explícitamente al tráfico y la seguridad vial. 
Las C.C.A.A. han ido coordinando las policías locales mediante leyes, amparadas en sus estatutos de 
autonomía que se basan en el artículo 148.22.a) CE que señala que es competencia de la comunidad 
autónoma la coordinación y demás facultades en relación con las policías locales en los términos que 
establezca una ley orgánica. 
Así, la Dirección de Tráfico del Departamento de Seguridad del Gobierno Vasco presenta a principios de 
cada año, ante los medios el Calendario de Vigilancia y Control que se desarrollará durante este año. Se 
trata de campañas orientadas a la vigilancia de factores de riesgo. Es una iniciativa incluida en el Plan 
Estratégico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y Sostenible 2015-2020 orientada a reeducar 
comportamientos inadecuados en materia de tráfico. 
La Dirección de Tráfico del Gobierno Vasco es quien planifica y coordina las campañas de vigilancia y control 
que la Ertzaintza y las Policías Locales realizan durante el año. 
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atribuciones de las corporaciones locales260, con cuyos órganos se instrumentará, 
de común acuerdo, la colaboración necesaria. 

m) La autorización de pruebas deportivas261 que tengan que celebrarse utilizando en 
todo o parte del recorrido carreteras estatales o travesías262, previo informe de las 
Administraciones titulares de las vías públicas afectadas, e informar, con carácter 
vinculante, las que vayan a conceder otros órganos autonómicos o municipales, cuando 
tengan que circular por vías públicas o de uso público en que la Administración General 
del Estado tiene atribuida la ordenación, gestión control y vigilancia del tráfico263. 

n) El cierre a la circulación264 de carreteras o tramos de ellas265, por razones de 
seguridad266 o fluidez del tráfico267 o la restricción en ellas del acceso de determinados 

 
260 En un escrito del Subdirector General de Normativa y Recursos de 05.06.2008, comentando el alcance de 

la Instrucción de la DGT 08/V-74, se señala respecto a la obligatoriedad del cumplimiento de las 
Instrucciones de la DGT por parte de las policías locales, lo siguiente: 
«Las instrucciones del Director General de Tráfico son de obligado cumplimiento para todo el personal 
adscrito a la Direcci·n General de Tr§fico (é) y son adem§s comunicadas al General Jefe de la Agrupaci·n 
de Tráfico de Guardia Civil, para conocimiento y cumplimiento por los agentes de dicha Agrupaci·n (é).  
Por lo que respecta a los miembros de las Policías Locales, el artículo 5.l) de la Ley de Seguridad Vial, 
establece que compete al Ministerio de Interior (a través de la Dirección General de Tráfico), sin perjuicio de 
las competencias de las corporaciones locales, con cuyos órganos se instrumentará, mediante acuerdo, la 
colaboraci·n necesaria, ñestablecer las directrices b§sicas y esenciales para la formaci·n y actuaci·n de los 
agentes de la autoridad en materia de tr§fico y circulaci·n de veh²culosò (é).  
Los preceptos de la Ley de Seguridad Vial y los del Reglamento General de Circulación son de aplicación en 
todo el territorio nacional y, conforme al artículo 2 de la citada Ley de Seguridad Vial, ñobligar§n a todos los 
titulares de las v²as y terrenos p¼blicos aptos para la circulaci·n tanto urbanos como interurbanosò, por ello, 
su interpretación efectuada por el órgano competente, en este caso la Dirección General de Tráfico, 
debe ser tenida en cuenta por las entidades locales.»  
261 La DGT publica anualmente una Resolución, en la que se establecen medidas especiales de regulación 

del tráfico para ese año, en la que se indican, en el Anexo I, los días y horas en que no se autorizará ni se 
informará favorablemente ninguna prueba deportiva. El BOE núm. 46, de 21.02.2018 publicó la Resolución 
de 8 de febrero, de la DGT, por la que se establecen medidas especiales de regulación del tráfico durante 
2018. 
Al ser competentes en materia de tráfico, tanto la Comunidad Autónoma del País Vasco como la de Cataluña 
establecen medidas especiales en su ámbito territorial. Navarra lo ha intentado pero el Tribunal Superior de 
Justicia de Navarra el 16 de setiembre de 2015 anuló las resoluciones del Director General de Interior del 
Gobierno foral de condiciones y restricciones de la circulación, por ser competencias del Estado. 
262 Si quisiera referirse a traves²as estatales, deb²a decir: ñcarreteras o traves²as estatalesò porque con esta 

redacción se incluyen las carreteras estatales y las travesías situadas en todo el país. 
263 Ver art²culo 2 del Anexo II del Reglamento General de Circulaci·n, el cual establece: ñLa competencia 
para expedir la autorización para celebrar una prueba deportiva corresponderá: 
a) Al organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico, cuando el recorrido de la prueba se desarrolle por vías 
de más de una comunidad autónoma. 
b) A la Comunidad Autónoma correspondiente y a las Ciudades de Ceuta y Melilla, cuando la prueba se 
desarrolle íntegramente por vías situadas dentro de su ámbito territorialò. 
Es decir, se contradice con el TRLTSV, ya que éste establece la competencia al Estado para otorgar la 
autorización de una prueba deportiva cuando ésta discurra, aunque sea en parte, por una carretera estatal, y 
sin embargo, el Anexo II del RGC, señala que la competente para otorgarla es la Comunidad Autónoma, 
siempre y cuando discurra exclusivamente por su territorio, con independencia de quién sea el titular de la 
vía. 
264 Art. 37 del RGC (Ordenación especial del tráfico por razones de seguridad o fluidez de la circulación). En 

virtud de este apartado, en la Resolución anual de la DGT (y en las de las comunidades vasca y catalana) 
por la que se establecen medidas especiales de regulación del tráfico para ese año, se indicarán los días, 
horas y vías interurbanas en que no podrán circular vehículos especiales, vehículos que transporten 
mercancías peligrosas o vehículos que transporten mercancías en general. Por motivos de urgencia los 
agentes encargados de la circulación pueden adoptar las medidas que estimen necesarias para asegurar la 
fluidez o la seguridad de la circulación (ver artículo 39.4 RGC). 
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vehículos por motivos medioambientales268 en los términos que reglamentariamente 
se determine.269  

                                                                                                                                                                    
265 Se facilita lo que antes se consideraba excepcional. Se denuncia por infracción al artículo 37.1 del RGC. 

Cuando se vulneren las restricciones establecidas en la Resolución anual de la DGT (y de las comunidades 
con competencias) de medidas especiales, se denunciará por los artículos 39.2 y 39.5 del mismo 
Reglamento, que se ocupa de las limitaciones a la circulación. 
266 Debía haberse incluido la posibilidad de cerrar las vías por motivos de orden público. La Ley Orgánica 

4/2015, de 30 de marzo, de protección de la seguridad ciudadana establece en su artículo 17 que: 
1. ñLos agentes de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad podrán limitar o restringir la circulación o 

permanencia en vías o lugares públicosé  
2. Para la prevención de delitos de especial gravedad o generadores de alarma social, así como para el 

descubrimiento y detención de quienes hubieran participado en su comisión y proceder a la recogida de 
los instrumentos, efectos o pruebas, se podrán establecer controles en las vías, lugares o 
establecimientos p¼blicos, éò 

Por su parte el RGC debería establecer como se deben realizar esos controles para facilitar la labor de las 
fuerzas del orden y para que los ciudadanos supiesen como actuar en esos casos. 
267 Instrucción 15/TV-87, de 01.12.2015, sobre ñCirculaci·n excepcional de autobuses y veh²culos pesados 

en vías con nivel rojo o amarillo por vialidad invernalò e Instrucci·n 15-TV-88, de 04 de diciembre de 2015, 
sobre ñNivel de circulaci·n rojo por razones de vialidad invernal en tramos de v²a que discurran parcialmente 
por t¼nelesò. 
268 Véase el Art. 7 del RGC que se ocupa de la emisión de perturbaciones y contaminantes. Esto permitiría 

que, por ejemplo, se impidiese, en caso de altos niveles de contaminación, que entrasen en el centro de una 
ciudad, vehículos que no fuesen de transporte público o aquellos vehículos con matrícula par o impar, 
alternativamente. O también, que se restringiese la entrada a aquellos vehículos que superen de fábrica un 
determinado límite de emisiones o que utilicen un determinado combustible. Para conseguir esto son muy 
útiles los distintivos medioambientales que, en línea con el Plan Aire del Ministerio de Agricultura, 
Alimentación y Medioambiente, se instalan en los vehículos y que figuran en la Resolución de 13 de abril de 
2016 de la DGT (BOE núm. 96, de 21 de abril). 
La Orden PCI/810/2018, de 27 de julio (BOE núm. 184, de 31 de julio), por la que se modifican los anexos II, 
XI y XVIII del Reglamento General de Vehículos, aprobado por Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, 
crea la señal V-25 - Distintivo ambiental, que identifica la clasificación ambiental que el vehículo tiene en el 
Registro de Vehículos: 0 emisiones, ECO, C y B. 
Eso es frecuente en algunas ciudades cuando se alcanzan altos niveles de contaminación. RTVE informaba 
el 17 de marzo de 2014 que, en Par²s, ese lunes, por ñsalud p¼blicaò, s·lo pod²an circular los veh²culos con 
matrícula "impar" o los que tenían matrícula "par" siempre que fuesen ocupados por al menos 3 personas 
(am®n de una serie de excepciones para una serie de ñprofesionalesò independientemente de su matr²cula). 
Con ello se había reducido el tráfico rodado en la capital francesa entre un 25 y un 30% (y los atascos un 
62%), por lo que la concentración en el aire de partículas finas (de 10 micras) bajó del nivel de 50 
microgramos por metro cúbico después de haber alcanzado la semana anterior el nivel de 100 microgramos 
por metro cúbico. En Francia, la alerta se comunica cuando hay más de 80 mcg/m3. La Organización Mundial 
de la Salud (OMS) recomienda que no sobrepase 20 mcg/m3. 
La ciudad de Paris adoptó en marzo de 2018 con el voto unánime del Consejo de Paris su nuevo ñPlan 
Climat Air Énergie territorialò, que pretende en el transporte por la ciudad el fin de los motores diesel en 2024 
y de gasolina en el 2030. 
La prohibición de matrículas pares e impares tiene impacto a corto pero no a largo plazo ya que la gente rica 
puede disponer de vehículos con ambas terminaciones. Sería más justo si se exigiese un número mínimo de 
personas en el vehículo. 
En Madrid se aprobó un protocolo de actuación cuando los niveles de dióxido de nitrógeno alcanzan niveles 
peligrosos. Establece tres niveles de concentración de ese gas: preaviso, aviso y alerta. En la fase 3 se 
prohíbe circular por la M-30. 
El pleno municipal de Barcelona aprobó el 21.07.2017 el encarecimiento de las tasas de estacionamiento 
regulado de vehículos en la vía pública durante los episodios de contaminación atmosférica, para incentivar 
el uso del transporte público y los desplazamientos a pie y en bicicleta. En estos periodos más críticos de 
contaminación, que tienen lugar en aquella ciudad 2 o 3 veces al año y suelen durar unos pocos días, se 
aplicará un recargo a la tarifa del Área Azul y el Área Verde (para no residentes) de 2 euros / hora, salvo en 
los vehículos ECO y Zero emisiones. 
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n) La coordinación de la estadística270 y la investigación de accidentes de tráfico271 
así como las estadísticas272 de inspección técnica de vehículos, en colaboración 
con otros organismos oficiales y privados, en los términos que reglamentariamente273 
se determine. 

o) La realización de las pruebas274, reglamentariamente establecidas275, para 
determinar el grado276 de intoxicación alcohólica, o por drogas277, de los 

                                                                                                                                                                    
En diciembre de 2016 se celebr· en la Ciudad de M®xico la ñCumbre de alcaldes C40: ciudades liderando 
acciones clim§ticasò y Madrid, Par²s y M®xico acordaron la prohibici·n de veh²culos diesel en sus ciudades a 
partir de 2025. En enero de 2017 una combinación de frío y falta de viento empujo a las autoridades 
municipales de Oslo a prohibir los vehículos diesel en las vías municipales durante dos días para combatir la 
contaminación. 
El diario ñExpansi·nò de 27.06.2018 se¶ala que el gobierno espa¶ol va equiparar la fiscalidad del combustible 
diesel con la gasolina, en línea con lo que está sucediendo en Europa. Por su parte ñLa Voz de Galiciaò de 
03.07.2018, señala que actualmente los vehículos diesel son acusados de contaminar gravemente el medio 
ambiente, aunque la patronal de los fabricantes (Anfac) rechaza que se quiera justificar una mayor presión 
fiscal por cuestiones medioambientales. «Los modelos nuevos, que ya cumplen con la normativa Euro 6, 
tienen muy poca diferencia en emisiones de óxidos de nitrógeno y partículas respecto a un vehículo de 
gasolina, así como muy bajas emisiones de dióxido de carbono», manifestó ayer dicha patronal. 
269 En línea con el Plan Aire del Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medioambiente.  
270 Orden INT/2223/2014, de 27 de octubre, (BOE núm. 289, de 29 de noviembre), por la que se regula la 

comunicación de la información al Registro Nacional de Víctimas de Accidentes de Tráfico. 
271 La UE destaca como las "cuatro principales causas de muerte" en carretera (el 75 % de las muertes en 

este tipo de vías): el exceso de velocidad, no respetar las señales de tráfico, no usar el cinturón y la 
conducción bajo los efectos del alcohol. 
272 Debiera a¶adir ñdel conjunto del Estado o de Espa¶aò ya que las C.C.A.A. también llevan a cabo este tipo 

de estadísticas. 
273 El art. 10.7) del Real Decreto 920/2017, de 23 de octubre, por el que se regula la inspección técnica de 

veh²culos, establece: ñEl resultado de las inspecciones será comunicado por la estación ITV que las efectúe 
por vía electrónica, en el día de la inspección, al Registro de Vehículos de la Jefatura Central de Tráfico, 
previsto en el artículo 2.1 del Reglamento General de Vehículos, aprobado por Real Decreto 2822/1998, de 
23 de diciembre, devengando, en su caso, la tasa correspondienteò. 
Se deben consultar también las estadísticas publicadas por la asociación AECA-ITV (Asociación Española de 
Entidades Colaboradoras con la Administración en la Inspección Técnica de Vehículos) integrada por casi la 
totalidad de las empresas, públicas y privadas, que prestan el servicio de Inspección Técnica de Vehículos en 
el territorio español. 
274 No solo hay que respetar lo previsto en el RGC sino también lo dispuesto en la Ley de Enjuiciamiento 

Criminal, de 14.09.1882, cuyo artículo 796.7) dispone: ñLas pruebas para detectar la presencia de drogas 
tóxicas, estupefacientes y sustancias psicotrópicas en los conductores de vehículos a motor y 
ciclomotores serán realizadas por agentes de la policía judicial de tráfico con formación específica y 
sujeción, asimismo, a lo previsto en las normas de seguridad vial. Cuando el test indiciario salival, al que 
obligatoriamente deberá someterse el conductor, arroje un resultado positivo o el conductor presente signos 
de haber consumido las sustancias referidas, estará obligado a facilitar saliva en cantidad suficiente, que será 
analizada en laboratorios homologados, garantizándose la cadena de custodiaò. 
Vemos como la Ley de Enjuiciamiento Criminal no incluye a usuarios viales tales como peatones, 
conductores de ganado y de vehículos de tracción animal. 
Vemos que según este artículo el Ministerio del Interior no tiene competencia para fijar las tasas máximas de 
alcohol en sangre y aire espirado en el organismo. Tampoco para hacer las pruebas de detección alcohólica 
a otros usuarios de la vía que no sean conductores, como pasajeros de los vehículos y peatones. Sin 
embargo, estas competencias fueron ampliadas, de una forma poco técnica, en el artículo 14 de la Ley, lo 
que permite que esas pruebas figuren en el artículo 21 RGC. Éste último artículo se ocupa de las personas 
obligadas a colaborar en la investigación de la alcoholemia y en la introducción, indica que se pueden hacer 
pruebas a los usuarios de la vía cuando se ven implicados en algún accidente de circulación aunque poco 
después dice que sólo se harán las pruebas si el implicado es posible responsable de un accidente de 
circulación. 
Es decir, el primer párrafo permite, por ejemplo, que un peatón atropellado en un paso de peatones pueda 
ser sometido a pruebas de detección de alcohol en el organismo (y en eso coincide con el art. 14 TRLTSV) y 
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conductores que circulen por las vías públicas en las que tienen atribuida la ordenación, 
gestión, control y vigilancia del tráfico. 

p) La contratación de la gestión de los cursos de sensibilización y reeducación vial 
que han de realizar los conductores como consecuencia de la pérdida parcial278 o 
total de los puntos que les hayan sido asignados, la elaboración del contenido de 
los cursos, así como su duración y requisitos. Dicha contratación se realizará de 
acuerdo con lo establecido en la normativa de contratos del sector público279. 

q) 280La garantía de igualdad de oportunidades281, no discriminación y accesibilidad 
universal282 de las personas con discapacidad283, especialmente en su calidad de 
conductores284, en todos los ámbitos regulados en esta ley285. 

                                                                                                                                                                    
sin embargo seguidamente el apartado a) exige que para que se puedan hacer esas pruebas tiene que ser 
considerado como posible responsable del accidente. 
275 Véase el Capítulo IV del Título I del RGC. El artículo 21.d) señala que los conductores deben atender los 

requerimientos de la autoridad o de sus agentes dentro de los programas de controles preventivos de 
alcoholemia ordenados por dicha autoridad y aquí es importante notar que debe existir una orden de 
servicio ordenando eses controles preventivos. 
En los controles preventivos el muestreo entre los conductores se lleva a cabo de forma aleatoria y 
frecuentemente no existe constatación previa de circulación anómala, por lo que la conducta no reúne los 
requisitos del art. 379.2 CP que tipifica un delito de influencia y no de simple presencia .Por ello, las pruebas 
de detección de drogas que se obtengan en controles preventivos deberán remitirse a las autoridades 
administrativas competentes para que determinen si los hechos son o no constitutivos de infracción 
administrativa (Sentencia Audiencia Provincial de Barcelona, sección décima núm. 6540/2016). 
Debiera limitarse, al igual que se hace en algunos países, el grado de alcoholemia del acompañante o 
acompañantes.  
276 M§s que ñel gradoò debiera indicar ñcomprobar si existe presencia de drogas o alcohol en el organismoò 

ya que tomar una cerveza o un vaso de vino no se puede calificar como ñintoxicaci·n alcoh·licaò, porque de 
hacerlo, nuestro país estaría totalmente intoxicado. El término intoxicación alcohólica debiera reservarse para 
los casos m§s graves y utilizar ñgrado o nivel de alcoholemiaò para los restantes. 
277 No se entiende que diga ñgrado de intoxicaci·né por drogasò ya que no existe ning¼n grado, 

sancionándose su simple presencia en el organismo, tal como está indicado en el artículo 14.1). 
278 La realización de cursos parciales es voluntaria, aunque es sumamente recomendable. 
279 Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Público. 
280 La Consituci·n espa¶ola establece en su art. 49 en relaci·n con la discapacidad que ñLos poderes 

públicos realizarán una política de previsión, tratamiento, rehabilitación e integración de los disminuidos 
físicos, sensoriales y psíquicos, a los que prestarán atención especializada que requieran especialmente para 
el disfrute de los derechos que este Título (Título I ï De los derechos y deberes fundamentales) otorga a 
todos los ciudadanosò. 

La Convención Internacional sobre los Derechos Humanos de las Personas con Discapacidad, ratificada por 
Espa¶a, dispone en su art. 20 dedicado a la ñMovilidad Personalò que ñLos Estados Partes adoptarán 
medidas efectivas para asegurar que las personas con discapacidad gocen de movilidad personal con la 
mayor independencia posible, entre ellas: 
a) Facilitar la movilidad personal de las personas con discapacidad en la forma y en el momento que deseen 
a un costo asequible. 
b) Facilitar el acceso a las personas con discapacidad a formas de aistencia humana o animal e 
intermediarios, tecnologías de apoyo, dispositivos técnicos y ayudas para la movilidad de calidad, incluso 
poniéndolos a su disposición ión a un costo asequible. 
c) Ofrecer a las personas con discapacidad y al personal especializado que trabaje con estas personas 
capacitación en habilidades relacionadas con la movilidad. 
d) Alentar a las entidades que fabrican ayudas para la movilidad, dispositivos y tecnologías de apoyo a que 
tengan en cuenta todos los aspectos de la movilidad de las personas con discapacidadò. 
El Real Decreto Legislativo 1/2013, de 29 de noviembre (BOE núm. 289, de 03 de diciembre), por el que se 
aprueba el Texto Refundido de la Ley General de derechos de las personas con discapacidad y de su 
inclusión social, supone el reconocimiento de las desventajas que padecen las personas con discapacidad, 
más que por sus propias dificultades personales, por los obstáculos y condiciones limitativas a las que se 
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enfrentan y enfoca la cuestión simultáneamente en las condiciones personales y del entorno. Da énfasis al 
t®rmino ñAccesibilidad Universalò. 
El Plan Estratégico de Seguridad Vial, 2011-20220 fija como una de sus prioridades la protección de los 
usuarios más vulnerables. 
La Ley Orgánica 2/2006, de 3 de mayo, de Educación (BOE 106, de 04 de mayo) presta especial atención a 
las necesidades educativas especiales, entre otras, de los alumnos afectados por sus condiciones 
personales. 
La Orden Ministerial 561/2010, de 01 de febrero (BOE núm. 61, de 11 de marzo) por el que se desarrolla el 
documento técnico sobre condiciones básicas de accesibilidad y no discriminación para el acceso y 
utilización de los espacios públicos urbanizados, busca insertar la accesibilidad universal en el diseño y 
gesti·n urbana. Detalla los requerimientos para el dise¶o del espacio p¼blico, definiendo en el Cap²tulo III ñel 
itinerario personal accesibleò, es decir, aquel que garantiza el uso no discriminatorio y la circulación de forma 
aut·noma y continua de todas las personasò. 
281 No se garantiza realmente la igualdad de oportunidades ya que las personas con bajo nivel de lectura y 

las personas sordas no tienen las mismas oportunidades que los demás aspirantes a conductores. Debido a 
la retirada de los exámenes teóricos de conducir destinados específicamente a estos colectivos, aunque se 
haya procurado mejorar la comprensión de los test, estos aspirantes se enfrentan a preguntas que tienen 
matices que estos dos colectivos muchas veces no distinguen. 
Para tratar de paliar esta situación, el Ministerio del Interior, a través de la Dirección General de Tráfico 
presentó el "Manual de conducción en lengua de signos española". Un proyecto realizado en colaboración 
con la Fundación CNSE para la supresión de las Barreras de Comunicación que trata de dar respuesta a la 
demanda del colectivo de personas sordas que de este modo podrá acceder al contenido del manual en su 
lengua natural: la lengua de signos española (aunque existen otras lenguas de signos en algunas 
comunidades autónomas). 
El 28 de enero de 2014 la Federación Gallega de Autoescuelas se hace eco de la sentencia de un Juzgado 
de lo Contencioso-Administrativo de Madrid, en el que un conductor demandó a la DGT porque, al ser 
analfabeto, le denegaron su petición de realizar de forma oral el examen para recuperar de nuevo su permiso 
de conducir, por estimarse que debía hacerse por escrito. En el fallo, la juez estima el recurso presentado 
contra la resolución de la DGT anulándola por no resultar conforme a derecho. 
En los fundamentos de derecho (cuarto) se indica que no se prevé que el examen se realice exclusivamente 
de manera escrita, admitiendo que esta prueba se puede realizar oralmente. Este conductor alegó que 
obtuvo su permiso de manera oral (en el año 1983) y resulta contradictorio que ahora no pudiese obtener la 
misma autorización de igual manera. 
La DGT defendía que ñLa prueba debe realizarse por escrito y es la mismaé, no siendo posible su 
realización de forma oralò. ñépuede ampliarse el tiempo previsto para realizar la prueba ..., las personas con 
problemas de comprensi·n lectora, pueden disponer de un tiempo adicional para realizar su pruebaò 
El mismo apartado cuarto de los fundamentos de derecho añade que ñNada tiene que ver un aumento en los 
tiempos de respuesta, tal y como manifiesta la Administración, porque no se trata aquí de una dificultad en la 
comprensi·n lectora sino de una imposibilidad de leer y escribirò 
Lo cierto es que una persona analfabeta no puede obtener el permiso de conducción ya que muchos paneles 
y señales tienen letras y mensajes y no los podría comprender. 
282 La accesibilidad no debe entenderse únicamente como la eliminación de barreras arquitectónicas sino 

también como posibilidad de acceso a todos los lugares en condiciones semejantes al resto de conductores y 
peatones. Esta redacción parece que el Ministerio del Interior garantiza que todos los conductores con 
discapacidad pueden acceder al interior de cualquier vehículo. 
Para cumplir las exigencias de este apartado es fundamental la existencia de una tarjeta de estacionamiento 
y de plazas de estacionamiento suficientes para este colectivo. 
La disposición adicional cuarta de la Ley 19/2001 de modificación de la LSTV disponía que los municipios 
en el ejercicio de las competencias que les atribuye el artículo 7 de esta norma y en virtud de lo dispuesto en 
el artículo 60 de la Ley 13/1982, de 7 de abril, durante el año siguiente a la entrada en vigor de esta Ley, 
deberían adoptar las medidas necesarias para la concesión de la tarjeta de aparcamiento para personas 
discapacitadas con problemas graves de movilidad y para la efectividad de los derechos que de la misma 
derivan, teniendo en cuenta la Recomendación del Consejo de la Unión Europea sobre la creación de una 
tarjeta de estacionamiento para las personas con discapacidad. 
También indicaba que los Municipios expedirían las tarjetas de aparcamiento especial para minusválidos 
según el modelo determinado reglamentariamente, y tendrían validez en todo el territorio nacional y que las 
tarjetas expedidas con anterioridad a la entrada en vigor de esta disposición normativa podrían seguir 
usándose hasta su sustitución. 

http://www.todosobretrafico.com/


 

Amando Baños Rodríguez                       www.todosobretrafico.com  amando@mundo-r.com 

73 

                                                                                                                                                                    
El texto de referencia inicial en la materia era la Recomendación del Consejo de la Unión Europea, de 4 de 
junio de 1998, sobre la creación de una tarjeta de estacionamiento para personas con discapacidad 
(98/376/CE), publicada en el Diario Oficial de la Unión Europea (SERIE L) de 12 de junio de 1998. 
Este texto recomienda que cuando se utilice esta tarjeta, debe colocarse en la parte delantera del 
vehículo, en el salpicadero o adherida al parabrisas delantero por el interior, de forma que el anverso de la 
tarjeta sea claramente visible para su control.  
En la actualidad la norma que prevalece es el Real Decreto 1056/2014 (BOE núm. 309, de 23 de diciembre), 
por el que se regulan las condiciones básicas de emisión y uso de la tarjeta de estacionamiento para 
personas con discapacidad. Este Real Decreto crea unas condiciones básicas para garantizar la igualdad en 
toda España para la utilización de una tarjeta de estacionamiento de validez nacional.  
Actualmente casi todas las Comunidades Autónomas están emitiendo una tarjeta acreditativa del grado de 
discapacidad para quienes tienen legalmente reconocidos impedimentos físicos, psíquicos o sensoriales de 
al menos el 33 %. Eso facilita a sus titulares las gestiones en el ayuntamiento para tramitar la tarjeta de 
estacionamiento que se otorga en el caso de los discapacitados físicos, aunque se exige un nivel mayor de 
discapacidad. 
Incluso algunas comunidades autónomas están creando registros autonómicos de Tarjetas de 
Estacionamiento para personas con Movilidad Reducida, como sucede por ejemplo con la Orden 2/2017, de 
1 de junio (Diari Oficial de la Generalitat Valenciana de 22.06.2017), de la Vicepresidencia y Conselleria de 
Igualdad y Pol²ticas Inclusivas. 
También permite el Real Decreto 1056/2014 la obtención de la tarjeta a las personas físicas o jurídicas 
titulares de vehículos que prestan servicios sociales de transporte colectivo a personas con discapacidad y a 
entidades de servicios sociales. Entre aquellos que pueden obtener la tarjeta se encuentran las personas que 
muestren en el mejor ojo una agudeza visual igual o inferior al 0,1 con corrección, o un campo visual reducido 
a 10 grados o menos.  
La falsificación de la tarjeta de discapacitado es un delito de falsedad en documento oficial cometido por 
particulares, penado en el art. 392 CP en relación con el artículo 390.1.2º) del mismo código. 
Es frecuente que se utilicen fotocopias o duplicados de tarjetas y si la policía local no está presente cerca del 
estacionamiento es difícil comprobar si la persona que estacionó tenía problemas de movilidad. Muchas 
veces son los vecinos los que informan a la policía de personas sospechosas de usar fraudulentamente estas 
tarjetas. 
También hay personas que utilizan tarjetas a nombre de su cónyuge. En los casos de uso indebido 
normalmente, además de ser denunciados los conductores, se les retiene la tarjeta. 
283 El artículo 7 del Real Decreto 1056/2014, de 12 de diciembre, por el que se regulan las condiciones 

básicas de emisión y uso de la tarjeta de estacionamiento para personas con discapacidad, contempla una 
serie de ventajas para los titulares de una tarjeta de este tipo: 
1. Los titulares de la tarjeta de estacionamiento tendrán los siguientes derechos en todo el territorio nacional 
siempre y cuando exhiban de forma visible la tarjeta en el interior del vehículo: 
a) Reserva de plaza de aparcamiento, previa la oportuna solicitud a la administración correspondiente y 
justificación de la necesidad de acuerdo con las condiciones que establezcan las administraciones 
autonómica o local, en lugar próximo al domicilio o puesto de trabajo. La plaza deberá señalizarse con el 
símbolo internacional de accesibilidad. 
b) Estacionamiento en los lugares habilitados para las personas con discapacidad. 
c) Estacionamiento en las zonas de aparcamiento de tiempo limitado durante el tiempo necesario, sin 
perjuicio de lo previsto en la disposición transitoria tercera. 
d) Parada o estacionamiento en las zonas reservadas para carga y descarga, en los términos establecidos 
por la administración local, siempre que no se ocasionen perjuicios a los peatones o al tráfico. 
e) Parada en cualquier lugar de la vía, por motivos justificados y por el tiempo indispensable, siempre que no  
se ocasionen perjuicios a los peatones o al tráfico y de acuerdo con las instrucciones de los agentes de la  
autoridad. 
f) Acceso a vías, áreas o espacios urbanos con circulación restringida a residentes siempre que el destino se 
encuentre en el interior de esa zona. 
2. La posesión de la tarjeta de estacionamiento en ningún caso supondrá autorización para estacionar en 
zonas peatonales, en pasos peatonales, en los lugares y supuestos en que esté prohibido parar, lugares que 
obstruyan vados o salidas de emergencia, zonas acotadas por razones de seguridad pública y espacios que 
reduzcan carriles de circulación. 
284 La redacción deja mucho que desear ya que deb²a decir ñconductores o aspirantes a conductoresò y no 

debería citar a los discapacitados de forma general ya que lo que se trata de proteger es a las personas con 
problemas de movilidad.  
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Artículo 6. Organismo Autónomo Jefatura Central de Tráfico286.  

1. El Ministerio del Interior ejerce las competencias relacionadas en el artículo 
anterior a través del Organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico287. 

                                                                                                                                                                    
La Voz de Galicia en su edición del 04.04.2017 destaca que a un hombre con una pierna ortopédica le 
denegaron la renovación de la tarjeta de aparcamiento para discapacitados porque con un 58% de 
incapacidad no llegaba al 65% que le exigía el ayuntamiento para renovársela. Y es que una persona con 
una pierna ortopédica no es necesariamente una persona con importantes problemas de movilidad y 
tenemos el ejemplo del ex corredor sudafricano Oscar Pistorius que estaba amputado debajo de las dos 
rodillas. 
285 El plan Pive (Programa de Incentivos al Vehículo Eficiente) 8 que se prolongó hasta julio de 2016 

(aprobado por RD 380/2015, de 14 de mayo), previó dar una ayuda de 3000 euros a las personas con 
movilidad reducida que compraban un coche nuevo adaptado.  
Por su parte la marca Ford en colaboración con la Fundación ONCE ha puesto en marcha un programa al 
servicio de la movilidad de personas con discapacidad, permitiendo que esas personas puedan probar un 
vehículo adaptado a sus necesidades antes de comprarlo. 
286 El Real Decreto 400/2012, de 17 de febrero, por el que se desarrolló la estructura orgánica básica del 
Ministerio del Interior (derogado), disponía al ocuparse de la DGT: 
ñi) La determinación de los requisitos de aptitud psicofísica para la obtención y renovación de las 
autorizaciones administrativas para conducir en colaboración con la autoridad sanitaria y de acuerdo al 
avance científico y técnico, así como los criterios relativos a la interferencia en la conducción de las drogas, 
estupefacientes, psicotrópicos y estimulantesò. 
En el Real Decreto 873/2014, de 10 de octubre, por el que se modificó el Real Decreto 400/2012, de 17 de 
febrero, por el que se desarrolla la estructura orgánica básica del Ministerio del Interior, mantuvo la misma 
redacción. 
El Real Decreto 770/2017, de 28 de julio (derogado), por el que se desarrolla la estructura orgánica básica 
del Ministerio del Interior, establecía al referirse a la DGT: 
ññ) La determinación de requisitos de aptitud psicofísica para la obtención y renovación de las autorizaciones 
administrativas para conducir en colaboración con la autoridad sanitaria y de acuerdo con el avance científico 
y técnicoò. 
En este Real Decreto se privó a la Dirección General de Tráfico, la función de establecer los criterios relativos 
a la interferencia en la conducción de las drogas. 
El vigente Real Decreto 952/2018, de 27 de julio (BOE núm. 183, de 30 de julio) por el que se desarrolla la 
estructura orgánica básica del Ministerio del Interior, señala en su art. 11 que se ocupa de las funciones de la 
DGT: 
ñs) La determinación de requisitos de aptitud psicofísica para la obtención y renovación de las autorizaciones 
administrativas para conducir en colaboración con la autoridad sanitaria y de acuerdo con el avance científico y 
técnicoò 
Es decir, al mantener la redacción del RD de 2017, sigue privando a la DGT de la capacidad para establecer los 
criterios relativos a la interferencia en la conducción de las drogas. 
287 Al frente del organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico está el/la Director/a General de Tráfico. 

La creación de la Dirección General de Tráfico se produjo mediante el Decreto 246/1968, de 15 de febrero 
(BOE núm. 42, de 17 de febrero), que reorganizó el Ministerio de la Gobernación. En su art. 1º dispone que 
dentro del Ministerio existirá la Dirección General de la Jefatura Central de Tráfico y en su art. 9º indica: 
"El organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico tendrá, bajo el mando superior del Director General de 
Tráfico, la siguiente estructura orgánica ...ò. Vemos como del 1º al 9º artículo se simplifica el nombre. 
Metafóricamente hablando la Dirección General de Tráfico vendría a ser el letrero que vemos desde la calle 
en el exterior de un edificio, pero al entrar en él comprobamos que está ocupado en su totalidad por oficinas 
de la Jefatura Central de Tráfico, a la que pertenecen todos sus empleados. En sus relaciones con el exterior 
se acordó que se presentase siempre también como Dirección General de Tráfico. Sin embargo, 
administrativamente sigue siendo la Jefatura Central de Tráfico y así se habla, por ejemplo, de presupuestos 
o de tasas de la Jefatura Central de Tráfico. 
Desde un punto de vista más técnico, la DGT es una de las Direcciones Generales del Ministerio del Interior, 
aunque carece de estructura organizativa propia utilizando la del Organismo Autónomo Jefatura Central de 
Tráfico. 
El Tribunal de Cuentas en un informe del que se hace eco la publicaci·n digital ñEl Confidencialò el 
21.07.2018 destaca ñimportantes irregularidadesò en la configuraci·n jur²dica de la DGT ya que ese 
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2. Para el ejercicio de las competencias atribuidas al Ministerio del Interior en 
materia de regulación, ordenación, gestión y vigilancia del tráfico288, así como para la 
denuncia de las infracciones a las normas contenidas en esta ley, y para las labores de 
protección y auxilio en las vías públicas o de uso público289, actuará, en los términos que 
reglamentariamente290 se determine, la Guardia Civil291, especialmente su 
Agrupación de Tráfico292, que a estos efectos depende específicamente de la 
Jefatura Central de Tráfico293.  

Artículo 7. Competencias294 de los municipios295. 

                                                                                                                                                                    
organismo ñno fue creado por una leyò y contin¼a que ñse mantiene la irregular configuraci·n de la Jefatura 
Central de Tr§fico y la confusi·n entre sus competencias y las de la Direcci·n General de Tr§ficoò. 
288 Las Instrucciones de la DGT son obligatorias tanto para el personal que dependa del Organismo (incluso 

para la Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil) como para las policías locales. Esa obligación actualmente 
está contenida en un escrito del Subdirector General de Normativa y Recursos de 05.06.2008, comentando el 
alcance de la Instrucción de la DGT 08/V-74, y esta exigencia debiera quedar recogida en el TRLTSV. 
289 El ñCodice della Stradaò italiano, a¶ade, en su art. 11, a estas funciones la posibilidad de que los agentes 

de tráfico colaboren en la realización de estudios sobre el tráfico. 
290 En el RGC no aparecen los t®rminos ñguardia civilò o ñagrupaci·n de tr§ficoò por lo que las normas 

reglamentarias afectan a todos los agentes sin que haya normas especiales para la Guardia Civil. 
291 Vemos como los guardias civiles, aun no siendo de la Agrupación de Tráfico pueden denunciar 

infracciones a las normas de Seguridad Vial. Sin embargo, para que sus denuncias no sean consideradas 
voluntarias deben incluir en su orden de servicio la obligación de encargarse de la vigilancia del tráfico. 
292 En la Ley 47/1959, de 30 de julio, sobre regulación de la competencia en materia de tráfico en el territorio 

nacional, se le encomienda a la Guardia Civil, la misión de vigilancia, protección y auxilio a los usuarios de 
las vías públicas. 
Como consecuencia se dicta la Orden General núm. 32 de 26 de agosto de 1959, por la que se crea la 
Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil, con la misión de ir progresivamente relevando por todo el territorio 
nacional a la entonces denominada Policía Armada y de Tráfico, quienes iban realizando estas tareas de 
vigilancia del tráfico encomendadas por la ley de 8 de marzo de 1941. 
La Agrupación de tráfico no sólo denuncia infracciones de la normativa de tráfico sino también de la 
normativa de transportes e incluso de la normativa tributaria como sucede cuando denuncia por infracción al 
art. 55.1 de la Ley 38/92, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales, en relación con el art. 54.2 de la 
misma y el art. 106.2 del RD 1165/95, de 7 de julio, del Reglamento de Impuestos Especiales (utilizar gasóleo 
bonificado para uso no permitido). 
293 Orden de 16 de abril de 1980 (Ministerio del Interior), por la que se regulan las relaciones de la DGT con 

la ATGC (BOE núm. 13, de 10 de mayo) e Instrucción 12/TV-71, de 27 de abril de 2012, sobre 
ñProcedimientos de coordinaci·n y de relaci·n de la ATGC con la DGTò. 
La Orden PRE/422/2013, de 15 de marzo, por la que se desarrolla la estructura orgánica de los Servicios 
Centrales de la Dirección General de la Guardia Civil, dispone en su art²culo 12: ñA la Jefatura de la 
Agrupación de Tráfico, al mando de un Oficial General de la Guardia Civil en situación de servicio activo, le 
corresponde, como unidad especializada en materia de tráfico, seguridad vial y transporte, organizar, dirigir y 
gestionar todo lo relativo al ejercicio de las funciones encomendadas a la Guardia Civil en esa materia por la 
normativa vigenteò. 
294 Hay que recurrir a otros artículos del TRLTSV para ver que sanciones quedan excluidas expresamente de 

la competencia sancionadora municipal: 
a) las infracciones en materia de autorizaciones administrativas, incluyendo las relativas a las condiciones 
técnicas de los vehículos y al seguro obligatorio (art. 84.4 párrafo segundo). 
b) La competencia para sancionar las infracciones en materia de publicidad (art. 52). 
La falta de competencia sancionadora no impide que la policía local pueda denunciar, por ejemplo, 
infracciones a la ITV trasladando la denuncia a la JPT. 
El Fiscal Delegado de Seguridad Vial de Badajoz, en escrito de fecha 17.05.2018 estableció, tras consultar 
Fiscal Coordinador de Sala de Seguridad Vial del Tribunal Supremo, al Presidente de la Audiencia Provincial 
de Badajoz y al Fiscal Jefe Provincial, ñque la competencia para elaborar un atestado por el delito del 
artículo 379.2 del C.P. en el ámbito municipal, tengan o no etilómetro, es de la Policía Local, aunque sea la 
Guardia Civil quien detecte la comisión del ilícito. Sin perjuicio de que si no elaboran el atestado puede 
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Corresponde a los municipios.296 

a) La regulación, ordenación, gestión, vigilancia y disciplina297, por medio de 
agentes propios298, del tráfico en las vías urbanas299 de su titularidad300, así 

                                                                                                                                                                    
realizarlo el mismo la agrupación de Tráfico de la Guardia Civil atendido, el imperativo legal de que todas las 
fuerzas de seguridad deben perseguir los delitos de los que tengan constancia y no se puede omitir la 
persecución de los mismoò. 
Vemos como en este caso no sería de aplicación el TRLTSV sino el Código Penal y faltaría clarificar como 
debía actuar la Guardia Civil si la Policía Local careciese de etilómetro frente a una infracción administrativa 
en materia de consumo de alcohol al volante. 
295 La DGT ha realizado numerosos convenios con ayuntamientos para facilitar trámites administrativos 

relacionados con el tráfico facilitando el acceso a alguno de sus registros. El listado de estos convenios se 
encuentra en: http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/centros-colaboradores/ayuntamientos-convenio. 
296 Lo dispuesto en el TRLTSV se complementa con lo que figura en la Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora 

de las Bases de Régimen Local (BOE núm. 80, de 03 de abril). Su art²culo 25.2 se¶ala: ñEl Municipio 
ejercerá, en todo caso, como competencias propias, en los términos de la legislación del Estado y de las 
Comunidades Autónomas, las siguientes materias: b) Ordenación del tráfico de vehículos y personas en las 
vías urbanas. f) Protección del medio ambiente. 
297 Aunque la Ley de Tráfico no indica si las ordenanzas municipales pueden o no añadir nuevas sanciones a 

las existentes en la Ley o en sus reglamentos de desarrollo, hay que recordar que el artículo 25 de la 
Constitución indica que sólo cabe sancionar acciones u omisiones que hayan sido previstas en la ley. 
298 Tendría que poner: "cuando cuente con agentes propios o éstos sean suficientes". En principio, la 

decisión de crearlo corresponde a los Ayuntamientos que, por razones organizativas y funcionales, así lo 
estimen conveniente. Las leyes de coordinación de policías locales de algunas autonomías hablan de la 
posibilidad de crear cuerpos de policía local en municipios de menos de 5.000 habitantes (Comunidad 
Valenciana) o que pueden hacerlo cuando cuenten con más de 10.000 (Cataluña).  
En todo caso, la Policía Local es un servicio municipal, de ninguna otra entidad local. Las Diputaciones 
Provinciales no tienen cuerpo de policía, y, a priori, la Entidades Locales de base asociativa tampoco. A 
mayor abundamiento, ante la posibilidad de si una Entidad Local Autónoma tiene competencia para crear un 
cuerpo propio de Policía Local, la Sentencia del Tribunal Constitucional de 11 de febrero de 1993 denegó 
esta posibilidad. 
La función prevista en este apartado, en los Municipios donde no exista Policía Local, será ejercida por el 
personal que desempeñe funciones de custodia y vigilancia de bienes, servicios e instalaciones, con la 
denominación de Guardas, Vigilantes, Agentes, Alguaciles o análogos -de acuerdo con el artículo 51.2 de la 
Ley Orgánica 2/1986, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad. Este personal debe ser funcionario y ello enlaza 
directamente con el artículo 92.2 de la Ley 7/1985, reguladora de las Bases de Régimen Local, de 2 de abril 
de 1985 que reserva con exclusividad al personal sujeto al Estatuto funcionarial las funciones públicas que 
impliquen ejercicio de autoridad. 
Por otra parte, el art. 84.4 del TRLTSV se¶ala que ñLos Jefes Provinciales de Tráfico y los órganos 
competentes que correspondan, en caso de comunidades autónomas que hayan recibido el traspaso de 
funciones y servicios en materia de tráfico y circulación de vehículos a motor, asumirán la competencia de 
los Alcaldes cuando, por razones justificadas o por insuficiencia de los servicios municipales, no 
pueda ser ejercida por éstosò. 
En resumen, la competencia tanto para instruir los expedientes sancionadores como para sancionar en 
materia de tráfico por infracciones cometidas en vías urbanas, le corresponde a los Municipios, siendo el 
órgano competente del Ayuntamiento el que deberá instruir el expediente sancionador y siendo el Alcalde el 
competente para sancionar, salvo que por razones justificadas o por insuficiencia de los servicios 
municipales, no pueda ser ejercida por los Alcaldes la facultad sancionadora, en cuyo caso asumirían las 
competencias los Jefes Provinciales de Tráfico o los órganos competentes de las Comunidades Autónomas 
que tengan transferidas las competencias ejecutivas en materia de tráfico y circulación de vehículos a motor. 
299 Las vías para ser calificadas de urbanas, según las definiciones contenidas en el núm. 73 del Anexo I de 

la ley, tienen que ser públicas, estar dentro de poblado y no ser travesías. 
300 El haber a¶adido ñde su titularidadò junto con la definición de vía urbana, contenida en el Anexo I, supone 

una clara limitación a la actuación municipal en las vías privadas utilizadas por una colectividad 
indeterminada de usuarios, por ejemplo, de un centro comercial. 
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como la denuncia de las infracciones301 que se cometan en dichas vías302 y la 
sanción de las mismas303 cuando no esté expresamente atribuida a otra 
Administración304. 

 
301 Cuando se comete una infracción en una vía de titularidad municipal y el infractor no se detiene pese a 

ser requerido para ello y continua hacia una vía interurbana, el TRLTSV debiera aclarar que la policía local 
puede perseguir al infractor y sí el vehículo consigue ser detenido, el conductor puede ser sometido a los 
controles de alcoholemia y drogas por parte de esta policía sin necesidad de solicitar la presencia de otros 
agentes con competencias en vías interurbanas.  
302 A veces ocurre que la Guardia Civil (o los Mossos o la Ertzaintza) denuncia por error en vías que no son 

de su competencia y el ciudadano abona la multa impuesta y posteriormente recibe otra notificación de la 
policía local exigiendo el pago de esa sanción y al no haber convenio de compensación de pagos entre las 
Jefaturas de Tráfico y los ayuntamientos (o diputaciones), el ciudadano se ve obligado a pagar de nuevo y 
solicitar en la Jefatura de Tráfico que le devuelvan lo que abonó y en ese caso es factible que pueda pedir a 
la JPT una compensación por el mal funcionamiento de la administración. 
303 Si el Alcalde o el funcionario instructor no tramitasen las denuncias de la Policía Local podrían incurrir en 

el delito de prevaricación. Reproduzco a continuaci·n el texto publicado por ñPitutisò en la página web 
ñInfopolicialò. 
ñEl artículo 404 del CP señala: "a la autoridad o funcionario público que, a sabiendas de su injusticia, dictare 
una resolución arbitraria en un asunto administrativo se le castigará con la pena de inhabilitación especial 
para empleo o cargo público y para el ejercicio del derecho de sufragio pasivo por tiempo de nueve a quince 
años", siempre y cuando se cumplan una serie de requisitos: 
1) Sujeto: Que se trate de autoridad o funcionario público en los términos del art. 24 CP. Aunque se trata de 
un delito especial propio ello no impide la participación (la intervención) de extraños (de ñextraneusò en 
términos de la jurisprudencia) por lo que resulta posible la participación en la prevaricación de quienes no 
reúnen la condición ni de autoridad ni de funcionario, y su intervención lo será a título de cooperador 
necesario, de inductor o de cómplice. 
2) Objeto: Que la resolución sea contraria a derecho. Porque se haya dictado sin tener la competencia 
legalmente exigida, bien porque no se hayan respetado las normas más esenciales de procedimiento, bien 
porque el fondo de la misma contravenga lo dispuesto en la legislación vigente o suponga una desviación de 
poder. 
3) Arbitrariedad: No es suficiente, para incurrir en prevaricación administrativa, que la resolución sea 
contraria a derecho (el control de legalidad Administrativa corresponde al orden Contencioso-Administrativo). 
Para que constituya delito se requiere que sea injusta (ña sabiendas de su injusticiaò), lo que supone un ñplusò 
de contradicci·n con el derecho. Es preciso que la ilegalidad sea ñevidente, patente, flagrante y clamorosaò. 
El art. 404 CP dispone que ha de tratarse de ñuna resoluci·n arbitrariaò (SSTS de 5 de marzo de 2003 ïRec. 
Casación 3197/2001ï y de 30 de abril de 2012 ïRec. Casación 1257/2012). 
4) Realizada con conocimiento: Se requiere, por ¼ltimo, que act¼e a sabiendas ñlo que no solo elimina la 
posibilidad de comisión culposa sino tambi®n seguramente la comisi·n por dolo eventualò (SSTS de 30 de 
abril de 2012 ïRec. Casación 1257/2012, de 15 de julio de 2013 ï Rec. Casación 1216/2012 y de 23 de 
septiembre de 2013 ï Rec. Casación 1921/2012)ò. 
304 Al no ser públicas (ver definición de vía urbana en el Anexo I) la policía local no podría denunciar las 

infracciones que se pudiesen cometer en las vías privadas de un centro comercial. Sin embargo, el 04 de 
abril de 2017, el Jefe de la Unidad de Ordenación Normativa de la DGT hace la siguiente interpretación en un 
escrito dirigido a la JPT de Madrid ante las dudas planteadas por la policía local de Leganés. 
ñLa competencia municipal entendida territorialmente en materia sancionadora no debe circunscribirse dentro 
de poblado a un concepto meramente restrictivo, el cuál haría referencia a que sólo serían sancionados 
aquellos hechos punibles que se den en vías urbanas, entendida ésta, como toda vía pública situada dentro 
de poblado, excepto travesíaé 
Por lo tanto, es criterio de esta Unidad, que aquellas denuncias formuladas por agentes de la policía local en 
relación con las infracciones cometidas en los aparcamientos de uso público, dentro de poblado, son 
perfectamente encuadrables dentro del artículo 2 de la Ley de Seguridad Vial y su tratamiento, y en su caso, 
imposición de las sanciones corresponde al Ayuntamiento donde se realice el hecho punible, de acuerdo con 
el artículo 7, apartado a) de la Ley de Seguridad Vialò. 
También se están produciendo polémicas innecesarias sobre si la Policía Portuaria puede denunciar 
infracciones de tráfico dentro de su zona de actuación. El TRLTSV sólo permite la denuncia voluntaria de las 
infracciones por parte de esta policía que debe ceñir su actividad a la salvaguarda del cumplimiento de la Ley 
de Puertos y de su propio Reglamento interno. 
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b) La regulación mediante ordenanza municipal de circulación305, de los usos de 
las vías urbanas306, haciendo compatible la equitativa distribución de los 
aparcamientos307 entre todos los usuarios308 con la necesaria fluidez del tráfico 
rodado y con el uso peatonal de las calles, así como el establecimiento de 
medidas de estacionamiento limitado309, con el fin de garantizar la rotación de los 
aparcamientos310, prestando especial atención a las necesidades de las 

                                                                                                                                                                    
En setiembre de 2008 se firmó un convenio con el Puerto de Algeciras, con la presencia del Ministro del 
Interior para permitir el ejercicio del control del tráfico rodado dentro del puerto, por parte de la policía 
portuaria, utilizando boletines de denuncia de la JPT de Cádiz. La Asociación de Jefes y Directivos de las 
Policías Locales de Andalucía (Ajdepla) calificó de "ilegal" el convenio señalando que "la Autoridad Portuaria 
pretende, mediante un simple convenio, revestirlos (a los policías portuarios) de potestades sancionadoras 
genéricas, similares a las que la Policía Local o la Guardia Civil sí poseen por Ley". 
El Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley 
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (BOE núm. 253, de 20 de octubre) establece en su art. 296 
que ñéel personal de la Autoridad Portuaria, debidamente cualificado y adscrito al Servicio de Polic²a, a cuyo 
efecto tendrá la consideración de agente de la autoridad de la Administración portuaria en el ejercicio 
de las potestades públicas recogidas en la presente ley, sin perjuicio de la obligación de colaborar siempre 
que sea preciso con las Fuerzas y Cuerpos de Seguridadò. 
305 Esto motiva que, en ausencia de normativa clara tanto en el TRLTSV como en el RGC, los ayuntamientos 

publiquen ordenanzas que afectan a algunos usuarios de forma muy distinta dependiendo de la localidad. Así 
ocurre con las autocaravanas que no tienen convenientemente regulados el estacionamiento y la pernocta. 
Una simple instrucción (la 08/V-74) especifica que pueden estacionar en las mismas condiciones que los 
demás vehículos, pero pocas administraciones autonómicas y locales la tienen en cuenta. 
306 Concede amplia autonomía a los ayuntamientos para ordenar y regular el tráfico en el casco urbano. 

Debería ser obligatoria una ordenanza tipo para todos los municipios con flexibilidad en ciertos casos. 
Cuando la norma variase de la ordenanza tipo deberían colocarse señales informativas alertando a los 
conductores de las diferencias que se aplican en esa localidad. 
307 Aunque la Ley huye del t®rmino ñaparcarò como sin·nimo o sustituto de ñestacionarò, sin embargo, 
emplea con naturalidad, el t®rmino ñaparcamientoò dos veces en este apartado y la palabra "aparcados" en el 
siguiente. 
Sería interesante que concretase si una empresa privada o un discapacitado puede solicitar una reserva de 
estacionamiento permanente o por cierto tiempo por motivos de trabajo o desplazamiento. El ayuntamiento 
de San Cristobal de La Laguna facilita un impreso para solicitar este tipo de reserva, de acuerdo con lo 
dispuesto en la Ordenanza municipal de tráfico. 
308 El sistema no está funcionado adecuadamente ya que son innumerables los conductores que ponen dos 

veces consecutivas un ticket para poder estar más tiempo y de esa forma evitar ser multados. Por eso no se 
puede decir que "se garantiza la rotación" de los "aparcamientos". Se están generalizando nuevos 
parquímetros en los que se escribe el número de la matrícula en una pantalla. El controlador conecta su PDA 
al parquímetro y comprueba si los conductores han abonado el estacionamiento. En muchos lugares todavía, 
al no ser notificados convenientemente se puede dar el caso, tal como se¶ala ñpyramid consultingò en su sitio 
web, de que una persona multada solicite a otra que abandona el estacionamiento que le entregue su ticket 
para aportarlo al hacer el recurso contra la multa impuesta, comunicando en el escrito de alegaciones que el 
suyo apareció en el suelo dentro del vehículo, seguramente porque alguien lo movió, o que estando en el 
salpicadero no lo vio el controlador. 
309 La Ordenanza de Movilidad de Madrid es muy exigente en la rotación de estacionamientos. Así su artículo 

61 establece que se prohíbe el estacionamiento en un mismo lugar de la vía pública durante más de cinco días 
consecutivos, a cuyo efecto sólo se computarán los días hábiles y que en todo caso, el propietario del vehículo 
tendrá la obligación de cerciorarse por sí, o por cualquier otra persona o medio, de que su vehículo no se 
encuentra indebidamente estacionado como consecuencia de cualquier cambio de señalización u ordenación 
del tráfico; para hacerlo, dispondrá de un máximo de cuarenta y ocho horas consecutivas, a cuyo efecto sólo se 
computaran los días hábiles (placas móviles por mudanzas, procesiones, etc.). 
310 El incumplimiento de la Ordenanza Municipal que limita el tiempo de estacionamiento originará un 

procedimiento sancionador que se incoará de oficio por la autoridad competente que tenga noticias del hecho 
o mediante denuncia formulada por la policía local. Asimismo, se podrá incoar un procedimiento por la 
autoridad competente como consecuencia de denuncia formulada por cualquier persona que tenga 
conocimiento de este hecho, según dispone el art 3 del Reglamento de Procedimiento Sancionador en 
materia de tráfico. Los agentes de la ORA no son agentes de la autoridad y por lo tanto no dan "fe" de lo 
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personas con discapacidad311 que tienen reducida su movilidad312 y que utilizan 
vehículos313, todo ello con el fin de favorecer su integración social314. 

                                                                                                                                                                    
sucedido. Por ello una vez observada la infracción deben avisar a un agente de la policía local para que 
proceda a denunciar la infracción de estacionamiento. 
311 El Consejo de la Unión Europea, a través de la Recomendación de 04.06.1998 (98/376/CE), señaló que 

era necesario el reconocimiento mutuo por los Estados miembros de la Unión Europea de la tarjeta de 
estacionamiento para personas con discapacidad con arreglo a un modelo comunitario uniforme, de manera 
que dichas personas pudieran disfrutar en todo el territorio comunitario de las facilidades a que da derecho la 
misma con arreglo a las normas nacionales vigentes del país en que se encuentren. 
El Real Decreto 1056/2014 por el que se regulan las condiciones básicas de emisión y uso de la tarjeta de 
estacionamiento para personas con discapacidad, indica que podrán obtener la tarjeta de estacionamiento 
aquellas personas físicas que tengan reconocida oficialmente la condición de persona con discapacidad, y en 
cualquier caso tendrán la consideración de personas con discapacidad aquellas a quienes se les haya 
reconocido un grado de discapacidad igual o superior al 33 por ciento. Se considerará que presentan una 
discapacidad en grado igual o superior al 33 por ciento los pensionistas de la Seguridad Social que tengan 
reconocida una pensión de incapacidad permanente en el grado de total, absoluta o gran invalidez, y a los 
pensionistas de clases pasivas que tengan reconocida una pensión de jubilación o de retiro por incapacidad 
permanente para el servicio o inutilidad. Pero además este Real Decreto establece que deben tener 
movilidad reducida, conforme al anexo II del Real Decreto 1971/1999 de procedimiento para el 
reconocimiento, declaración y calificación del grado de minusvalía (este anexo no es adecuado ya que se 
ocupa de los discapacitados que necesitan ser asistidos por otra persona y no siempre es así) o que 
muestren en el mejor ojo una agudeza visual igual o inferior al 0,1 con corrección, o un campo visual reducido 
a 10 grados o menos, dictaminada por los equipos multiprofesionales de calificación y reconocimiento del 
grado de discapacidad.  
El anexo 3 del Real Decreto 1971/1999, más relacionado con este tema, se ocupa de los discapacitados que 
están imposibilitados para utilizar el transporte público y dispone que son los usuarios de sillas de ruedas, 
personas que dependan de dos bastones para deambular, presentar conductas agresivas o molestas de 
difícil control que dificulten la utilización de medios normalizados de transporte o bien tengan otras 
dificultades para deambular, subir escalones o sostenerse en pie y sumar al menos 7 puntos de un baremo 
establecido en el Real Decreto. 
El Real Decreto 1056/2014 también señala que podrán obtener la tarjeta de estacionamiento las personas 
físicas o jurídicas titulares de vehículos destinados exclusivamente al transporte colectivo de personas con 
discapacidad al que se refiere la Ley 39/2006, de 14 de diciembre, de promoción de la autonomía personal y 
atención a las personas en situación de dependencia, así como los servicios sociales a los que se refiere el 
texto refundido de la Ley General de derechos de las personas con discapacidad y de su inclusión social, 
aprobado por Real Decreto Legislativo 1/2013, de 29 de noviembre. 
Igualmente podrán obtener la tarjeta de estacionamiento las personas físicas o jurídicas que así lo tengan 
expresamente reconocido en la normativa autonómica o local. 
Las Comunidades Autónomas están desarrollando esta legislación básica y creando registros 
autonómicos de tarjetas de estacionamiento para personas con movilidad reducida. En dicho Registro, que 
tiene carácter supramunicipal, normalmente, deberán inscribirse obligatoriamente todas las tarjetas 
concedidas, renovadas, así como suspendidas, caducadas y retiradas por los ayuntamientos de la 
Comunidad Autónoma. Los Ayuntamientos también, en general, no pueden conceder y expedir dicha tarjeta, 
sin consultar previamente con dicho Registro Autonómico, que será el órgano encargado de facilitar el 
número de la Tarjeta de estacionamiento conforme a la tipología que corresponda, para su control.  
Véase, por ejemplo, la ORDEN 2/2017, de 1 de junio, de la Vicepresidencia y Conserjería de Igualdad y 
Políticas Inclusivas, por la que se crea y regula el Registro Autonómico de Tarjetas de Estacionamiento para 
Personas con Movilidad Reducida de la Comunidad Valenciana (Diari Oficial de la Generatitat Valenciana 
núm. 8068 de 22.06.2017). 
312 Algunas medidas tomadas por los ayuntamientos han sido, además de hacer peatonales algunas calles, 

rebajar aceras y construir puentes peatonales con amplias rampas aptas para sillas de ruedas. 
313 Vemos como la Ley, a diferencia del RGV, no obliga a que el discapacitado sea conductor, basta con que 

sea usuario, para beneficiarse de los estacionamientos para personas con discapacidad. Para indicar que es 
un vehículo de una persona discapacitada no basta con la señal V-15, contemplada en el Reglamento 
General de Vehículos (Anexo IX del RD. 2822/1998) donde dice: 
"1. Indica que el conductor del vehículo es un minusválido que se desplaza con dificultad y que, por tanto, 
puede beneficiarse de las facilidades que se le otorguen con carácter general o específico. 
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c) La inmovilización315 de los vehículos en vías urbanas cuando no dispongan de 
título que habilite el estacionamiento en zonas limitadas en tiempo o excedan 
de la autorización concedida hasta que se logre la identificación de su 
conductor316. 

La retirada de los vehículos317 de las vías urbanas318 y su posterior depósito319 
cuando obstaculicen, dificulten o supongan un peligro para la circulación, o se 

                                                                                                                                                                    
2. Esta señal consistirá en dos placas colocadas respectivamente, una en la parte anterior y otra en la parte 
posterior del vehículo". 
Es imprescindible que el vehículo cuente con la tarjeta de estacionamiento especial expedida por el 
Ayuntamiento. 
El TRLTSV parece permitir que el vehículo pueda ser conducido por una persona que no sea discapacitada 
siempre que vaya a ser utilizado por un discapacitado. Por ello podría ser posible que una persona 
estacionase un vehículo con la señal V-15 y la autorización municipal para ir a un domicilio y ayudar a bajar a 
un discapacitado que va a utilizar el vehículo. Lo que sería poco correcto es que, por ejemplo, fuese a un bar 
a consumir un café mientras espera que alguien baje al discapacitado. 
314 Hace años se utilizaban los términos "inválidos" "lisiados", "impedidos" (todavía utilizado en el art. 17 

RGC), "tullidos", ñparal²ticosò o incluso ñin¼tilesò. En épocas más recientes fueron sustituidas por 
"minusválidos", "discapacitados", ñdiscapacitados motricesò o como figura en la Ley de Ordenación de los 
Transportes Terrestres por ñpersonas con capacidad reducidaò. En los test oficiales de la DGT todavía 
encontramos el t®rmino "disminuido f²sico", figurando tambi®n el t®rmino ñdisminuidoò en el art. 49 CE. 
Estos conceptos aún siguen utilizándose en la Convención sobre Circulación Vial de Viena de 1968, en su 
versi·n consolidada de 2006 donde se¶ala en su Anexo V, 60.b): ñLos coches de inválidos, es decir, los 
pequeños automóviles especialmente proyectados y construidos -y no solamente adaptados- para el uso de 
personas que padezcan algún defecto o incapacidad físicos y que sólo sean utilizados normalmente por 
esas personasò. 
La tendencia actual es utilizar los términos "personas con discapacidad" (denominación utilizada por la ONU 
en la "Convención Internacional sobre los Derechos de las Personas con discapacidad", aprobada en 2006), 
ñpersonas con movilidad reducidaò o "personas con diversidad funcionalò (propuesto por el Foro de Vida 
Independiente) o como sugirió el pedagogo Carlos Egea "mujeres y hombres con funcionalidad diversa". 
El Reglamento General de Circulación el art. 173, al hablar de la Señal V-15 en los vehículos indica que un 
conductor ñminusv§lidoò es ñuna persona con discapacidadesò. 
315 El término "inmovilización" no está definido en la Ley y por ello tenemos que suponer que se refiere al 

clásico cepo, a la barra antirrobo, a un dispositivo semejante o a un precinto. No existe previsión legal o 
reglamentaria que indique que dispositivos o mecanismos se pueden utilizar para llevar a cabo la 
inmovilización. El artículo 25 RGC señala que la "inmovilización" se llevará a cabo mediante su precinto u 
otro procedimiento efectivo que impida su circulación. No basta pues con retirar la llave de contacto, sino que 
el agente debe asegurarse de que el vehículo no pueda circular. La inmovilización nunca debe obstaculizar la 
circulación por lo que hay que elegir un lugar adecuado. 
En algunos países, como en Argentina, los agentes de tráfico pueden retirar las matrículas a un vehículo que 
obstruya las vías públicas, que impida el tráfico de vehículos o que permanezca estacionado delante de las 
paradas de servicio público. Como medida más grave se contempla la retirada del vehículo.  
316 Debía señalar un tiempo máximo para esta inmovilización hasta su retirada al depósito ya que pueden 

pasar mucho tiempo antes de lograr la identificación del conductor. La Guardia Civil suele hacer la 
inmovilización en el domicilio del titular. 
317 El servicio de grúa municipal no tiene competencias para entrar en una plaza de garaje privada de una 

comunidad de propietarios para retirar un vehículo, aunque esté mal estacionado. Una solución podría ser 
que la propia comunidad, tras su aprobación en junta (incluyendo que le corresponderían al titular de la plaza 
de garaje hacer frente a los gastos de sacarlo a la vía pública), pudiera recabar los servicios de una empresa 
privada para que procediera a retirar el vehículo.  
318 Al no incluir la frase ñde su titularidadò significa que la gr¼a municipal podr²a acudir a un centro comercial 

a requerimiento de éste o de un particular afectado, para retirar un vehículo que obstaculice la circulación 
dentro de las vías privadas del mismo.  
319 La inmovilización en sí misma no tiene tasa. Lo que si tiene gastos es el traslado y depósito del vehículo y 

los ayuntamientos recogen esta posibilidad en sus Ordenanzas de Tráfico con un texto semejante al siguiente: 
"Los gastos que se originen como consecuencia de la inmovilización del vehículo, serán por cuenta del titular, que 
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encuentren incorrectamente aparcados320 en las zonas de estacionamiento 
restringido321, en las condiciones previstas322 para la inmovilización en este mismo 
artículo. Las bicicletas323 sólo podrán ser retiradas y llevadas al 
correspondiente depósito si están abandonadas324 o si, estando amarradas325, 
dificultan la circulación de vehículos o personas o dañan el mobiliario urbano.  

Igualmente, la retirada326 de vehículos en las vías interurbanas y el posterior 
depósito de éstos, en los términos que reglamentariamente se determine327. 

                                                                                                                                                                    
deberá abonarlos o garantizar su pago como requisito previo a levantar tal medida, sin perjuicio del derecho 
de defensa que le asiste y de la posibilidad de repercutirlo sobre la persona responsable que haya dado lugar 
a que la Administración adopte dicha medida". 
320 Aquí parece haberse despistado, de nuevo, el legislador ya que "aparcar" y "aparcamiento" son términos 

que se evitan en la ley y en sus reglamentos de desarrollo. 
El legislador exige para que se produzca la retirada que el vehículo se encuentre en una zona de 
estacionamiento restringido, es decir, si una persona lo estaciona en un carril de sentido contrario puede ser 
sancionado por haber cruzada la vía estando prohibido hacerlo, pero si no molesta a la circulación no se 
debe utilizar la grúa para proceder a su depósito y además respecto a la sanción, en este caso, habría la 
duda de si lo dejó allí, por ejemplo, una grúa. 
321 Ver apartado siguiente y artículo 85 g) de esta ley, y el artículo 93 del RGC. Se modificó este apartado 

con la Ley 5/1997, de 24 de marzo, permitiendo la retirada de los vehículos en infracción leve, ya que los 
conductores no respetaban las zonas de estacionamiento restringido, al no dar fe las denuncias formuladas 
por los vigilantes de la O.R.A., ya que éstos no tienen la condición de Agentes de la Autoridad. El artículo 105 
g) de la ley señala: ñCuando un vehículo permanezca estacionado en lugares habilitados por la autoridad 
municipal como de estacionamiento con limitación horaria sin colocar el distintivo que lo autoriza, o cuando 
se rebase el triple del tiempo abonado conforme a lo establecido en la Ordenanza Municipalò. 
322 Aquí el legislador utiliza una frase hecha: ñen las condiciones previstas para la inmovilización del mismoò 

para redondear un apartado sin fijarse en su significado. Se puede entender que esas condiciones se puedan 
aplicar al estacionamiento en una plaza reservada para discapacitados o en las zonas con limitación horaria 
o para residentes, porque de alguna forma hay que acreditar la posesión de un título que habilite para ello, 
pero no es de aplicación, por ejemplo, para las zonas de carga y descarga ya que ahí no se requiere ningún 
título. 
323 Debiera decir: ñLas bicicletas y otros ciclosò o simplemente ñciclosò ya que un triciclo no podría ser 

retirado. Las bicicletas no son inmovilizadas sino, en los casos que procede, retiradas y llevadas al depósito. 
Es lógico, ya que pueden ser movidas con facilidad y desplazadas a donde no molesten a otros usuarios. 
324 Es necesario que el Reglamento General de Circulaci·n aclare lo que se entiende por ñabandonadaò. El 

TRLTSV sólo se ocupa de vehículos abandonados en el art. 106, aunque sin calificarlos con ese nombre. 
Con respecto al tratamiento residual, ese mismo artículo de la Ley exige que lleve estacionado más de un 
mes en el mismo lugar y que presente desperfectos que hagan imposible su desplazamiento por sus propios 
medios o le falten las placas de matrícula, y ese no sería muchas veces el caso, entre otros motivos porque 
carece de matrícula. 
325 Eso implica que los agentes de la autoridad, si se dan las condiciones de este apartado, pueden reventar 

el candado o utilizar una cizalla para cortar las cadenas que sujetan una bicicleta al mobiliario urbano, pero 
hubiese sido más correcto que esta autorización estuviese expresamente contemplada en la Ley. Lo que no 
parece adecuado es que si no molesta pueda permanecer amarrada a una farola durante meses. 
326 Véase el art. 85 de esta Ley (retirada y depósito del vehículo). 
327 El Anexo I del RGV, declara vigente la Orden del Ministerio de Gobernación de 14 de febrero de 1974 

(BOE núm. 48, del 25 de febrero), sobre retirada y depósito de los automóviles abandonados. La Orden 
dispone en su artículo 2) que ñEn todos los municipios deber§ existir al menos un lugar dispuesto para el 
depósito de vehículos previsto en el Código de la Circulación, sin perjuicio de que los Jefes Provinciales de 
Tráfico y los Alcaldes puedan ejercitar la facultades que les confiere el apartado II del artículo 292 del citado 
Texto Reglamentarioò mientras que el art²culo 3) establece que ñSiempre que los agentes de la autoridad 
encargados de la vigilancia del tráfico encuentren en la vía pública o en sus inmediaciones un vehículo, o 
restos de un vehículo, abandonado, lo comunicarán con expresión de las circunstancias que concurran, a la 
Jefatura de Tráfico de la Provincia, si se trata de vías interurbanas. 
Los indicados agentes comunicarán los hechos a que se refiere el párrafo anterior, que ocurran en vías 
urbanas o interurbanas, al Alcalde del término municipal en el cual el vehículo abandonado o los restos 
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d) La autorización de pruebas deportivas cuando discurran íntegra y 
exclusivamente por el casco urbano328, exceptuadas las travesías329. 

e) La realización de las pruebas a que alude el artículo 5.o)330 en las vías urbanas, 
en los términos que reglamentariamente331 se determine. 

f) El cierre de vías urbanas cuando sea necesario. 

g) La restricción de la circulación a determinados vehículos en vías urbanas332 por 
motivos medioambientales333.334 

                                                                                                                                                                    
hubieren sido hallados. El Alcalde ordenará la retirada del vehículo o restos mencionados, disponiendo su 
depósito en el lugar a que hace referencia el artículo 2º de esta Orden. 
La Jefatura de Tráfico también podrá ordenar, a cuenta del municipio, la retirada y depósito de los vehículos 
o de sus restos hallados en las vías públicas interurbanas cuando los Alcaldes de los respectivos municipios 
no hubieren llevado a cabo lo dispuesto en el párrafo anterior dentro de un plazo de quince días, contados 
desde la fecha en que los agentes hubieren comunicado el hechoò. 
Además de la legislación de tráfico podemos ver como el art. 3 b) de la Ley 22/2011, de 28 de julio, sobre 
residuos y suelos contaminados, establece que los vehículos abandonados tendrán la consideración de 
residuos dom®sticos, que el propio precepto define como ñresiduos generados en los hogares como 
consecuencia de las actividades domésticas. Se consideran también residuos domésticos los similares a los 
anteriores generados en servicios e industriasò. 
Norma que establece la posibilidad, como medida de carácter provisional, del precintado de vehículos (art. 
53.1.b de esa misma ley). 
328 Debiera haber aclarado si las ñv²as existentes en el casco urbanoò y las ñv²as urbanasò de una localidad 

son sinónimos. 
329 La Ley 37/2015, de 29 de setiembre, de Carreteras, que entró en vigor el día 01.10.2015 (BOE núm. 234, 

de 30 de setiembre) en su art²culo 47.1) establece: ñ1. A los efectos de esta ley, se consideran tramos 
urbanos aquellos de las carreteras del Estado que discurran por suelo clasificado como urbano por el 
correspondiente instrumento de planeamiento urbanístico y que estén reconocidos como tales en un estudio 
de delimitación de tramos urbanos aprobado por el Ministerio de Fomento, mediante expediente tramitado 
por su propia iniciativa o a instancia del ayuntamiento interesadoò mientras que en el art²culo 46.1), define a 
la traves²a como: ñA los efectos de esta ley, se considera traves²a la parte de carretera en la que existen 
edificaciones consolidadas al menos en dos terceras partes de la longitud de ambas márgenes y un 
entramado de calles conectadas con aquélla en al menos una de sus m§rgenesò. 
330 Pruebas de detección de drogas y alcohol. Véase el Título I, Capítulo IV del Reglamento General de 

Circulación (normas sobre bebidas alcohólicas). 
331 Véase el Título I, Capítulo IV del Reglamento General de Circulación (normas sobre bebidas alcohólicas). 
332 Pueden ser, entre otras, por motivos de emisiones, permitiendo sólo la circulación cuando la matrícula 

sea par o impar, o impidiendo la entrada de ciertos vehículos en determinadas zonas de la ciudad, aunque en 
este caso puede ocurrir que una familia tenga dos vehículos con matrícula par y en determinados días no 
pueda utilizar ninguno mientras que otra familia que viva al lado y que tenga también dos vehículos, uno con 
matrícula par y otro con impar, pueda utilizar uno de ellos todos los días. Es decir, las familias con dos 
automóviles tratarían de tener uno con matrícula par y otro con matrícula impar. 
333 El art. 7.3 del Reglamento General de Circulación señala que está prohibido que los vehículos emitan 

perturbaciones electromagnéticas, niveles de ruido superiores a los límites establecidos por las normas 
específicamente reguladoras de la materia, así como que emitan gases o humos en valores superiores a los 
límites establecidos. 
334 Se están haciendo populares en Europa las denominadas "LEZ" (low emission zone - zonas de baja 

emisión de contaminantes) en las que existen restricciones de acceso a vehículos cuyas emisiones superan 
los umbrales permitidos. En España este t®rmino se ha traducido como ñZUAPò (zonas urbanas de atmósfera 
protegida) en el Plan Nacional de Mejora de la Calidad del Aire. Aunque en Europa hay más de 200 ciudades 
con zonas de bajas emisiones, en España ninguna ciudad parece haber aprobado una ordenanza de tráfico 
que contemple la creación de estas zonas. El Reglamento (CE) núm. 715/2007 del Parlamento Europeo y del 
Consejo de 20 de junio de 2007 sobre la homologación de tipo de los vehículos de motor por lo que se refiere 
a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) introduce 
exigencias comunes relativas a las emisiones de los vehículos de motor y de sus recambios específicos. 
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CAPÍTULO II 

 

Consejo Superior de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible335  

Artículo 8. Composición y funciones.  

1. El Consejo Superior de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible336 es el 
órgano de consulta y participación para el impulso y mejora del tráfico, la seguridad vial 
y la movilidad sostenible337 y para promover la concertación de las distintas 
Administraciones Públicas y entidades que desarrollan actividades en esos ámbitos, sin 
perjuicio de las competencias de las comunidades autónomas que hayan recibido el 
traspaso de funciones y servicios en materia de tráfico y circulación de vehículos a 
motor338. 

                                                                                                                                                                    
Asimismo, establece medidas que permiten mejorar el acceso a la información sobre la reparación de los 
vehículos y promover la producción rápida de vehículos que cumplan sus disposiciones. 
335 Este Consejo ya fue creado en la Base Tercera de la Ley 18/1989, de 25 de julio, de bases sobre Tráfico, 

Circulaci·n de Veh²culos a Motor y Seguridad Vial, con el nombre de ñConsejo Superior de Tr§fico y 
Seguridad de la Circulaci·n Vialò.  
Aunque parece que para respetar la Ley de Bases no se hubiera debido cambiar el nombre, ya que aquella 
exige en su artículo único que el texto articulado (y su sucesor el texto refundido) se elabore con sujeción a 
los principios y criterios contenidos en las Bases, el Gobierno entendió que el cambio de nombre no afectaba 
ni a los principios ni a los criterios. 
Con esta nueva denominación se quiere potenciar la movilidad en nuestras vías. Con la nueva redacción de 
este artículo también se quiere potenciar su función de órgano consultivo, y cauce fundamental para la 
participación de todos aquellos sectores o entidades, que cada vez tienen mayor protagonismo en el tráfico y 
la seguridad vial, y cuya presencia en el Consejo contribuye a mejorar la normativa en estos campos. 
336 Sería interesante que en las definiciones del Anexo I se aclarase lo que es ñmovilidad sostenibleò. 
Aunque este Consejo ha cambiado varias veces de nombre, sigue regulado por el Real Decreto 317/2003, de 
14 de marzo. Este Reglamento está pendiente de adaptarse al TRLTSV. 
La movilidad sostenible implica que todos los usuarios de las vías puedan convivir al mismo tiempo, que se 
sustituyan turismos en las calles por una mejora en el transporte público, que se aumenten las vías 
peatonales, los carriles para ciclistas y que se promociones otros medios de transporte no contaminantes. 
No es un tema baladí, así se viene observando un gran incremento en el uso de motocicletas con un parque 
de 3.200.000 unidades y que se incrementa no sólo por su facilidad para moverse y estacionar y su menor 
consumo sino por la demanda que está suponiendo el incremento del reparto de mercancías originado por el 
comercio electrónico que está aumentando un 20% anual. 
No es un tema que sólo preocupe a los ciudadanos y a los políticos sino también a los fabricantes de 
automóviles que ven como las vías se están saturando y se podrían producir colapsos frecuentes que 
acabarían desalentando a los posibles compradores de nuevos vehículos. Una solución es que los vehículos 
puedan ñhablar entre ellosò y se conecten a centros de control e informen al conductor cual es el camino más 
apropiado para llegar a su destino. 
Una faceta de la movilidad sostenible la encontramos en el ñCodice della Stradaò italiano que en su art. 8 
dispone que en aquellas islas pequeñas utilizadas como lugares de reposo o de cura, en los meses de más 
tráfico turístico, tras consultar a las regiones y municipios afectados, el Ministro de Infraestructuras y Transporte 
puede disponer que sólo puedan circular en sus vías los vehículos pertenecientes a la población estable de la 
isla. 
337 Están implantándose iniciativas muy loables como son los planos ñmetrominutoò. El metrominuto es un 

plano con la estética de los planos del metro, orientado a los peatones, que mide distancias entre varios 
puntos y los tiempos medios que se tarda en desplazarse a pie por ellos. Pero también es un elemento que 
promociona el hábito de caminar. Nació en Pontevedra, una ciudad multipremiada por la peatonalización del 
casco histórico. En España se ha promocionado a través de la plataforma Red de Ciudades que Caminan 
(www.ciudadesquecaminan.org) y la idea se ha copiado y extendido a otros lugares de España, Europa y el 
mundo. 
338 Deb²a indicar ñcirculaci·n de todo tipo de veh²culosò ya que tambi®n incluye los veh²culos sin motor. 
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2. La Presidencia del Consejo corresponde al Ministro del Interior y en él están 
representados la Administración General del Estado, las comunidades autónomas y las 
ciudades de Ceuta y Melilla, las administraciones locales, así como las fundaciones, 
las asociaciones de víctimas, el sector social de la discapacidad,339 las asociaciones 
de prevención de accidentes de tráfico y de fomento de la seguridad vial y los centros 
de investigación y organizaciones profesionales, económicas y sociales más 
representativas directamente relacionadas con el tráfico, la seguridad vial y la 
movilidad sostenible340. 

3. El Consejo funciona en Pleno, en Comisión Permanente, en Comisiones y en Grupos 
de Trabajo. 

4. En las comunidades autónomas que no hayan recibido el traspaso de funciones y 
servicios en materia de tráfico y circulación de vehículos a motor y en las ciudades de 
Ceuta y Melilla existe una Comisión341 del Consejo. Asimismo, funciona una Comisión 
del Consejo342 para el estudio del tráfico, la seguridad vial y la movilidad sostenible en 
las vías urbanas. 

Las Comunidades Autónomas que hayan recibido el traspaso de funciones y servicios 
en materia de tráfico y circulación de vehículos a motor pueden establecer sus 
propios Consejos Autonómicos de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible343. 

5. El Consejo Superior de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible ejerce las 
siguientes funciones: 

a) Informar y, en su caso, proponer planes de actuación conjunta344 en materia de 
tráfico, seguridad vial o movilidad sostenible345 para dar cumplimiento a las 
directrices del Gobierno o para someterlos a su aprobación. Dichas propuestas, que 

 
339 No sabemos porque no se simplifica ñel sector social de la discapacidadò, sustituyendo este término por 

ñasociaciones de discapacitadosò. 
340 Se trata de que no quede sin representación en el Consejo ningún sector importante relacionado con la 

seguridad vial. 
341 En este caso la denominaci·n ser²a: ñComisi·n Auton·mica de Tr§fico, Seguridad Vial y Movilidad 
Sostenibleò. 
342 De la lectura del último párrafo parece deducirse que en las Comunidades Autónoma también existe esta 

Comisión del Consejo, pero no es así, tal como se puede leer en el Real Decreto 317/2003, de 14 de marzo, 
por el que se regula la organización y funcionamiento del Consejo. 
343 La Comisión de Seguridad Vial de la Comunidad Autónoma del País Vasco se creó por Decreto 22/1993, 

de 9 de febrero (BOPV núm. 73, de 21 de abril). Posteriormente, se aprobó la Ley 15/2012, de 28 de junio, de 
Ordenación del Sistema de Seguridad Pública de Euskadi (BOPV núm. 132, de 06 de julio), cuyo Capítulo I 
del Título V regula por primera vez esta Comisión en una norma con rango de ley. El Decreto 35/2014, de 11 
de marzo, reguló la organización y funcionamiento de la Comisión de Seguridad Vial de Euskadi (BOPV núm. 
51, de 14 de marzo). 
La Ley 14/1997 creó la Comisión Catalana de Tráfico y Seguridad Viaria, (DOGC núm. 2548, de 31 de 
diciembre).  
Debería aclarar si la creación de estos Consejos implica que ya no participan en el Consejo Superior de 
Tráfico. El legislador no ha imitado el nombre nuevo del Consejo y no ha incluido ñmovilidad sostenibleò en 
los Consejos que pueden crear las C.C.A.A. con las competencias de tráfico transferidas. 
344 Debía indicar cuales son los destinatarios de esas propuestas. 
345 En los Países Bajos o en Dinamarca se fomenta mucho el uso de la bicicleta. Así en los Países Bajos nos 

encontramos con una pista ciclista construida sobre un dique, el Afsluitdijk, de 32,5 km de larga y también 
con la posibilidad de recorrer los parques nacionales siempre que se vaya en bicicleta por las pistas 
señalizadas. El Consejo de Turismo Británico promociona los hoteles que están preparados para acoger 
bicicletas y la Liga de los Ciclistas Americanos también apoya a las comunidades que acogen con gusto a los 
ciclistas difundiendo donde están y las facilidades que ofrecen. 
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no son vinculantes, deben considerar en particular, la viabilidad técnica y financiera 
de las medidas que incluyan. 

b) Asesorar a los órganos superiores y directivos del Ministerio del Interior en esta 
materia. 

c) Informar los convenios o tratados internacionales sobre tráfico, seguridad vial o 
movilidad sostenible antes de la prestación del consentimiento del Estado para 
obligarse por ellos. 

d) Informar o proponer, en su caso, los proyectos de disposiciones generales346 que 
afecten al tráfico, la seguridad vial o la movilidad sostenible. 

e) Informar sobre la publicidad de los vehículos a motor. 

f) Impulsar, mediante las correspondientes propuestas, la actuación de los distintos 
organismos, entidades y asociaciones que desarrollen actividades en esta materia. 

g) Conocer e informar sobre la evolución de la siniestralidad vial en España. 

6. La composición, organización y funcionamiento del Consejo se determinarán 
reglamentariamente347. A estos efectos, podrán crearse Consejos Territoriales de 
Seguridad Vial. En todo caso, debe haber un equilibrio entre los colectivos 
representados y entre los distintos sectores que representan. 

 

CAPÍTULO III 

Conferencia Sectorial de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible 

Artículo 9. Conferencia Sectorial de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible. 

1. Se crea la Conferencia Sectorial de Tráfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible 
como órgano de cooperación entre la Administración General del Estado y las 
administraciones de las comunidades autónomas que hayan asumido, 
competencias para la protección de personas y bienes y el mantenimiento del 
orden público y que hayan recibido el traspaso de funciones y servicios en 
materia de tráfico y circulación de vehículos a motor348. La conferencia sectorial 
desarrollará una actuación coordinada en esta materia, con atención a los principios de 
lealtad institucional y respeto recíproco en el ejercicio de las competencias atribuidas a 
dichas administraciones. 

2. La conferencia sectorial349 aprobará su reglamento interno, que regulará su 
organización y funcionamiento. 

TÍTULO II 

Normas de comportamiento en la circulación 

 
346 Se refiere a ñleyes y reglamentosò.  
347 Está regulado por el Real Decreto 317/2003, de 14 de marzo. 
348 Si se cumplen las exigencias contenidas en este artículo, en la Conferencia Sectorial sólo participarán, la 

Administración General del Estado y las Comunidades Autónomas del País Vasco, Cataluña y Navarra. De 
nuevo, debiera incluir los vehículos sin motor. 
349 Según la Secretaria de Estado de las Administraciones Públicas se reunió el 02.12.2014.  
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CAPÍTULO I 

Normas generales 

Artículo 10. Usuarios, conductores y titulares de vehículos. 

1. El usuario de la vía350 está obligado a comportarse de forma que no entorpezca 
indebidamente la circulación351, ni cause peligro352, perjuicios o molestias353 
innecesarias a las personas o daños a los bienes. 

 
350 Dado que, por ejemplo, un niño o un perro suelto son usuarios de la vía tal como aclara el art. 1. 2a) y 2b) 

del RGC, debiera indicar: ñlos usuarios de la v²a, incluidos aquellos que deben circular bajo la custodia y 
responsabilidad de otros, cuando estén acompañadosò. 
La ley de tráfico británico permite sancionar, en algunos casos, a los conductores que llevan por la vía un 
perro sin correa excepto aquellos perros que puedan guiar ovejas y otro tipo de ganado o que estén 
participando en competiciones deportivas.  
Es sorprendente que el TRLTSV sólo se ocupe de los animales para referirse a la preferencia de paso (art. 
25). 
El artículo 17 RGC sólo prohíbe llevar animales corriendo en las inmediaciones de otros de la misma 
especie y el art. 127 de ese mismo reglamento dice que en el caso de que se encuentren con otro ganado 
que transite en sentido contrario, sus conductores cuidarán de que el cruce se haga con la mayor rapidez, 
con lo cual si una persona conduce un grupo de vacas debe llevarlas corriendo cerca de un grupo de 
caballos que conduce otra persona ya que está obligada a hacerlo con la mayor rapidez. 
351 Se aplica este apartado cuando una persona se niega a abonar el peaje ya que se considera que no 

obedece la señal de prohibición de pasar sin detenerse (R-200) y comete una infracción leve. Se aplica la 
misma sanción si circula por un carril señalizado para sistema de peaje dinámico o telepeaje sin estar 
provisto del medio técnico que posibilita su uso en condiciones operativas. 
352 Las situaciones peligrosas pueden deberse a variedad de motivos: peatón que cruza indebidamente, 

ocupante que arroja un objeto por la ventanilla, obrero que coloca un obstáculo en la vía, conductor de animal 
que lo deja suelto, etc. 
En algunos lugares, como sucede con la ley de tráfico de la isla de Jersey está prohibido explícitamente 
tender cuerdas u otros objetos en las vías que puedan suponer un peligro para otros usuarios, salvo que 
estén bien señalizados.  
La Gaceta de Salamanca de 25.10.2015 comenta que ciclistas han denunciado la existencia de cuerdas 
atravesando pistas rurales. La publicaci·n aclara que no parece que se trate de una trampa ñcazaciclistasò 
sino que seguramente fue colocada por un ganadero para evitar el paso de ganado o que este se escape. 
Otras veces, tal como señala el Diario Montañés de 31.07.2015 se colocan cables, o piedras para indicar que 
son fincas privadas y que por ellas no pueden circular los ciclistas. Pero en cualquier caso tienen que estar 
bien señalizados esos obstáculos para evitar una desgracia.  
El País en su edición de 02.03.2015 comenta el caso de un ciclista que quedó parapléjico a causa de una 
enorme piedra colocada en un camino. 
353 Véase el art. 11.2 a) y e) del RGC que se ocupa del transporte colectivo de personas: ñDistraer al 

conductor durante la marcha del veh²culoò y ñLlevar consigo cualquier animal, salvo que exista en el veh²culo 
lugar destinado para su transporteéò Numerosas ordenanzas municipales sancionan el llevar los altavoces 
demasiado altos con las ventanillas bajadas. 
El 18.06.2014, la p§gina web ñdiaridetarragona.comò comenta que un joven de la localidad de Reus fue 
sancionado con cien euros de multa por llevar la música del coche demasiado elevada, observación que 
realizó un agente que iniciaba su servicio a pie y que, después de apuntar su matrícula, ya que no lo paró, lo 
denunció por incumplir el artículo 20 de la Ordenanza Municipal de Circulación. El artículo 20 de aquella 
ordenanza no establece ningún límite máximo de decibelios, a partir del cual puede sancionarse al conductor 
por llevar la música demasiado alta. En este sentido, la denuncia siempre se formula en base al criterio del 
agente. Exactamente, el artículo detalla que «los conductores de vehículos deberán circular de forma 
silenciosa, sin perturbar la tranquilidad pública y limitando al máximo los ruidos producidos por los vehículos. 
éò. Esta norma da un poder excesivo al agente y produce indefensi·n al ciudadano al no haber ninguna 
constancia del volumen de sonido en la denuncia formulada. 
El ñCodice della Stradaò italiano especifica que el volumen tolerable para el reproductor de m¼sica en un 
vehículo es de 60 decibelios medidos a 10 cm de la oreja del conductor, con el micrófono orientado hacia la 
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2. El conductor debe utilizar el vehículo con la diligencia354, precaución y atención 
necesarias355 para evitar todo daño, propio o ajeno, cuidando de no poner en peligro356, 
tanto a sí mismo como a los demás ocupantes del vehículo y al resto de usuarios de la 
vía357. 

                                                                                                                                                                    
fuente de sonido y con el vehículo con las puertas y ventanillas cerradas y siempre que no dificulte la 
conducci·n o la tranquilidad p¼blica. Si los agentes no cuentan con instrumentos de precisi·n el ñumbral de 
sonidoò de la ley queda a la discreci·n de los agentes. Para ello los agentes deben comprobar si el volumen 
del sonido permite conducir con total seguridad y no molesta a otros usuarios. Quien circule en un vehículo 
por la ciudad con el volumen del reproductor de sonido (sin auriculares) superior al autorizado será 
inmediatamente sancionado por dificultar el descanso y las ocupaciones de las personas incluso aunque los 
residentes en la zona no presenten una denuncia. Según la jurisprudencia italiana las molestias no se 
ocasionan a un solo individuo sino a una colectividad indeterminada. En la sanción del ilícito se tiene en 
cuenta la situaci·n ambiental ñobjetivaò. As² se tendr§ en cuenta si la infracci·n tuvo lugar en pleno d²a o en 
horas nocturnas y si se trata de una vía con gran volumen de tráfico o una vía periférica. En caso de violación 
de la norma la sanci·n administrativa va de 50 a 300 ú.  
La Vanguardia en su edición de 11.06.2018 informa que el 27 de setiembre anterior, un ciudadano 
canadiense fue multado por un agente por ir gritando dentro del vehículo, aunque el afectado señalo que sólo 
estaba cantando. El agente se basó en una ley que prohíbe causar desórdenes a través de gritos 
perturbando la paz y la tranquilidad. 
En el Manual de Tráfico del Estado de Oregón (USA) se prohíben sonidos dentro del vehículo que se puedan 
escuchar a 50 pies (15,24 m) o más. 
354 La palabra "diligencia" en este contexto es un poco equívoca ya que según el DE significa "cuidado y 

actividad en ejecutar algo" pero también "prontitud, agilidad, prisa". 
355 El diario digital "Las Provincias.es" de la Comunidad Valenciana, en su edición del 14.11.2014 comenta 

unas declaraciones del nuevo director del INTRAS, Francisco Alonso, en las que éste declara que los 
WhatsApp, los populares servicios de mensajería, son la nueva amenaza para la seguridad vial por la 
necesidad que se crea en el usuario de contestar de manera inmediata, lo que supone un aumento de las 
distracciones al volante. 
La organización norteamericana focusdriven.org estima que el 24% de las colisiones en Estados Unidos son 
debidas a que el conductor/a están enviando mensajes de texto o WhatsApp. 
La DGT a solicitud de la Sección Segunda del Jurado de la Asociación para la Autorregulación de la 
Comunicación Comercial, remitió un correo electrónico con fecha 5 de febrero de 2015 en el que reconoce 
que beber una lata de refrescos mientras se conduce no está expresamente prohibido siempre que no 
contravengan el principio básico de conducción segura. El Jurado se había reunido ante la reclamación de un 
particular por un anuncio televisivo de Coca Cola en el que se veía a una mujer beber una lata de aquella 
marca mientras conducía. Coca Cola había alegado que el acto de consumir alimentos o bebidas mientras se 
conduce un vehículo a motor no se encuentra tipificado como delito en el Código Penal ni como infracción en 
la Ley de Tráfico e indicaba en su escrito que la conductora mientras bebía el refresco, no apartaba la mirada 
de la carretera ni dejaba de prestar atención a la conducción por lo que se debía intuir una conducción 
prudente por lo que la conducta no supondría una incumplimiento de la normativa de seguridad vial. También 
recordaba que no se habían puesto dificultades ante anuncios de una persona fumando. La resolución de 
Autocontrol fue a favor de la compañía de refrescos. 
Tras esta resolución parece que, por ejemplo, beber una lata de cerveza mientras uno conduce no está 
prohibido siempre que el conductor mantenga una tasa de alcohol en sangre o aire espirado inferior a las que 
figuran en el artículo 20 RGC y esté atento a la conducción.  
356 Este comportamiento es un ejemplo de conducción negligente y se echa de menos que la Ley y el 

Reglamento General de Circulación no expliquen las diferencias entre conducción negligente, temeraria y sin 
la diligencia debida. La Guía Codificada de Infracciones de Tráfico de 11.06.2018 sanciona como infracción 
grave, con derecho a descuento por pronto pago, la conducción negligente y la conducción sin la diligencia 
debida, y sorprendentemente sin que este tipo de conductas supongan la detracción de puntos. 
357 El peri·dico digital ñEl Confidencialò informa en su edici·n de 07.04.2018 que la Secci·n 1Û de la 

Audiencia Provincial de Álava determinó que el carril bici no otorga "prioridad" a la bicicleta sobre el peatón y 
que el conductor del vehículo debe actuar con la "diligencia debida", lo que implica "apartarse" o incluso 
"pararse" en caso de que "no tenga espacio suficiente" para adelantar al transeúnte. Para defender que el 
carril bici no da preferencia al ciclista la Audiencia también se ampara en varios preceptos de la normativa 
municipal que regula el uso de estas vías y que establece que quienes las usen "deberán mantener una 
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El conductor358 debe verificar359 que las placas de matrícula del vehículo no presentan 
obstáculos que impidan o dificulten su lectura360 e identificación361. 

3. El titular y, en su caso, el arrendatario de un vehículo tiene el deber de actuar con 
la máxima diligencia para evitar los riesgos que conlleva su utilización362, mantenerlo 

                                                                                                                                                                    
velocidad moderada sin perjuicio de mantener la debida precaución y cuidado durante la circulación". En este 
caso se daba la circunstancia de que el peatón no pudo evitar el atropello ya que fue golpeado por la 
espalda. 
358 No debería indicar al conductor solamente, ya que la obligación puede ser del titular. Imaginemos una 

situación en la que el titular de un vehículo lo tiene estacionado en una calle cubierto con una lona 
impidiendo con ello que se lean las matrículas. Eso no sería legal ya que los agentes deben poder comprobar 
si tiene el seguro y al ñcarecerò de matr²culas y no poder comprobar el seguro se podr²a inmovilizar. También 
podrían actuar retirando parcialmente la lona o incluso rompiendo su sujeción ya que está vigente el nivel 4 
antiterrorista (riesgo alto) y el bien jurídico a proteger es la seguridad pública. Lo harían de acuerdo con lo 
dispuesto en el art. 20 del CP: ñ5.Ü El que, en estado de necesidad, para evitar un mal propio o ajeno lesione 
un bien jurídico de otra persona o infrinja un deber, siempre que concurran los siguientes requisitos: 
Primero. Que el mal causado no sea mayor que el que se trate de evitar. 
Segundo. Que la situación de necesidad no haya sido provocada intencionadamente por el sujeto éò 
Finalmente podrían comprobar lo que indica la ordenanza municipal de tráfico sobre la permanencia de un 
vehículo en el mismo lugar durante varios días. 
El Real Decreto 920/2017, de 23 de octubre, por el que se regula la inspección técnica de vehículos en su 
artículo 4.1 indica que si no circula, es decir, está estacionado, no está obligado a tener la ITV al día. 
359 Tendría que decir que la comprobación se debería hacer antes de iniciar la marcha y también estaría 

mejor si diese la oportunidad de hacer esa comprobación ñpersonalmente o sirvi®ndose de otra personaò en 
línea con lo que señala el RGC al referirse en su artículo 81.1 a la maniobra de marcha atrás. 
360 Tendría que aclarar que la verificación debe hacerse antes de ponerse a circular con el vehículo, ya que, 

si se encuentra aparcado esa obligación, en principio, no existe, ya que alguien podría embadurnarlas y 
dificultar su lectura y por eso no debiera sancionarse al titular (ya que, si no está especificado como en este 
caso, las infracciones por documentación corresponden al titular), salvo que retirada la suciedad se apreciase 
que estaban alteradas o que siguiesen presentando dificultades para una lectura correcta. 
361 En este apartado se incluiría la necesidad de que el conductor compruebe que las placas están 

homologadas, son del tamaño reglamentario (o que coincide la matrícula del remolque con la del vehículo 
tractor, en los remolques ligeros), pero ante la dificultad que eso supone, se podría denunciar al titular del 
vehículo por no tener la documentación en regla, ya que el art. 49.1 del RGV señala que "las placas de 
matrícula deben corresponder a tipos homologados". 
Se ha dado el caso de que algún titular de un vehículo ha sustituido una de las placas de matrícula por 
deterioro y la nueva no coincidía exactamente con la otra que llevaba puesta ya que una tenía el símbolo de 
la Unión Europea y la otra no, o una tenía el nombre provincial con las iníciales antiguas de la provincia y la 
otra con las iniciales modificadas (Gerona/Girona, Orense/Ourense) y eso fue motivo de denuncia aunque 
luego, fuera sobreseída, ya que las placas de matrícula tienen como misión identificar el vehículo y en este 
caso se estimó que se podía identificar perfectamente. Los afectados alegaron que se había deteriorado o 
extraviado una de ellas y que carecían de medios para volver a comprar un juego completo y se habían 
limitado a comprar una de ellas. 
También se da alguna vez el caso de un vehículo con una placa acrílica y la otra de metal, pero al estar las 
dos homologadas no habría base para formular una denuncia. 
Si el estado de las placas fuese motivo de denuncia se rellenaría el boletín, aunque el vehículo estuviese 
estacionado. 
Si alguien causa una broma de mal gusto a un conductor embadurnándole las matrículas, este último no 
puede alegar esta circunstancia sí es sancionado, ya que este artículo deja claro que debe cerciorarse de 
que las placas de matrícula están claramente legibles. 
También se ha observado en zonas rurales que un titular utiliza la misma matrícula para dos vehículos, con el 
fin de ahorrarse el seguro de uno de ellos, pero eso escapa al contenido de esta ley ya que se trata de un 
delito de falsificación. 
362 Es una quimera pretender que un titular o un arrendador pueden controlar a un conductor que puede 

estar a cientos de kilómetros de distancia. Con la tecnología actual se puede o podría conocer la velocidad, la 
velocidad promedio y el recorrido del vehículo, pero habría que tener cámaras instaladas dentro del mismo 
para apreciar el manejo del vehículo por el conductor y aun así sería difícil cumplir con este apartado.  
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en las condiciones legal y reglamentariamente establecidas363, someterlo a los 
reconocimientos e inspecciones364 que correspondan e impedir que sea conducido 
por quien nunca haya obtenido el permiso o la licencia de conducción 
correspondiente365. 

Artículo 11. Obligaciones del titular del vehículo y del conductor habitual366.  

1. El titular367 de un vehículo tiene las siguientes obligaciones: 

a) Facilitar a la Administración la identificación368 del conductor del vehículo en 
el momento369 de cometerse una infracción370. Los datos facilitados371 deben 

 
363 Mantenerlo en buen estado de funcionamiento. 
364 Debiera aclarar que se refiere a las inspecciones en las estaciones ITV ya que podría interpretarse que 

se trata de los reconocimientos e inspecciones que figuran en el manual de mantenimiento del vehículo. 
365 Se corresponde con el artículo 9.3 del RGCond y estaría aún mejor si añadiese, tanto en la Ley como en 

el Reglamento: ño haya perdido su vigencia y el titular tuviese constancia de elloò. Así si una persona conoce 
que otra ha perdido la vigencia de su permiso y aun así le permite conducir un vehículo no sería sancionada 
por el TRLTSV. 
366 La definici·n de ñconductor habitualò figura en el Anexo I de esta Ley, en su apartado 2. Por su parte, la 

Orden INT/3215/2010, de 03 de diciembre, por la que se regula la comunicación del conductor habitual y del 
arrendatario a largo plazo al Registro de Vehículos (BOE núm. 304, de 15 de diciembre), la cual tiene por 
objeto regular los términos en los que el titular de un vehículo o, en su caso, el arrendatario a largo plazo, 
podrá comunicar al Registro de Vehículos de la DGT el conductor habitual. Asimismo, tiene por objeto 
establecer los términos en los que los titulares de los vehículos en régimen de arrendamiento a largo plazo 
deberán comunicar los datos del arrendatario al citado registro. 
Para proceder a la inscripción de un conductor habitual en el Registro de Vehículos, la persona física que 
haya sido designada deberá haber consentido de modo fehaciente. 
367 Debemos tener en cuenta que un menor puede ser titular de un vehículo y en el RGV existe un campo, en 

este caso, para anotar la tutela. Será responsable solidario el tutor, en su caso, a los efectos del art. 82 del 
TRLTSV. 
368 La publicación sevilladirecto.com se hace eco en su edición digital del 03.01.2013 del caso de un varón 

de 30 años que identificó a su hermano como conductor sin el conocimiento de aquel y por lo tanto sin su 
consentimiento. La infracci·n le supuso al afectado 500 ú de multa y la p®rdida de 4 puntos, pero pudo 
demostrar que no podía ser el conductor ya que se encontraba en otro lugar por lo que la Guardia Civil 
detuvo a su hermano, titular del vehículo, imputándolo como presunto autor de un supuesto delito de 
usurpación de estado civil al usar una identidad falsa, otro de falsedad documental en la denuncia de tráfico y 
un tercero contra la seguridad vial por conducción de vehículo a motor careciendo del permiso de 
conducción, al estar privado de ese derecho por sentencia judicial. 
Seguidamente se expone un comentario de ñPitutisò en Infopolicial:  
[Cuando el conductor u otro implicado en una infracción le facilite al agentenos manifieste datos falsos o 
inexactos durante el proceso de identificación, pretendiendo engañarlo, comete una infracción al artículo 36.6 
de la LO 4/2015: "...la alegación de datos falsos o inexactos en los procesos de identificación". 
Asimismo, el artículo 16.2 establece que:"Cuando no fuera posible la identificación por cualquier medio, 
incluida la vía telemática o telefónica, o si la persona se negase a identificarse, los agentes, para: 
Á impedir la comisión de un delito 
Á o al objeto de sancionar una infracción (se entiende que puede ser tanto de tipo penal como 

administrativo, una vez que ya la ha cometido), podrán requerir a quienes no pudieran ser identificados a 
que les acompañen a las dependencias policiales más próximas en las que se disponga de los medios 
adecuados para la práctica de esta diligencia ..." 

En el caso de que el sujeto vaya a ser trasladado a efectos de identificación y este se niega estaríamos ante 
un delito de desobediencia grave del artículo 556 del CP. Si este al final acepta el traslado, pueden ocurrir 
dos cosas: 
1. Que colabore y facilite sus datos, se levantaría acta por infracción del artículo 36.6 de la LO 4/2015, por la 
negativa a identificarse en vía pública. 
2. Si sigue negándose o no colabora en facilitar lo datos. 
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Conforme al artículo 16.4 "en los casos de resistencia o negativa a identificarse o a colaborar en las 
comprobaciones o prácticas de identificación, se estará a los dispuesto en el CP, en la LECRIM y, en su 
caso, en esta Ley." Por lo tanto, habría que proceder a la detención por un delito de desobediencia grave del 
artículo 556 del CP]. 
369 Si el titular no es requerido para que identifique al conductor "en el momento" (equivalente a ñen el 

instanteò) en que se comete la infracción, esta redacción parece dar a entender que ya no está obligado a 
identificarlo con posterioridad, con lo cual el titular del vehículo queda protegido de la obligación de identificar 
al conductor ya que la mayor²a de las veces, al no parar el veh²culo ñen el momentoò de la infracci·n se va a 
enterar "a posteriori" de que se ha sancionado al conductor de su vehículo. 
Para evitar este tipo de lectura, hubiera bastado con decir "debe facilitar la identidad de la persona que 
conduc²a el veh²culo cuando se cometi· la infracci·nò. 
370 No existe infracción del principio de presunción de inocencia, porque el incumplimiento del deber de 

identificar al conductor no convierte al titular del vehículo en culpable de la infracción cometida con éste, sino 
que pasa a ser una infracción distinta, aunque muy grave. 
El TC en Sentencia 154/1994, de 23 de mayo, fundamento jurídico 3, consideró que el propietario de un 
vehículo en razón del conjunto de derechos y obligaciones dimanantes de sus facultades dominicales y 
esencialmente debido al riesgo potencial que la utilización de un automóvil entraña para la vida, salud e 
integridad de las personas, debe conocer en todo momento quien lo conduce. En caso contrario, esa falta de 
control sobre los bienes propios constituye un supuesto claro de culpa por falta de cuidado o de vigilancia, 
cuya concurrencia posibilita de modo indubitado la traslación de la responsabilidad, que no podrá ser 
calificada en consecuencia de indebida ni de objetiva. 
El TC en su sentencia 197/1995, de 21 de diciembre, Fundamento jurídico 8, no considera excesiva ni 
desproporcionada la obligación del titular del vehículo de informar a la Administración de quién conducía el 
vehículo cuando se produjo una supuesta infracción de tráfico, en el caso de que no hubiera sido posible su 
identificación en el acto de formularse la denuncia. Añade además que, sin la colaboración en tales casos del 
titular del vehículo, la obligada intervención de los poderes públicos en el mantenimiento de la seguridad de 
la circulación vial resultaría notablemente dificultada. 
371 En caso de que se identifique a otro conductor, la denuncia a nombre del titular del vehículo quedará 

anulada y se remitirá la notificación de la misma al conductor responsable de la infracción, excepto que se 
trate de una infracción imputable al titular del vehículo como, por ejemplo, circular con un vehículo que 
ñincumpla las condiciones técnicas que afecten gravemente a la seguridad vialò. 
El que identifique a otro conductor falsamente, es decir, con dolo, será imputado por un delito de usurpación 
del estado civil, contemplado en el art. 401 del Código Penal. El Tribunal Supremo en Sentencia de 23 de 
mayo de 1986 recalc· que ñusurpar el estado civil (en este contexto, significa personalidad o identidad) de 
una persona es fingirse ella misma para usar de sus derechos, es suplantar su filiación, su paternidad, sus 
derechos conyugales, es la falsedad, aplicada a la persona y con el ánimo de sustituirse por otra real y 
verdaderaò, a¶adiendo que ñno es bastante, para la existencia del delito, con arrogarse una personalidad 
ajena, asumiendo el nombre de otro para un acto concreto; es condición precisa que, la suplantación se lleve 
a cabo para usar de los derechos y acciones de la personalidad sustituida. Constituye, pues, exigencia de 
este delito un elemento subjetivo del injusto el propósito de ejercitar derechos y acciones de la persona 
suplantadaò. Aunque llegan con frecuencia supuestos de este tipo a los tribunales, los imputados suelen 
terminar absueltos por la no concurrencia de alguno de los requisitos necesarios para la apreciación de este 
delito. 
Se da el caso de que una persona le presta el vehículo a otra, esta última comete una infracción y el titular 
del vehículo lo identifica, de buena fe, como conductor, pero mientras tanto se deterioró la relación de 
amistad o familiar entre esas personas con lo que el auténtico conductor afirma no serlo. En ese caso el 
titular del vehículo se ve obligado a hacerse cargo de la multa ya que la ley considera que no ha identificado 
verazmente al conductor. Si no cuenta con testigos o pruebas a su favor se verá obligado a pagar la sanción 
prevista por no identificar al conductor, aunque lo haya hecho correctamente, que actualmente puede 
alcanzar hasta 1500 ú, sin posibilidad de descuento. 
Esto significa que el cumplimiento del deber de identificación veraz no depende ya del propio obligado, sino 
de la voluntad de un tercero, en este caso, del conductor identificado, al que le basta negar su participación 
en los hechos denunciados para convertir al titular del vehículo en autor de la infracción del deber de 
identificación, salvo prueba en contrario. 
Además, debemos tener presente el Artículo 392 del Código Penal que sanciona la falsedad documental de 
un particular. El conductor identificado que niega serlo podría denunciar a aquel que lo identificó ya que 
queda constancia por escrito de esa identificación. 
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incluir el número372 del permiso o licencia de conducción que permita la 
identificación en el Registro de Conductores e Infractores373 del organismo 
autónomo Jefatura Central de Tráfico. 

Si el conductor no figura inscrito en el aludido Registro de Conductores e 
Infractores374, el titular deberá disponer de copia375 de la autorización 
administrativa376 que le habilite a conducir en España y facilitarla377 a la 
Administración cuando le sea requerida. Si el titular fuese una empresa de 
alquiler de vehículos sin conductor, la copia de la autorización administrativa 
podrá sustituirse por la copia del contrato de arrendamiento. 

b) Impedir que el vehículo sea conducido por quien nunca haya obtenido el 
permiso o la licencia de conducción correspondiente378. 

                                                                                                                                                                    
Otra posibilidad de denuncia en caso de que el conductor facilite datos falsos o inexactos durante el proceso 
de identificación, es hacerlo por el artículo 36.6) de la LO 4/2015 de Protección de la Seguridad Ciudadana 
que califica como infracci·n grave ñla negativa a identificarse a requerimiento de la autoridad o de sus 
agentes o la alegación de datos falsos o inexactos en los procesos de identificaciónò.  
En el caso de la negativa a identificarse, es necesario que no exista causa justificada y antes de recurrir al 
traslado a efectos de identificación se debe tratar de conseguir la identificación por otros medios que 
proporcionen certeza al agente. 
Si se resiste a identificarse, por ejemplo, negándose a acompañar al agente al cuartel o a la comisaría se le 
puede denunciar por el delito de desobediencia grave del artículo 556 del Código Penal. 
372 Ahora un conductor si facilita, por ejemplo, el vehículo a un amigo, a un empleado, a un aparcacoches o 

lo deja en un taller de reparación debería anotar el permiso de conducción de la persona que lo va a conducir 
o que lo puede conducir ya que tiene la obligación de facilitar el número de permiso si se comete una 
infracción con su vehículo, lo que socialmente resulta bastante complicado de llevar a cabo. 
373 En el caso de identificar al conductor sin aportar copia del permiso de conducir, es dudoso, que se pueda 

aplicar el triple de la infracción de origen ya que lo que tendría que sancionarse es no aportar esa copia. 
374 En esta ocasión hubiera bastado poner ñaquel registroò en lugar de volver a repetir: ñRegistro de 

Conductores e infractoresò. Por otra parte, dado que este registro se nombra tanto, ser²a interesante que se 
pudiese abreviar diciendo: ñRECIò, ñRECOINò o similar. 
375 Es decir, no se puede identificar a un extranjero como conductor del vehículo si no se aporta copia de su 

permiso de conducción y éste debe ser válido para conducir en España. La redacción de este párrafo exige 
únicamente la copia sin obligación de que esté compulsada.  
376 Se trata de evitar que se diga que el vehículo lo conducía una persona inexistente o que ni siquiera tiene 

el permiso de conducir. 
377 Llama la atención que el conductor antes de permitirle conducir un vehículo a un conductor no inscrito 

tenga que exigirle una copia de su permiso de conducción por si la necesitase aportar en caso de que dicho 
conductor cometa una infracción. Se echa de menos que no exija el original junto con la copia para que esta 
sea debidamente cotejada o que aporte una copia compulsada. 
La sentencia 62/2014 del Juzgado Contencioso-Administrativo núm. 1 de Ferrol estimó que la identificación 
veraz del conductor no puede equipararse a la obligación de disponer de una copia de la autorización 
administrativa para conducir puesto que esta no se encuentra prevista expresamente como hecho 
constitutivo de infracción administrativa. La Administración debe realizar cierta labor de comprobación y no 
puede hacer presunciones de falsedad sin más. 
378 No se puede alegar que, por ejemplo, un hijo o una sobrina cogieron el coche sin autorización ya que el 

titular está obligado a poner a buen recaudo las llaves del vehículo. No sería de aplicación si el conductor 
tuvo permiso, pero está en pérdida de vigencia o lo tiene caducado, aunque esta circunstancia la conozca el 
titular. 
Llama la atención que a un conductor que permite que maneje el coche una persona que carece de permiso 
de conducción no se le sancione administrativamente si no es el titular del vehículo. Por eso si el titular 
autoriza a una persona a conducir y esa persona autoriza a otra que carece de permiso o licencia no se 
entiende que se sancione al titular. 
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2. El titular del vehículo puede comunicar al Registro de Vehículos379 del organismo 
autónomo Jefatura Central de Tráfico la identidad del conductor habitual del 
mismo380. En este supuesto, el titular queda exonerado de las obligaciones 
anteriores, que se trasladan al conductor habitual. 

3. Las obligaciones establecidas en el apartado 1 y la comunicación descrita en el apartado 
anterior corresponden al arrendatario a largo plazo del vehículo381 en el supuesto de 
que haya constancia de éste382 en el Registro de Vehículos del organismo autónomo 
Jefatura Central de Tráfico. 

El titular del vehículo en régimen de arrendamiento a largo plazo383 debe comunicar 
al Registro de Vehículos del organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico la 
identidad del arrendatario. 

Artículo 12. Obras y actividades prohibidas 

                                                                                                                                                                    
Tambi®n el t®rmino ñcorrespondienteò puede dar lugar a equ²vocos ya que no sabemos si se refiere a un 
permiso en general o al que corresponde al tipo de vehículo que conduce. 
379 Orden INT/3215/2010, de 3 de diciembre, por la que se regula la comunicación del conductor habitual y 

del arrendatario a largo plazo al Registro de Vehículos. La Orden exige que la persona que figure como 
conductor habitual dé su consentimiento de forma fehaciente. 
El titular no se pone en contacto con el Registro de Conductores e Infractores tal como señala la Ley. En la 
práctica, el titular del vehículo acude con su DNI original a la Jefatura Provincial de Tráfico y comunica, sin 
pagar tasa, los siguientes datos del conductor habitual en un impreso de ñCuestiones variasò: nombre y 
apellidos, NIF o NIE, domicilio o DEV, hora y fecha del efecto de alta. 
El consentimiento fehaciente se demuestra firmando el siguiente impreso que figura en el Anexo de la Orden: 
D/D¶a. ééééééééééééé......................................................................., con NIF o NIE éé.........., 
domicilio en c/.................éééééééé, n¼mero é, municipio ééé......................, provincia 
ééé.................... o Direcci·n Electr·nica Vial .............................., expresa su consentimiento para el alta en 
su inscripci·n como conductor habitual del veh²culo matr²cula ......................éééé, en el Registro de 
Vehículos de la Dirección General de Tráfico, de acuerdo con lo dispuesto en el artículo 11.2 del texto 
refundido del Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de 
la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial. 
(Lugar, fecha y firma) 
380 Son muchas las ocasiones en que el titular del vehículo no hace uso de él, y si en cambio una de las 

personas de su entorno (familiar, trabajador de la empresa, etc.) En estas circunstancias, la Ley permite 
ahora al titular del vehículo (o al arrendatario a largo plazo) incluir en el Registro de Vehículos (no en el de 
Conductores e Infractores) al conductor que suele hacer uso del mismo. Desde el momento de su inclusión 
en el Registro, las Administraciones se dirigirán directamente contra el conductor habitual, evitando de este 
modo un eslabón en la cadena de identificaciones y comunicaciones, acudiendo directamente a quien es 
usuario habitual del vehículo. En caso de que no hubiese sido designado ninguno, el responsable de las 
infracciones cometidas será el titular, salvo que indique que conducía otra persona. Esto permite a los 
titulares y arrendadores a largo plazo desentenderse de las sanciones en caso de que quien conduzca 
habitualmente sea otra persona. 
381 La Orden INT/3215/2010, de 3 de diciembre, (BOE núm. 304, de 15 de diciembre) indica en su artículo 1 

que ñse entender§ que un veh²culo est§ cedido en r®gimen de arrendamiento a largo plazo cuando 
permanece arrendado a la misma persona física o jurídica por tiempo superior a tres meses dentro de un 
periodo de doce meses consecutivos. Se excluye del concepto de arrendamiento a largo plazo el 
arrendamiento financiero o leasingò. 
382 Orden INT/3215/2010, por la que se regula la comunicación del conductor habitual y del arrendatario a 

largo plazo al Registro de Vehículos. 
383 Este r®gimen de arrendamiento se conoce tambi®n con el nombre de ñrentingò y debiera definirse como 

arrendamiento a mediano y largo plazo  
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1. La realización de obras, instalaciones, colocación de contenedores384, mobiliario 
urbano o cualquier otro elemento u objeto de forma permanente o provisional en 
las vías objeto de esta ley necesita autorización previa del titular de las mismas y se 
rige por lo dispuesto en la normativa de carreteras385, y en las normas 
municipales386. Las mismas prescripciones son aplicables a la interrupción de las 
obras, en razón de las circunstancias o características especiales del tráfico que puede 
llevarse a efecto a petición del organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico. 

Asimismo, la realización de obras387 en las vías debe ser comunicada con 
anterioridad a su inicio388 al organismo autónomo Jefatura Central de Tráfico o, 
en su caso, a la autoridad autonómica o local responsable389, que, sin perjuicio de 
las facultades del órgano competente para la ejecución de las obras, dictará las 
instrucciones que resulten procedentes en relación a la regulación, ordenación, gestión 
y vigilancia del tráfico, teniendo en cuenta el calendario de restricciones a la 
circulación390 y las que se deriven de otras autorizaciones a la misma. 

 
384 La Ley 22/2011, de 28 de julio, de Residuos y Suelos Contaminados, establece, por un lado, las 

competencias de los Entes locales en materia de residuos en su artículo 12.5, concretando así lo dispuesto 
en los artículos 25.2 y 26 de la Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases de Régimen Local; y, por 
otro, en su Disposición Transitoria Segunda, la obligación de las Entidades locales de aprobar ordenanzas 
que se adapten a dicha ley. 
En la ordenanza, de la que existe un modelo marco editado por la Federación Española de Municipios y 
Provincias se exige licencia municipal, un período máximo de tiempo de utilización de la vía pública y el pago 
de una tasa. 
385 Art. 41 de la Ley 37/2015, de 29 de setiembre, de Carreteras y art. 110.2a) 110.3a) o 110.4ª) del Real 

Decreto 1812/1994, de 2 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Carreteras, bajo el 
concepto de ñRealizar obras, instalaciones o actuaciones no permitidas entre la arista exterior de explanaci·n 
y la línea límite de edificación, llevadas a cabo sin las autorizaciones o licencias requeridas, o incumpliendo 
alguna de las prescripciones impuestas en las autorizaciones otorgadasò. 
386 Las normas municipales son la Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local y la 

Ordenanza Municipal de Tráfico. 
387 La realización de obras, se encuentran reguladas por Orden FOM/273/2016, de 19 de febrero, por la que 

se aprueba la Norma 3.1-IC Trazado, de la Instrucción de Carreteras (BOE núm. 55, de 04 de marzo). 
388 Debiera indicar un plazo o señalar que se establecería reglamentariamente. 
389 En lugar de ñresponsableò hubiera quedado mejor la palabra ñcompetenteò. La comunicación se hace, por 

parte del ejecutor de la obra, a la Jefatura Provincial de Tráfico con una antelación mínima de 24 horas 
siempre que sean obras de mantenimiento programadas, por ejemplo, dentro de un plan anual. Cuando se 
trata de obras no previstas se solicita autorización a la Jefatura y cuando las obras tienen lugar en fin de 
semana o festivo, se consideran excepcionales y se tienen que comunicar y solicitar autorización a los 
Servicios Centrales de la DGT a través de la Jefatura Provincial de Tráfico. Aqu² falta la frase ñen los plazos 
establecidos reglamentariamenteò. 
390 El BOE núm. 46, de 21.02.2018 publicó la Resolución de 8 de febrero, de la DGT, por la que se 

establecen medidas especiales de regulación del tráfico durante 2018. Al ser competentes en materia de 
tráfico, tanto la Comunidad Autónoma del País Vasco como la de Cataluña establecen medidas especiales 
en su ámbito territorial: 
Así se publicó la Resolución de 22 de diciembre de 2017 de la Dirección de Tráfico del Departamento de 
Seguridad, por la que se establecen medidas especiales de regulación de tráfico durante el año 2018 en la 
Comunidad Autónoma del País Vasco (BOE núm. 314, de 27 de diciembre) 
El BOE núm. 15, de 17 de enero de 2018) publicó la Resolución INT/3014/2017, de 29 de diciembre, por la 
que se establecen las restricciones a la circulación durante el año 2018 en la Comunidad Autónoma de 
Cataluña. 
El diario digital ñNoticias de Navarraò informa en su edici·n del 30.09.2015 que el TSJN ha resuelto a favor 
del Estado precisando, después de un análisis histórico en torno a las competencias de tráfico de Navarra, 
que el Gobierno de Navarra no puede establecer limitaciones o restricciones a la circulación de vehículos ni 
prohibir circular por vías de la Comunidad Foral, ya que esas competencias exceden de la función de 
vigilancia y control de las carreteras que tiene atribuida la Policía Foral. Así lo afirma la Sala de lo 
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Las infracciones a lo dispuesto en este apartado, así como la realización de obras 
en la carretera sin señalización o sin que ésta se atenga a la reglamentación 
técnica sobre el particular391, se sancionarán en la forma prevista en la normativa 
de carreteras392, sin perjuicio de la normativa municipal sancionadora. 

2. Se prohíbe arrojar, depositar393 o abandonar sobre la vía objetos o materias que 
puedan entorpecer la libre circulación, parada o estacionamiento, hacerlos 
peligrosos394 o deteriorar aquella o sus instalaciones395, o producir en la misma o 

                                                                                                                                                                    
Contencioso-Administrativo del TSJN en las dos sentencias que delimitan las atribuciones del Estado y 
Navarra en materia de Tráfico contra las que no cabe recurso. 
Finalmente indicar que para que los transportistas españoles puedan desenvolverse en la maraña de 
restricciones existentes en Europa, la Confederación Española de Transportes de Mercancías (CEMT) 
publica cada año las restricciones a la circulación en Europa incluyendo a países no comunitarios. 
391 Instrucción 8.3-IC. Señalización, balizamiento, defensa, limpieza y terminación de obras fijas fuera de 

poblado (Orden de 31 de agosto de 1987), Manual de ejemplos de señalización de obras fijas (1997) y 
Señalización móvil de obras (Circular de Fomento de 1997) 
392 Artículos 41 al 45 de la Ley 37/2015, de 29 de setiembre, de carreteras y artículo 110 del Real Decreto 

1812/1994, de 2 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Carreteras. 
Según el art. 42 (Potestad Sancionadora): òLas infracciones y sanciones a que se refieren los artículos 41 
y 43 se aplicarán mediante un procedimiento sometido al principio de contradicción, interdicción de la 
indefensión y publicidad. En defecto de una regulación específica dicho procedimiento se tramitará de 
conformidad con la normativa vigente sobre el ejercicio de la potestad sancionadoraò. 
La normativa de carreteras hay que completarla con la regulación autonómica en esa materia en el ámbito de 
sus competencias. 
El 18 de setiembre de 1987 se publicó en el BOE la O.M. de 31.08.1987, por la que se aprobó la Norma de 
Carreteras 8.3.-IC, ñSe¶alizaci·n de Obrasò. Esta norma desarrolla las medidas que deber§n adoptarse en 
cada ocasión, para efectuar la señalización de las obras que se ejecuten en las carreteras y que de alguna 
forma dificulten la libre circulación de vehículos por ellas, incluyendo un catálogo de los elementos de 
señalización, balizamiento y defensa, que se podrán emplear en la citada señalización de las obras. Esta 
norma, en su desarrollo diferencia, fundamentalmente, tres conceptos básicos: a) el tipo de carretera, b) los 
distintos grados de ocupación de la misma y la duración de la obra, estudiando los diferentes casos que se 
pueden producir combinando los dos primeros conceptos citados y matizando que las obras deben ser fijas, 
por lo que la señalización de obras móviles no está contemplada en la citada norma. 
Se complementa con las adaptaciones de esta norma contenidas en la ñSe¶alizaci·n m·vil de obrasò, una 
monografía publicada por el Ministerio de Fomento, en 1997. 
393 Vemos que no se puede colocar, por ejemplo, una caja en una plaza de estacionamiento para evitar que 

alguien estacione en ella, o colocarse en ella a la espera de que la ocupe alguien conocido o por alguien que 
fue a dar una vuelta a la manzana para estacionar en ese sitio. En esos casos se aplica la regla: ñel primero 
que llega es el primero que la ocupaò. Véase el artículo 4.2 del RGC.  
No sólo se trata de infracciones al TRLTSV sino también al Código Penal. Según publica la Voz de Galicia en 
su edición de 10.10.2017, la Audiencia Provincial de A Coruña confirmó la sentencia por la que se condena a 
una mujer a una multa de 366 euros por un delito de lesiones o, en caso de impago, quince días de privación 
de libertad, por haber tratado de impedir que otra conductora aparcara el 09 de agosto de 2016 en una plaza 
de estacionamiento, en una vía pública de Santiago de Compostela, llegando incluso a morderla, con el 
pretexto de que su marido estaba dando una vuelta a la manzana y ella le estaba guardando el sitio. Fue 
además condenada al pago de las costas del procedimiento. 
394 Ser²a mejor que dijese ñque puedan entorpecer o convertir en peligrosa la circulaci·n éò 
395 Esta norma se aplica, entre otros motivos, cuando se lava o repara un vehículo en la vía pública ya que 

los productos utilizados pueden afectar a la circulación de otros vehículos y a la propia calzada. Normalmente 
este precepto está detallado en la ordenanza municipal de tráfico. 
El ñCodice della Stradaò italiano, en su art. 15, tambi®n detalla que no se puede ensuciar la carretera o 
depositar basura o desechos en ella, tanto estando detenido el vehículo como en movimiento. Uno de estos 
casos es vaciar el cenicero aprovechando un atasco. 
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en sus inmediaciones efectos que modifiquen las condiciones apropiadas para circular, 
parar o estacionar396. 

3. Quien haya creado397 sobre la vía algún obstáculo o peligro398, debe hacerlo 
desaparecer399 lo antes posible400, adoptando entretanto las medidas necesarias para 
que pueda ser advertido401 por los demás usuarios402 y para que no se dificulte la 
circulación403. 

4. 404Se prohíbe arrojar a la vía o en sus inmediaciones405 cualquier objeto406 que 
pueda dar lugar a la producción de incendios407 o, en general, poner en peligro la 
seguridad vial408. 

 
396 Debiera haberse incluido la obligación de que el conductor del vehículo identificase al autor del hecho ya 

que puede ocurrir que se arroje un objeto a la carretera y no se aprecie bien quien fue el autor. 
397 La creación del obstáculo o peligro tiene que ser involuntaria, por ejemplo, una fuga de combustible sobre 

la calzada. Si la creación fuera voluntaria se aplicaría el Código Penal donde dentro de los delitos contra la 
seguridad vial el artículo 385 se ocupa de la colocación en la vía de obstáculos imprevisibles.  
Ser²a interesante saber si atropellar a una especie cineg®tica es ñcrear un obst§culo o peligroò. 
398 Este apartado parece referirse a obstáculos o peligros creados recientemente, pero existen otros que se 

van creando a lo largo del tiempo. La Voz de Galicia en su edición digital del 25.01.2017 informa que la 
Consellería de Infraestructuras de la Xunta de Galicia ha expedientado a una empresa hormigonera por una 
costra de hormigón que sobresale en la vía. La compañía ha alegado que, al girar en sus instalaciones, los 
camiones, a veces, pierden hormigón, lo que genera esos desniveles en la carretera.  
Con lo que, de acuerdo con este artículo, tendría que haber actuado retirando lo caído cada vez que se 
perdiese algo de la carga, para evitar situaciones de riesgo. 
También destaca que otra empresa contratada por la Xunta pintó la carretera (que es de titularidad 
autonómica) y, a pesar de percibir el resalto, pintó por encima y no informó a la Consellería del peligro que 
suponía ese tramo. Por ello sería importante que las empresas contratistas de obras estuviesen obligadas a 
informar de los tramos en que observen la existencia de obstáculos en la vía. Llama la atención que el 
periódico no refleje la posible existencia de una denuncia contra la empresa por infracción a la seguridad vial. 
399 Deber²a decir ñretirarlo (el obstáculo) o hacerlo desaparecer (el peligro)ò ya que muchas veces el 

obstáculo no se puede hacer que desaparezca ya que va a seguir existiendo, aunque fuera de la vía. 
400 Sería interesante añadir en el artículo que, si un conductor encuentra un obstáculo inesperadamente en la 

vía, por despiste de otro conductor al que se le cayó, un desprendimiento, un animal herido o muerto, etc., 
debiera, en la medida de lo posible y sin ponerse en una situación de riesgo, informar al 112 y a los demás 
conductores de su presencia.  
El contenido de este apartado se repite, en parte, en el art. 51.2 de la Ley. 
401 La señalización mediante la señal de emergencia del vehículo y los triángulos de preseñalización además 

de advertir de la situación de peligro debe evitar que los conductores tengan que efectuar maniobras bruscas 
o inadecuadas. 
En Suiza es obligatorio tener el triángulo a mano, es decir, no se puede llevar en el maletero. 
402 Este artículo se amplía en el 130.3 del RGC donde habla de calzada en general e indica que la forma 

m§s adecuada es utilizar las luces de emergencia y ñlos dispositivos de prese¶alizaci·n de peligro 
reglamentarios (V-16 - triángulos) para advertir dicha circunstancia, salvo que las condiciones de la 
circulaci·n no permitieran hacerloò. Por ello, los tri§ngulos se deben utilizar tanto en v²as urbanas como 
interurbanas.  
El RGV al definir la señal V-16 indica que significa que el vehículo ha quedado inmovilizado en la calzada o 
que su cargamento se encuentra caído sobre la misma. Lo que no es muy correcto ya que no tiene que caer 
ñel cargamentoò al ser suficiente que caiga parte de ®l siempre que ocasiones un peligro u obst§culo en la 
calzada. 
403 Art. 130 RGC. 
404 Art. 161 RGC. 
405 El t®rmino ñinmediacionesò produce inseguridad jurídica. En fecha tan temprana como en 1842, en la 

Ordenanza para la conservación y policía de las carreteras generales establecía con más precisión esta 
distancia ya que señalaba: "a 30 varas de los márgenes de la carretera", como distancia mínima en el caso 
de arrojar animales muertos. 
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5. Se prohíbe la emisión de perturbaciones409 electromagnéticas410, ruidos411, 
gases412 y otros contaminantes413 en las vías objeto de esta ley, en los términos que 
reglamentariamente se determine414. 

                                                                                                                                                                    
406 Vemos que no condena que se arroje a una cuneta de la carretera un mueble, por ejemplo, ya que no 

supondría, en principio, un riesgo para la seguridad vial ya que incluso si un turismo fuese a parar a la cuneta 
podría darse el caso de que sufriese menos daños al tropezar con ese mueble que si no estuviera allí. Es 
lamentable que no coincida con lo dispuesto en el art. 41.3.f) de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de 
carreteras, que considera infracci·n grave ñColocar, verter, desaguar, arrojar o abandonar objetos, vehículos 
a motor o materiales de cualquier naturaleza en la explanaci·nò. En su Anexo I define ñexplanaci·nò como la 
ñZona de terreno ocupada por la carretera y sus cunetas y taludes, en la que se ha modificado el terreno 
originalò. 
407 La infracción se refiere a cualquier objeto que pudiese ocasionar un incendio o suponga la causa de un 

hipotético accidente. El ejemplo más típico es arrojar una colilla encendida. Pero si la colilla estuviese 
completamente apagada ya no encajaría en esta infracción. El atestado de los agentes de tráfico debe incluir 
el objeto y el lugar donde se arrojó. Las acciones que pueden dar lugar a riesgo de incendios son una 
infracción grave que supone además la pérdida de 4 puntos. 
El art. 7.4 RGC no solo contempla el peligro de provocar un incendio sino también considera peligroso el 
humo que puede ocasionar un hipotético incendio. 
408 Los medios de comunicación informan, con más frecuencia de lo que sería de desear, de menores o 

adultos que arrojan piedras u otros objetos a vehículos que pasan debajo de puentes o viaductos. Una 
sentencia del Tribunal Supremo (STS, 1ª, 27.01.2006) condenó a los padres de un menor, que causó la 
muerte de un estudiante que viajaba en un autobús, al arrojar una piedra desde la barandilla de un puente a 
la calzada en la Autopista A-9, por la responsabilidad de estos de vigilar a sus hijos y a la concesionaria de la 
autopista por no haber fijado en el puente las medidas que hubieran podido paliar y dificultar el riesgo creado. 
La sentencia no aprecia dolo en la conducta de los menores por su falta de discernimiento para apreciar la 
gravedad y la consecuencia de sus actos. No es la primera vez que el Tribunal Supremo utiliza este 
razonamiento para asegurar una indemnización a la víctima condenando a una entidad que ofrece mayores 
garantías de solvencia. El periódico "Faro de Vigo" de 17.11.2011 publica la condena de un joven a 3 años y 
9 meses de prisión por causar heridas graves a un matrimonio que circulaba hacia Vigo por la A-52 al 
lanzarles una piedra desde un viaducto en febrero de 2009. 
El 27.01.2011 un despacho de Europa Press informaba que la Guardia Civil de Ourense había imputado a 
cuatro individuos un delito contra la seguridad del tráfico por arrojar tornillería y otros objetos punzantes a la 
vía pública coincidiendo con la jornada de huelga general convocada por el sindicato CIG en Galicia. 
El día 04 de julio de 2012 era detenido un menor de 13 años en Murcia por arrojar una piedra, desde un 
puente sobre una autovía, que causó la muerte a un ciudadano francés que iba en el asiento del copiloto. La 
Ley del Menor considera inimputables penalmente a los menores de 14 años, correspondiendo la 
responsabilidad civil subsidiaria a los padres. Del menor se hizo cargo la Conserjería de Asuntos Sociales. El 
12.03.2015 la Agencia Efe informa que la Audiencia Provincial de Murcia ratificó, rebajando la cuantía de la 
indemnización, la sentencia del Juzgado de Primera Instancia de Cartagena y condenó, por no extremar su 
vigilancia y control, a los padres de los tres menores implicados, a indemnizar con 163.000 ú a la viuda y a la 
hija de la víctima. 
En su día, la Orden de la Dirección General de Obras Públicas de 1º de octubre de 1914 (Gaceta de Madrid 
núm. 275, de 02 de octubre) publicó una Circular dictando reglas para evitar agresiones a vehículos y 
personas que los ocupan, señalando: "2.º En el momento en que el peón caminero vea por sí mismo ó 
averigüe con certeza que se hayan arrojado piedras contra cualquier vehículo que circule por la 
carretera, presentará la oportuna denuncia ante el Juzgado municipal correspondiente, compareciendo 
como guarda jurado y agente de la Autoridadò. 
409 Las perturbaciones electromágneticas normalmente son involuntarias y a diferencia del ruido o los humos 

son dif²ciles de detectar incluso por el que emite esas perturbaciones, por eso debiera decir ñse proh²be 
interferir electrónicamente los dispositivos de otros vehículos o las señales circunstanciales y de mensajes 
variablesò ya que se ha visto a personas que acceden electr·nicamente a los P.M.V. y los manipulan. 

La preocupación por las emisiones de los teléfonos móviles la encontramos también en el Real Decreto 
706/2017, de 7 de julio, (BOE núm. 183, de 02 de agosto), por el que se aprueba la Instrucción Técnica 
Complementaria MI-IP 04 "Instalaciones para suministro a vehículos" y se regulan determinados aspectos de 
la reglamentación de instalaciones petrolíferas.  
En su art²culo 10.7 establece ñEn lugar visible se expondr§ un cartel anunciador en el que se indique que 
está prohibido fumar, encender fuego, hablar por teléfono móvil, repostar con las luces encendidas o con el 
motor del vehículo en marchaò. 
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410 Se sanciona repostar con el motor en marcha o con las luces encendidas. También si no está apagado el 

teléfono móvil, en el art. 115.3 del Reglamento General de Circulación. 
La Directiva 2014/30/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2014, sobre la 
armonización de las legislaciones de los Estados miembros en materia de compatibilidad electromagnética 
(refundición) en su artículo 3, punto 5 define ñperturbaci·n electromagn®ticaò como ñcualquier fen·meno 
electromagnético que pueda crear problemas de funcionamiento a un equipo. Una perturbación 
electromagnética puede consistir en un ruido electromagnético, una señal no deseada o una modificación del 
propio medio de propagaci·nò.  
El artículo 115 RGC, indica: "3. Para cargar combustible en el depósito de un vehículo, éste debe hallarse 
con el motor parado. Los propietarios de aparatos distribuidores de combustibles o empleados de estos 
últimos no podrán facilitar los combustibles para su carga si no está parado el motor y apagadas las luces de 
los vehículos, los sistemas eléctricos como la radio y los dispositivos emisores de radiación electromagnética 
como los teléfonos móviles. 
4. En ausencia de los propietarios de aparatos distribuidores de combustibles o empleados de estos últimos, 
el conductor del vehículo o, en su caso, la persona que vaya a cargar el combustible en el vehículo deberá 
cumplir los mismos requisitos establecidos en el apartado anterior". 
Vemos que el RGC no sólo sanciona al conductor que tiene el motor encendido mientras carga sino también 
a los dueños y empleados de las gasolineras si éstos lo permiten. 
Un teléfono móvil emite una energía por debajo de 1 w/cm2, y es prácticamente imposible que pueda ser una 
fuente de ignición debido a su baja potencia y a su bajo voltaje. De hecho, se cuestionan todas las pruebas 
que indican que el uso de un móvil provoca incendios en gasolineras. Sólo un defecto en la batería podría 
provocar el tipo de chispa necesaria para provocar una deflagración y eso es un tema muy controlado hoy en 
día por los fabricantes. 
El auténtico riesgo de incendio está relacionado con la carga estática que produce la fricción entre las ropas 
del conductor o pasajero y el tapizado de los asientos al entrar y salir del automóvil. Si al salir se coge la 
pistola de la manguera, los vapores que salen del depósito y el aire que entra, junto con una chispa 
provocada por la electricidad estática acumulada en la vestimenta puede provocar un incendio. En las 
cámaras de seguridad que tienen instaladas muchas gasolineras se ha podido comprobar que las personas 
jóvenes (estadísticamente las mujeres jóvenes salen y entran más veces que los varones) son más 
propensas a este tipo de accidente ya que suelen salir del vehículo sin tocar la carrocería (las personas 
mayores se apoyan para salir) con lo que no descargan la electricidad estática y van directamente a coger la 
pistola de la manguera. 
Existe también la posibilidad de que caiga el móvil y provoque una chispa que a su vez ocasione un incendio, 
pero es muy improbable. 
Tampoco se han comprobado interferencias electrónicas con los surtidores. El teléfono móvil en una 
gasolinera puede ser peligroso por el factor distracción que ejerce sobre sus usuarios ya que puede favorecer 
atropellos o colisiones. Debemos también tener en cuenta que un mando a distancia para abrir o cerrar un 
vehículo no emite menos radiaciones que un teléfono móvil y sin embargo no están prohibidos. 
No deja de llamar la atención la preocupación por los incendios en las gasolineras cuando se ha visto 
personas ebrias repostando en estaciones de autoservicio provocando situaciones mucho más peligrosas. 
Mientras al personal de las estaciones de servicio se les exige un nivel de preparación en materia de riesgos 
laborales podemos encontrarnos a cualquier conductor sirviéndose el mismo sin ningún control visual por 
parte del empleado de la gasolinera, porque éste está cobrando o haciendo otra tarea. Incluso hay 
gasolineras que funcionan totalmente en régimen de autoservicio, sin empleados, permitiendo el pago 
únicamente con tarjeta. En este último caso debe tener adaptado el cajero para que puedan acceder a él las 
personas discapacitadas y además estaría incumpliendo lo dispuesto en las legislaciones autonómicas sobre 
la necesidad de que el cliente disponga de ñhojas de reclamacionesò para formular sus quejas. 
La aprobación de la Ley 11/2013 de 26 de julio, de medidas de apoyo al emprendedor va a fomentar las 
gasolineras de "bajo coste" o incluso las gasolineras ñdesatendidasò, en los centros comerciales, bajo el 
régimen de autoservicio, donde, en la mayoría de los casos, el único empleado va a estar en la caja con lo 
cual se antoja imposible que puedan controlar el uso de la radio o de móviles impidiendo cargar combustible 
a quienes los utilicen. 
Las emisiones están contempladas en las siguientes normas: 
a) Articulo 7 del Reglamento General de Circulación. 
b) Real Decreto 455/2012, de 5 de marzo (BOE núm. 56, de 06 de marzo), por el que se establecen las 
medidas destinadas a reducir la cantidad de vapores de gasolina emitidos a la atmósfera durante el repostaje 
de los vehículos de motor en las estaciones de servicio. 
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c) Real Decreto 2028/1986, de 6 de junio (BOE núm. 236, de 02 de octubre), por el que se establecen las 
normas para la aplicación de las Directivas comunitarias relativas a la homologación de tipos de vehículos 
automóviles, remolques y semirremolques, así como de partes y piezas de dichos vehículos.  
d) Ley 34/2007, de 15 de noviembre (BOE núm. 275, de 16 de noviembre), de calidad del aire y protección de 
la atmósfera.  
Su Disposición adicional novena - Información relativa a las emisiones de los vehículos-, establece: ñEl 
Gobierno, en desarrollo de las medidas urgentes a adoptar contra el cambio climático, incluirá la 
obligatoriedad de la Etiqueta informativa de eficiencia energética referida al consumo de combustible y 
emisiones de CO2, prevista en el Anexo I.2 del Real Decreto 837/2002, de 2 de agosto, por el que se regula 
la información relativa al consumo de combustible y a las emisiones de CO2 de los turismos nuevos que se 
pongan a la venta o se ofrezcan en arrendamiento financiero en territorio españolò. 
e) Real Decreto 100/2011, de 28 de enero (BOE núm. 25, de 29 de enero), por el que se actualiza el catálogo 
de actividades potencialmente contaminadoras de la atmósfera y se establecen las disposiciones básicas 
para su aplicación. 
f) Orden de 27 de abril de 1999 por la que se regula el control metrológico del Estado sobre los instrumentos 
de pesaje de funcionamiento no automático, en sus fases de verificación, después de reparación o 
modificación y de verificación periódica. 
411 Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido (BOE 276, de 18 de noviembre). 
412 Véase el Real Decreto 2028/1986, de 6 de junio, por el que se dictan normas para la aplicación de 

determinadas Directivas de la CEE, relativas a la homologación de tipos de vehículos automóviles, remolques 
y semirremolques, así como de partes y piezas de dichos vehículos, el artículo 7 del RGC, el artículo 11 y el 
Anexo I del RGV.  
El art. 18 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de 
noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificación acústica, objetivos de calidad y emisiones acústicas 
establece que el valor límite del nivel de emisión sonora de un vehículo de motor o ciclomotor en circulación 
se obtiene sumando 4 dB(A) al nivel de emisión sonora que figura en la ficha de homologación del vehículo, 
correspondiente al ensayo a vehículo parado, evaluado de conformidad con el método de medición 
establecido en el procedimiento de homologación aplicable al vehículo, de acuerdo con la reglamentación 
vigente y que todos los conductores de vehículos de motor y ciclomotores quedan obligados a colaborar en 
las pruebas de control de emisiones sonoras que sean requeridas por la autoridad competente, para 
comprobar posibles incumplimientos de los límites de emisión sonora. 
El artículo 31.a) de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido permite que, en un procedimiento 
sancionador por infracción a esta Ley, se pueda adoptar la medida provisional de precintar un vehículo. 
Su art²culo 25 dedicado las zonas de protecci·n ac¼stica especial en su apartado 4, se¶ala que ñLos planes 
zonales específicos podrán contener, entre otras, todas o algunas de las siguientes medidas: 
b) Señalar zonas o vías en las que no puedan circular determinadas clases de vehículos a motor o deban 
hacerlo con restricciones horarias o de velocidadò. 
Por otra parte, la Instrucción de la DGT 15/V-110 de 07.04.2015 regula la emisi·n del distintivo de ñ0 
emisionesò y su colocación voluntaria en el vehículo. 
Ese distintivo está regulado en el artículo 22 d) de la Ley 34/2007 de 15 de noviembre, de calidad del aire y 
protección de la atmósfera y su disposición adicional sexta y especialmente en El Plan Nacional de Calidad 
del Aire y Protección de la Atmósfera 2013-2016 (Plan AIRE), afirma que tanto las partículas como el dióxido 
de nitrógeno, tienen como principal fuente de emisión el tráfico de las grandes ciudades.  El Plan Aire 
propone, entre otras medidas, la clasificación de los vehículos en función de su potencial contaminador que 
ayuden a los municipios a la ejecución eficaz de sus competencias. 
Los distintivos ambientales ayudarán a las corporaciones locales a identificar visualmente los vehículos, lo 
que permitirá la aplicación de medidas medioambientales. 
La resolución de la DGT de 30.01.2015 de medidas de regulación de tráfico para ese año permitió que a 
partir de ese año puedan circular por los carriles VAO, aunque sólo vayan ocupados por una persona los 
veh²culos calificados en el Registro de Veh²culos y en la tarjeta ITV como de ñcero emisionesò. 
En Estados Unidos hay carriles para vehículos de alta ocupación que pueden ser utilizados por otros 
vehículos que no reúnan esa condición pagando un peaje que varía en función de los niveles de ocupación 
de esos carriles. Esos carriles a veces son denominados ir·nicamente ñLexus lanesò para indicar que están 
pensados sólo para los conductores pudientes. 
413  

¶ Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y protección de la atmósfera (BOE núm. 75, de 16 
de noviembre). 
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6. Se prohíbe cargar los vehículos de forma distinta a lo que reglamentariamente415 se 
determine. 

7. No pueden circular por las vías objeto de esta ley los vehículos con niveles de 
emisión de ruido416 superiores a los reglamentariamente417 establecidos, 

                                                                                                                                                                    
¶ Real Decreto Legislativo 1/2016, de 16 de diciembre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley 

de prevención y control integrados de la contaminación. (BOE núm. 316, de 31 de diciembre).  

¶ Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminantes (BOE núm. 181, de 29 de setiembre). 

¶ Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire (BOE núm. 25, de 29 
de noviembre). 

¶ El Plan Nacional de Calidad del Aire y Protección de la Atmósfera (Plan Aire II), que incluye 52 medidas 
con una dotación presupuestaria de 276 millones de euros para su cumplimiento durante sus dos años 
de vigencia fue aprobado por el Consejo de Ministros el 15.12.2017. 

414 Art.7 RGC dedicado a la emisión de perturbaciones y contaminantes y 115 RGC que se ocupa del 

apagado del motor y de la carga de combustible. En este último artículo del RGC debía indicar que está 
prohibido el uso del teléfono móvil en la zona de seguridad de la estación de servicio, esté o no cargando 
combustible. 
En el Reglamento General de Vehículos (Real Decreto 2820/1998), en su artículo 11.19, se indica que los 
vehículos de motor deberán cumplir lo establecido en las correspondientes disposiciones sobre emisión de 
humos, gases contaminantes, ruidos y compatibilidad electromagnética, de acuerdo con lo dispuesto en la 
reglamentación que se recoge en el anexo I. 
Véase el Reglamento (CE) Núm. 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, del 13 de julio de 2009 
relativo a los requisitos de homologación de tipo referentes a la seguridad general de los vehículos de motor, 
sus remolques y sistemas, componentes y unidades técnicas independientes a ellos destinados (DOUE núm. 
200, de 31 de julio de 2009). 
Véase la Orden ITC/3749/2006, de 22 de noviembre, por la que se regula el control metrológico del Estado 
sobre los instrumentos destinados a medir la opacidad y determinar el coeficiente de absorción luminosa de 
los gases de escape de los vehículos equipados con motores de encendido por compresión (diésel). 
En la Ley de Tránsito argentina se establece el nivel de decibelios máximo en función del tipo de vehículo. 
Así un automóvil (turismo) no puede exceder de 90 dB. 
415 Capítulo II del RGC: Sección 1. Transporte de personas, artículos 9 al 12 y Sección 2. Transporte de 

mercancías o cosas, artículos 13 al 16.  
También habría que tener en cuenta lo dispuesto en el Codificado de Infracciones de Tráfico de junio de 2018 
cuando se refiere al art. 9 del RGV que se ocupa de los conjuntos de vehículos (Arrastrar un remolque o 
semirremolque formando un conjunto de vehículos siendo incompatible por las características técnicas) y al 
art. 12 del mismo reglamento dedicado a otras condiciones de los vehículos (circular con el vehículo 
reseñado incumpliendo las condiciones reglamentarias). 
416 Parece referirse únicamente a los ruidos provocados principalmente por un tubo de escape defectuoso o 

por los neumáticos. Pero hay que recordar que existen "discotecas rodantes" en aquellos vehículos cuyos 
conductores ponen a gran volumen los altavoces. En esos casos podrían ser sancionados por el artículo 2 
del RGC que obliga a los usuarios de la vía a no causar molestias innecesarias a las personas, por la Ley del 
Ruido o por alguna ordenanza municipal sobre el ruido o incluso por no mantener la atención permanente a 
la conducción (art. 13.2 TRLTSV). 
El peri·dico ñMontreal Gazetteò inform· en su edici·n de 22.10.2017 que un ciudadano fue perseguido por un 
vehículo policial y multado con 149 dólares canadienses por gritar dentro del vehículo, aunque en el boletín 
de denuncia figuraba ñpor gritar en un espacio p¼blicoò. El denunciado apel· la sanci·n alegando que estaba 
cantando el estribillo de una canción y que lo hacia dentro de su propio vehículo. 
En Italia est§n regulados en el ñCodice della Stradaò los l²mites sonoros m§ximos de la radio y del equipo de 
música del vehículo.  
417 Véase el artículo 18 (emisión de ruido de los vehículos de motor y ciclomotores) del Real Decreto 

1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo 
referente a zonificación acústica, objetivos de calidad y emisiones acústicas. 
El art²culo 19 de ese Real Decreto determina: ñLos vehículos de motor destinados a servicios de urgencias 
deberán disponer de un mecanismo de regulación de la intensidad sonora de los dispositivos acústicos que la 
reduzca a unos niveles comprendidos entre 70 y 90 dB(A), medidos a tres metros de distancia y en la 
dirección de máxima emisión, durante el período nocturno, cuando circulen por zonas habitadasò. 
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emitiendo gases o humos en valores superiores a los límites establecidos,418 ni 
cuando hayan sido objeto de una reforma419 de importancia420 no autorizada421. 
Todos los conductores de vehículos quedan obligados a colaborar422 en las 
pruebas reglamentarias de detección que permitan comprobar las posibles 
deficiencias423 indicadas424. 

425 (Obligación de circular por carreteras y caminos). 

Artículo 13. Normas generales de conducción426  

1. 427El conductor428 debe estar en todo momento429 en condiciones430 de controlar431 
su432 vehículo433. Al aproximarse a otros usuarios de la vía, debe adoptar las 

                                                                                                                                                                    
Debemos tener en cuenta que el término dB (decibelio) y la escala de dB se utilizan en todo el mundo para 
medir los niveles de sonido. La escala de decibelios es una escala logarítmica en la que el doble de la 
presión de sonido corresponde a un aumento del nivel de 6 dB. 
418 Estos límites se pueden ver en el Manual de Procedimiento de Inspección de Estaciones ITV cuya última 

versión es de 01.10.2017. 
La Disposición adicional novena de la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y protección 
de la atmósfera (BOE núm. 275, de 16 de noviembre) que se ocupa de la información relativa a las emisiones 
de los veh²culos, se¶ala que ñEl Gobierno, en desarrollo de las medidas urgentes a adoptar contra el cambio 
climático, incluirá la obligatoriedad de la Etiqueta informativa de eficiencia energética referida al consumo de 
combustible y emisiones de CO2, prevista en el Anexo I.2 del Real Decreto 837/2002, de 2 de agosto, por el 
que se regula la información relativa al consumo de combustible y a las emisiones de CO2 de los turismos 
nuevos que se pongan a la venta o se ofrezcan en arrendamiento financiero en territorio espa¶olò. 
419 No informa si quedará inmovilizado, aunque el art. 104b) de la Ley parece permitir esa posibilidad al 

señalar: ñSe podr§ proceder a la inmovilizaci·n del vehículo cuando: El vehículo presente deficiencias que 
constituyan un riesgo especialmente grave para la seguridad vialò. El Real Decreto 866/2010, de 2 de julio 
(BOE núm. 170, de 14 de julio), por el que se regula la tramitación de las reformas de vehículos abandona la 
terminolog²a ñreformas de importanciaò (todavía mantenida en el RGV) y la sustituye por ñreformas 
efectuadas en veh²culos despu®s de su matriculaci·n definitiva en Espa¶aò. El legislador no aprovech· la 
reforma de la LTSV de 2014 para cambiar esta terminología, a pesar de que llevaba casi 4 años utilizándose 
y tampoco lo ha hecho en el texto refundido. 
El Ministerio de Industria, Energía y Turismo en colaboración con los órganos competentes en materia de ITV 
de las Comunidades Autónomas edita un ñManual de Reformas de Veh²culosò. La ¼ltima publicaci·n es de 
febrero de 2018.  
420 Real Decreto 866/2010, de 2 de julio, por el que se regula la tramitación de las reformas de vehículos 

(BOE núm. 170, de 14 de julio). 
421 Se denuncia por infracción al artículo 7.1 RGC, aunque en relación directa con el artículo 7.2 del RGV. 
422 El Tribunal Constitucional en sentencia de 21 de diciembre de 1995 sentenció que un mero deber de 

colaboración con la Administración de los titulares de los vehículos no vulnera el derecho fundamental a no 
declarar contra sí mismo consagrado en el artículo 24.2 de la Constitución. 
423 Se denuncia por el artículo 7.1 del RGC y se debe detallar el tipo de deficiencia. 
424 Debía incluirse la posibilidad de que un conductor pueda solicitar a los agentes de tráfico realizar una 

prueba de control de su nivel de alcoholemia antes de empezar a circular o reanudar su marcha y que 
aquellos puedan realizarla si lo estiman conveniente. 
425 Debiera figurar, al igual que ocurre en la Ley de Tráfico británica, que los vehículos de motor están 

obligados a utilizar carreteras o caminos y no pueden circular por senderos o campo a través. 
426 Este artículo está desarrollado en el Capítulo III del RGC (art. 17,18 y 19) aunque en el texto 

reglamentario se ha preferido la expresi·n ñNormas generales de los conductoresò. 
427 El Código de Circulación del Reino Unido exige que el conductor, en condiciones ambientales con buena 

visibilidad, sea capaz de leer la matrícula de un automóvil a 20 metros de distancia y la policía está 
autorizada a realizar un test de visión. 
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428 Ver definición de conductor en el apartado 1 del Anexo I de esta Ley. El conductor puede verse afectado 

por otras personas que viajan en el vehículo. El art. 11.2.a) del RGC prohíbe que en los transportes públicos 
colectivos de personas se distraiga al conductor durante la marcha del vehículo. 
429 El TRLTSV no presta especial atención al progresivo envejecimiento de la población en España, donde 

cada vez hay más conductores mayores y donde muchos de ellos han dejado de estar en condiciones de 
manejar un vehículo con seguridad, aunque tengan muchas dificultades para asumirlo, por eso conviene una 
labor pedagógica para convencerlos de que dejar de conducir no implica que han perdido su independencia. 
Es un tema que desata pasiones y los defensores del ñstatus quoò alegan que los j·venes conducen con m§s 
temeridad, que también participan en accidentes en rectas con alta visibilidad, que son más propensos a la 
velocidad, que las compañías de seguros lo saben y penalizan las pólizas y que no por eso se les ponen 
trabas a que conduzcan. 
El impacto que provoca en el sujeto la retirada de su permiso debe ser tenido en cuenta y se deben tomar los 
recaudos necesarios para minimizar las consecuencias ya que puede provocar depresión, pérdida de 
movilidad y autonomía, aislamiento social e impacto económico negativo. Se debe tener en cuenta tanto la 
seguridad vial como el derecho de las personas con demencia leve para tomar decisiones de forma 
autónoma; no obstante, la prioridad debe ser siempre la seguridad vial. 
En Estados Unidos se comprobó que, aunque los jóvenes son el mayor grupo de riesgo, las personas 
mayores duplican, por milla recorrida, el número de accidentes con respecto a las personas de mediana 
edad. De todas formas, un análisis en profundidad de la cuestión no puede limitarse a estadísticas ya que 
éstas son fácilmente manipulables. 
Comparados con conductores jóvenes, cuyos accidentes son frecuentemente debido a la inexperiencia o a 
conductas de riesgo, los accidentes en mayores tienden a estar relacionados con problemas de atención o 
percepción y lentitud en las respuestas. Estos accidentes son a menudo colisiones en las intersecciones, 
causados generalmente por la falta de atención a las señales de tráfico y de respeto a la prioridad de paso. 
Los exámenes psicotécnicos debieran ser más exhaustivos o exigirse un examen de circulación a partir de 
determinada edad para comprobar si realmente pueden seguir conduciendo, teniendo en cuenta que se han 
alargado los plazos de las revisiones.  
En Illinois a partir de los 75 años es obligatorio pasar un examen de circulación para renovar el permiso. En 
California con cualquier edad se puede exigir un examen de circulación si un empleado del Departamento de 
Vehículos de Motor cree que existen motivos para ello, o si un médico, un agente de policía, un pariente o 
incluso un vecino lo solicitan. La ley estatal permite que se facilite información confidencial informando de un 
posible conductor peligroso y California es uno de los pocos estados que obligan a los médicos a informar 
sobre ciertas condiciones que pueden afectar la capacidad de conducción (Claims Journal. State by State 
look at Driving Rules for Older Drivers. 19.09.2012) 
Incluso debiera debatirse si se puede establecer un límite de edad a partir de la cual no se puede conducir , 
aunque al ser cada persona diferente resultaría poco práctico e incluso muchos lo tildarían de cruel. 
Los defensores de la situación actual afirman que los mayores conducen más despacio y que lo que se 
pretende, en realidad, es expulsar a estas personas de nuestras calles y carreteras. Esto se puede combatir 
indicando que participan proporcionalmente en mayor número de accidentes y que con 14 años la mayoría 
de los menores serían capaces de manejar un turismo y no por ello se les autoriza (en USA, en muchos 
estados se puede conseguir una licencia de aprendizaje con 14, 15 o 16 años -con posibles restricciones en: 
horas nocturnas, obligación de supervisión, limitaciones en el transporte de pasajeros y con responsabilidad 
de los padres o tutores legales- y un permiso normal a los 16 o 17 años). 
El peri·dico ñEl Pa²sò public· el 27.04.2018 que la Guardia Civil estaba investigando un vídeo de un niño de 
siete años conduciendo en Sevilla 
En España se puede ser titular de una licencia de vehículos agrícolas a los 16 años, y un muchacho con esa 
edad, de acuerdo con el RGV, puede conducir un conjunto de 40 Tn compuesto de un vehículo motor de 3 
ejes + remolque 2 o 3 ejes, ya que no excedería los límites de los vehículos ordinarios. 
El País informó el 26.04.2017 que fue detenido en Australia, después de conducir en solitario 1.300 km, un 
menor de 12 años. También, los medios norteamericanos se hacen eco frecuentemente de conducción de 
vehículos por parte de menores, así la NBC4 News informa que una chica de 15 años mantuvo el 
30.04.2015, en jaque a la policía de Los Ángeles e hicieron falta 16 patrulleros y 50 policías para detenerla, 
contando con la ayuda de al menos dos helicópteros. Por su parte La Vanguardia informa en su edición de 
05.11.2017 que un niño de 10 años fue perseguido por la policía de Ohio durante 70 km, después de haberse 
apropiado del automóvil de la pareja de su madre, llegando a alcanzar, mientras era perseguido, 160 km/h. 
Otro ejemplo lo podemos ver en el ñDiario Monta¶®sò en su edici·n de 15.05.2018 donde informa que ñun 
menor al volante siembra el caos en la autovía A-8 y es enca¶onado antes de ser detenidoò. 
También en España existen limitaciones de edad para cierto tipo de permisos y así se exigen 21 años para el 
permiso C y 24 para el permiso D. 
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Este es un tema que no se circunscribe a la seguridad vial, as² el diario ñLas Provinciasò de Valencia, de 
fecha 17.08.2016 indica ñEl Consell, abierto a limitar la participaci·n de los mayores de 65 a¶os en los bous 
al carrerò ante la sugerencia de las peñas de que sería conveniente limitar a 65 años la edad de los 
participantes en los encierros. 
El Tribunal Supremo de los Estados Unidos sentenció que no se transgrede ningún derecho fundamental si 
se impide que una persona pueda conducir. Sin embargo, otros tribunales han establecido que poner un 
límite de edad de forma general para conducir atentaría contra la 14 enmienda. 
El 08.06.2018 el periódico La Vanguardia informa de la preocucupación en Japón por la demencia senil en 
conductores. Continúa informando que ñLos medios locales se hacen eco de un informe elaborado por la 
policía nipona que indica que, si bien el número total de muertes por accidentes de tránsito cayó a un mínimo 
histórico el año pasado, la policía está cada vez más preocupada por el aumento de los accidentes graves 
provocados por personas mayores que, por ejemplo, confunden el acelerador con el freno o conducen por el 
carril equivocado en las autopistasò. Seguidamente hace referencia a graves accidentes provocados por 
personas mayores. 
Aunque el artículo 14 CE señala que nadie puede ser objeto de discriminación por sus condiciones o 
circunstancias personales o sociales, nos encontramos también con muchos profesores que podrían seguir 
enseñando y con muchos jueces que podrían seguir juzgando, pero se les obliga a jubilarse y no se toma en 
cuenta si todavía están capacitados para desempeñar sus funciones. 
Tampoco sería una novedad la prohibición de conducir después de una determinada edad, ya el Reglamento 
de Circulación de 1926 establecía en su artículo 5b) que sólo podían obtener permiso de segunda clase los 
solicitantes que tuviesen entre 18 y 67 años y el Código de la Circulación de 1934 en su artículo 266 indicaba 
que sólo podían solicitar un permiso de conducción de segunda y tercera clase las personas comprendidas 
entre 18 y 65 años. Esta limitación general se mantuvo hasta el Decreto de 12.09.1957 que modificaba 
algunos artículos del Código de la Circulación (BOE núm. 240, de 21 de setiembre). Este decreto señala en 
su introducci·n: ñLa experiencia demuestra que existen no pocas personas que rebasando esa edad 
conservan las aptitudes necesarias para conducir vehículos ligeros de uso particular, a las que podría 
facilitarse el permiso correspondiente, aunque sometiéndoselas a una revisión periódica de su aptitudò. 
También existen, en numerosos países, edades límites para conducir o alquilar un automóvil: 70 años en 
Rumanía para alquilar, algunas empresas de alquiler exigen un máximo de 70 años en Irlanda, aunque en 
algunos casos exigen que se aporte un certificado médico declarando que cuenta con las adecuadas 
condiciones psicofísicas para conducir, en Israel 75 años para conducir, 70 años para alquilar en Malta, 
algunas empresas no permiten el alquiler después de 75 años en Australia, etc.). 
En Italia, en julio de 2017 se aprobó una enmienda en la Comisión de Transportes de la Cámara de 
Diputados para elevar la edad máxima de 60 a 65 años para poder conducir autobuses, camiones y 
autobuses articulados destinados al transporte de personas. 
La prensa y la televisión vienen reflejando cada vez más accidentes protagonizados por estos conductores 
mayores. Así, el 12.03.2016, la Voz de Galicia informa que un conductor a punto de cumplir 88 años atropelló 
con su todoterreno a un grupo de ciclistas, falleciendo uno y quedando otros gravemente heridos. La noticia 
destaca que el tramo de la vía donde tuvo lugar el siniestro era recto y tenía gran visibilidad. 
En principio y hasta que concluya la investigación, los medios sugirieron que podía haberse quedado dormido 
y por eso también debieran fomentarse y exigirse la instalación, a partir de determinada edad o incluso para 
todos los rangos de edad, de aparatos que alertan de la aparición de sueño en el conductor. 
Otro accidente parecido ocurrió el 27.09.18 cuando un conductor de 67 años invadió el sentido contrario y 
arrolló a 8 ciclistas resultando heridos graves 3 de ellos. 
Los medios de comunicación dieron la noticia de que el 28.09.2018 un conductor de 79 años confundió los 
pedales de su vehículo automático y dañó, en Ferrol, 6 vehículos estacionados. 
Aunque este tipo de accidentes se dan en todos los grupos de edad, son más probables en las personas 
mayores. 
Es importante que se creen alternativas al automóvil para la gente mayor y que se les ayude a entender que 
el coste de reemplazarlo por otro tipo de transporte no es un gasto adicional, sino un sustituto del gasto, y 
generalmente más económico, que supone un vehículo personal. 
430 En Alemania, el Código de la Circulación, en su art. 23.3, prohíbe específicamente conducir una bicicleta, 

un ciclomotor o una motocicleta sin sujetar con las manos el manillar. 
431 El 15 de julio de 2011, el Times Live de Sudáfrica (http://www.timeslive.co.za) publicó una noticia 

indicando que en un control policial se comprobó que un conductor amputado de una pierna utilizaba a su 
hijo de 11 años para cambiar el embrague. En este caso se aprecia claramente que el conductor no controla 
el vehículo ya que necesita la ayuda de alguien más para hacerlo. 
432 Deb²a decir ñel veh²culo que conduceò ya que el veh²culo puede no ser suyo. 
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precauciones necesarias para su seguridad, especialmente cuando se trate de434 
niños, ancianos, personas ciegas435 o en general personas con discapacidad o 
con problemas de movilidad. 

2. El conductor de un vehículo está obligado a mantener su propia libertad de 
movimientos436, el campo necesario de visión437 y la atención permanente438 a la 

                                                                                                                                                                    
433 No se entiende que no incluya a los animales acompañados, que si lo hace el art. 17 del RGC. 

Ha habido denuncias por conducir con chanclas. El agente estimó que podía ser un riesgo para la 
conducción ya que podía dificultar el control del vehículo. Sin embargo, no está prohibido conducir estando 
incluso descalzo. Sólo se podría sancionar una maniobra incorrecta provocada por la utilización de calzado 
inadecuado, pero por la maniobra, no por el calzado. Eso no impide que las compañías de seguros después 
de pagar la indemnización traten de repetir contra el conductor alegando concurrencia de culpas por utilizar 
calzado inapropiado para conducir. 
El conducir con chanclas o sin camiseta es lo que se conoce como ñmultas veraniegasò ya que se supone 
que son propias del verano. Aunque no estén contempladas ni en el TRLTSV ni en el RGC, los medios de 
comunicación suelen reproducirlas todos los años sin tomarse la molestia de investigar el asunto. El RGC 
debiera ser mucho más claro para evitar que los agentes apliquen de forma distinta la normativa 
dependiendo del cuerpo al que pertenezcan o del municipio en el que ejerzan sus competencias. 
434 El t®rmino ñespecialmenteò crea cierta inseguridad jur²dica ya que no sabemos a qui®n incluye aparte de 

los usuarios vulnerables mencionados. El Código de la Circulación portugués considera vulnerables a los 
peatones y a los ciclistas y luego señala en particular, a los niños, a los ancianos, a las embarazadas, a las 
personas con movilidad reducida o a las que presenten deficiencias. 
En Espa¶a existen sem§foros que ñhablanò diciendo ñpueden pasarò dirigidos a las personas que tienen 
importantes dificultades de visión. 
En Japón, muchos ancianos disponen de un dispositivo portátil que al ser detectado por el semáforo hace 
que se prolongue más tiempo la fase verde para este tipo de peatones. 
435 El art. 17 RGC habla de personas ñinvidentesò. Hubiera quedado mejor si dijese ñpersonas mayoresò y 

ñpersonas con deficiencia (o discapacidad) visual grave (o severa)ò. Este ¼ltimo t®rmino figura en la Ley 
8/2003, de 24 de abril, de sanidad animal al comentar los animales domésticos que ayudan a los invidentes, 
siendo esta última palabra la que utiliza el RGC en el art. 17. Al decir ñpersonas ciegasò el conductor parece 
no estar obligado a tomar precauciones especiales con personas que puedan ver con mucha dificultad. 
436 Si un conductor se lesiona y es escayolado o le colocan otro sistema de sujeción en la parte del cuerpo 

dañada no debe conducir ya que dejaría de tener libertad de movimientos. El Reglamento General de 
Conductores prevé adaptaciones de los conductores, aunque están pensadas para procesos más largos, 
pero en teoría no estaría prohibido adaptar un coche, por ejemplo, por 45 días. Debía haber quedado muy 
claro en la Ley que no se puede conducir con impedimentos psíquicos o físicos, salvo que esos 
impedimentos consten en el permiso de conducción con sus correspondientes restricciones. Así una persona 
que le hubiese surgido un problema de salud que le dificultase conducir no podría alegar que está esperando 
la próxima revisión de su permiso. 
437 Eso quiere decir que debe retirar el hielo de los cristales en las zonas muy frías y evitar que se empañe el 

vehículo por dentro. 
La Voz de Galicia, el Faro de Vigo y otros numerosos medios se hicieron eco el 08 de enero de 2015 de la 
sanción a una conductora en O Carballiño (Ourense) por "mantener relaciones cariñosas con su 
acompañante" (así figuraba en el boletín de denuncia) lo cual, entendieron los guardias civiles denunciantes 
(aunque actuando en vías que no eran de su competencia), afectaba a su campo de visión y a la atención a 
la conducción. Creemos que la redacción del boletín de denuncia no fue la adecuada ya que las relaciones 
cariñosas no son infracción administrativa. Debía indicar, si ese era el caso, que no prestaba la atención 
necesaria a la conducción. Ese tipo de redacción sólo favorece al infractor y provoca polémicas estériles en 
los medios de comunicación. 
También no deja de sorprender esta misma noticia en el Faro de Vigo del 9 de enero de 2015, donde figura 
también textualmente: 
ñCon la prudencia debida al conocer exclusivamente las explicaciones de la joven vecina, el regidor se 
declaraba ayer comprensivoò. "Si es cierto lo que dice la conductora, y yo no tengo por qué dudarlo, parece 
que la sanción está un poco fuera de lugar", expresó Marnotes (Argimiro Marnotes, alcalde de la localidad) 
en declaraciones a este diario. 
Como se puede observar la autoridad sancionadora que es el alcalde (por inhibición, por razón de 
competencia, del Jefe Provincial de Tráfico) da más valor inicialmente a las declaraciones de una infractora 
que a un agente de la autoridadé En cualquier caso, la autoridad sancionadora debiera tener en cuenta las 
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especiales capacidades que concurren en un agente encargado de la vigilancia del tráfico. Y aunque éste no 
sea el caso debemos recordar que un vecino vota en el municipio donde tuvo lugar la infracción y tal vez el 
guardia civil no lo haga por tener el domicilio en otro municipio. 
438 Se han producido denuncias por: ñpintarse los labiosò, ñcomer un bocadilloò, "hacerse un selfie", etc. 

La Agencia de noticias Europa Press informa a sus abonados que el día 13.12.2013 un conductor fue 
multado en la isla de Gran Canaria por la Guardia Civil por "conducir un vehículo sin mantener la atención 
permanente a la conducción. Mantiene conversación con el acompañante contiguo mirando en repetidas 
ocasiones". De ello se hace eco el peri·dico ñEl Pa²sò del d²a 15.12.2013, comentando que la Asociación 
Unificada de la Guardia Civil, AUGC mantiene que ñseguro que la multa est§ bien puesta porque va mirando 
para otro lado, pero con parar al conductor y pedirle que preste atenci·n a la carretera, valeò. 
El 21 de mayo de 2014 la Agencia Efe informa a sus abonados que en el municipio de Poio (Pontevedra) 
fueron sancionados varios conductores por girar el cuello más de 45 grados para contemplar un radar móvil 
instalado por la policía local, una práctica que, a ojos de los agentes, suponía una distracción, al perder la 
visión de la vía. Los conductores se quejaban de no haber sido parados y de que no hubiese prueba 
fotográfica alguna. 
Uno de los afectados manifestó que era dudoso que un policía pudiese llegar a medir los grados de giro de 
su cuello desde la carretera, pero que en absoluto le interesaba llegar al contencioso administrativo "porque 
solo los gastos de abogado y procurador van a exceder los 50 euros que tengo que abonar si pago con 
descuento. Obviamente prefiero pagarla y olvidarme del mal trago".  
El "Diario de Pontevedra" en esa misma fecha informa que el alcalde de Poio manifestó, en relación con este 
asunto, que la sanción se ajustaba a la legalidad y no por eso dejaba de ser "una aberración y un 
esperpento". Según el diario, el regidor declaró que, a pesar de estar en desacuerdo con la norma, la 
comisión de gobierno no puede dejar sin efecto las multas si los conductores no presentan recursos avalados 
con argumentos sólidos, porque supondría desautorizar a los agentes que las impusieron de forma correcta. 
Esto supone, por parte de la autoridad, avalar la capacidad de los agentes para calcular los grados de giro de 
la cabeza, lo cual supone un precedente peligroso ya que también se tendría que permitir que calculasen la 
velocidad a la que circula un vehículo sin necesidad de una prueba obtenida a través de una foto-radar. Eso 
no impide que en caso de una persecución policial los agentes puedan comprobar a través de su 
cuentakilómetros la velocidad a la que circula el vehículo que huye ya que esa declaración tendría valor 
probatorio en un juicio por esos hechos.  
El "Faro de Vigo" en su edición digital del 09.09.2014 informa que el Concejal delegado de Tráfico del 
municipio de Poio ha comunicado que se van anular estas sanciones debido a que desde el Concello 
consideran que los agentes actuaron con "exceso de celo en la realización de sus labores de vigilancia y 
control de tráfico".  
El edil consideró que el peligro fue abstracto y que la presunción de veracidad de los agentes debería verse 
reforzada por medios de prueba o testigos, y en este sentido, el concejal responsable de seguridad 
ciudadana aseguró que no tiene justificación la no comunicación de las sanciones en el momento de ser 
impuestas, ya que el reglamento estipula que, salvo excepciones, los agentes deben notificar las multas en el 
acto, excepto en los casos en los que la detención suponga un peligro en la seguridad vial. 
Por otra parte, la edición digital de "La Voz de Galicia" del 26.09.2014 informa que desde el Ayuntamiento 
consideran que el motivo en el que se basan los agentes está ajustado a derecho, pero resulta "excesivo" 
para la ciudadanía en general y para los usuarios de turismos en particular. 
El Ayuntamiento procederá ahora a devolver el dinero a aquellos conductores que ya han abonado la multa. 
Una situación similar a la comentada se observa cuando se produce un accidente por la tendencia de los 
conductores a mirar lo que sucede con el riesgo de una colisión por alcance. 
En una página web alemana: https://www.youtube.com/watch?v=nBN_ObWGeeA, se puede ver un video que 
muestra una cortina accionada con aire que permite que los agentes puedan aislar el lugar de un accidente y 
evitar ñlos mironesò. 
El 03.07.2016 la Voz de Galicia da cuenta de una denuncia de la ATGC a un conductor por conducir mirando 
un bolígrafo que llevaba delante. La lectura del artículo da a entender que el conductor iba a ser denunciado 
por utilizar un teléfono móvil sin manos libres, pero como demostró que lo llevaba en el maletero uno de los 
agentes inventó un pretexto para justificar la multa. El periódico concluye diciendo que el conductor no piensa 
recurrir alegando que ñpara qu®, total es la palabra de ellos contra la m²aò. 
Este mismo periódico en su edición de 10.06.2017 informa que la Policía Local de Pontevedra denunció a un 
conductor que, al tiempo que circulaba por el casco urbano de la ciudad del Lérez, le daba un yogur a su hija 
de 4 años. Se le impusieron dos sanciones, una por no emplear los sistemas de retención homologados para 
ni¶os, lo que conlleva 200ú de multa y la retirada de tres puntos del permiso, y otra por conducción 
negligente que se castiga con otra multa de 200ú, aunque en ambos casos cuenta con reducción del 50% por 
pronto pago. 
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conducción439, que garanticen su propia seguridad, la del resto de ocupantes del 
vehículo y la de los demás usuarios de la vía440. A estos efectos, deberá cuidar 
especialmente de mantener la posición adecuada441 y que la mantengan el resto 

                                                                                                                                                                    
La agencia EFE informa el 24.08.2018 que la policía foral de Navarra denunció a una camionera por ir dando 
pecho a su bebé mientras conducía. En ese caso la denuncia no es sólo por no prestar atención a la 
conducción o por conducción temeraria, sino también por no ir el niño en un SRI y además en este caso 
llevaba las cortinillas echadas impidiéndole la visión lateral del entorno. 
Por otra parte, la DGT está recordando a los conductores que fumar también puede provocar distracciones 
en la conducción ya que además de limitar los movimientos del conductor puede también ser motivo de una 
distracción, sobre todo, a la hora de encender o apagar el cigarrillo, buscar el cenicero del coche y sobre todo 
si cae ceniza sobre el propio cuerpo.  
El Reglamento para la circulación de vehículos de motor mecánico por las vías públicas de España, de 1918, 
en su art. 33.a) dentro del Capítulo V que se ocupa de la circulación de vehículos de alquiler o destinados 
a servicio público, señalaba: "Los conductores no podrán durante la marcha: fumar, abandonar la dirección 
del vehículo ni, en general hacer cosa alguna que pueda distraerles ,..ò.. 
En Italia también se habla mucho de una posible prohibición de fumar en todos los vehículos. Según un 
estudio de la Sociedad Italiana de Tabacología es mucho más peligroso encender un cigarrillo que contestar 
una llamada del móvil. En la República de San Marino, en sus 104 km de carreteras, está prohibido fumar al 
volante. 
Finalmente, dentro de este art²culo tenemos que englobar la ñfatigaò y el ñcansancioò como factores que 
impiden una atención permanente a la conducción. 
En Australia invitan a los conductores a contestar unas preguntas tipo test, situadas en carteles, sobre 
conocimientos generales para que comprueben si se encuentran fatigados. Si no son capaces de contestar 
deben detenerse y descansar. 
En España el TRLTSV al establecer que el conductor debe prestar ñatenci·n permanenteò a la conducci·n le 
otorga un gran margen de discrecionalidad a los agentes. Por ello podrían denunciar a una persona por 
beber o comer en el vehículo. En Alemania no está prohibido beber ni comer e incluso el conductor puede 
beber una cerveza siempre que no se supere el 0,5 por mil de contenido de alcohol en sangre. 
439Cuando un conductor trate de "burlarse" de los agentes de tráfico como por ejemplo utilizar un móvil de 

juguete para luego decirle a la policía que está lleno de golosinas y por ello no puede ser multado, se podría 
sancionar por este artículo ya que está claro que no está prestando una atención permanente a la 
conducción. Al no estar considerada como grave o muy grave en 76 y 77, sería infracción leve. La obligación 
de la atención permanente está también contemplada en el artículo 18.1 del RGC. 
Si un conductor se queda sin combustible puede ser sancionado por no haber prestado atención permanente 
a la conducción. 
440 Un hito importante en el despliegue de la tecnología de vehículos de conducción automatizada se alcanzó 

el 23 de marzo de 2016 con la entrada en vigor de las enmiendas a la Convención de Viena sobre circulación 
vial. Desde esa fecha, la tecnología ce conducción automática que permite transferir tareas de conducción al 
vehículo, está explícitamente autorizada en el tráfico siempre que esas tecnologías estén en conformidad con 
los reglamentos de las Naciones Unidas sobre vehículos o puedan ser anuladas o apagadas por el 
conductor. 
España al no haber ratificado la Convención de Viena tuvo que desarrollar su propia normativa y la 
Instrucción 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015, de la DGT, estableció el marco sobre autorización de 
pruebas o ensayos de investigación realizados con vehículos de conducción automatizada en vías abiertas al 

tráfico en general. Podrán solicitar la autorización para la realización de pruebas y ensayos los fabricantes de 

vehículos autónomos, sus carroceros y los laboratorios oficiales, así como los fabricantes o instaladores de la 
tecnología que permita al vehículo plena autonomía, las universidades y consorcios que participen en 
proyectos de investigación. La instrucción recoge de forma pormenorizada todos los requisitos necesarios 
para obtener la autorización, tanto del solicitante de la misma, como del conductor, como del vehículo, así 
como del propietario del vehículo. El ámbito de la autorización es nacional y establecerá los tramos de vías 
urbana e interurbana por las que el vehículo está autorizado a realizar las pruebas. Las autorizaciones 
concedidas tendrán un plazo máximo de 2 años, pudiéndose prorrogar sucesivamente por idénticos periodos 
de tiempo. 
441 La frase ñposici·n adecuadaò produce mucha inseguridad. Figura en art²culo 18.1) del RGC y sería 

infracción sujetar el volante con la mano derecha y sacar la otra mano o el brazo por la ventanilla. 
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de los pasajeros442, y la adecuada colocación de los objetos443 o animales444 
transportados445 para que no haya interferencias entre el conductor y cualquiera de 
ellos446. 

 
442 Se traslada la responsabilidad al conductor. Así si una persona viaja en el maletero de un turismo o una 

persona va tumbada en la cama de una autocaravana el responsable no sería el autor del hecho sino el 
conductor que lo permite estando obligado a impedirlo. 
También podría ser denunciado por permitir que el acompañante lleve los pies ayoyados en el salpicadero ya 
que en caso de colisión podría sufrir graves fracturas con riesgo de muerte, tal como informa el diario digital 
ñCr·nica Balear.esò el 14.07.2017. En esa misma informaci·n el jefe m®dico del SAMU 061 en Baleares 
informa que se han producido amputaciones provocadas por asomar el codo por las ventanillas y ese 
comportamiento también podría ser objeto de denuncia. 
443 No se presta la atención suficiente a los objetos que van dentro de un automóvil, pero hay peligros 

insospechados que debieran hacer pensar a los adultos, especialmente a los que llevan niños en sus 
vehículos. Los medios de comunicación se hicieron eco el 24.09.2019 de un desgraciado accidente ocurrido 
en Pontevedra donde un turismo impactó en la parte posterior de un autobús y a causa del impacto la tableta 
que iba mirando una niña de 3 años, que viajaba en el turismo y que estaba correctamente sentada y 
abrochada, la golpeó en la cabeza falleciendo a consecuencia de ello. Recordemos que no está prohibido 
que los pasajeros utilicen tabletas ni móviles, pero ante cualquier impacto, los objetos que van sueltos o que 
se pueden desprender en el habitáculo se pueden convertir en armas peligrosas, ya que se multiplica su 
peso y pueden golpear al conductor o los pasajeros e incluso causarles la muerte, como en este caso.  
444 En el Codificado de Tr§fico se sanciona con una multa de 80 ú (40ú, por pronto pago) no sujetar 

debidamente al animal. En Alemania la multa es del mismo importe, pero se le añade un punto a su saldo (en 
Alemania se añaden puntos, no se descuentan). Un estudio que se public· en la revista alemana ñFreizeit 
Revueò en febrero de 2018, muestra que la forma m§s segura de transportar un perro es en una jaula o 
compartimento de metal. 
En España, a diferencia de Alemania (art. 28 StVO) no está expresamente prohibido llevar animales con una 
correa desde un automóvil. En aquel país un ciclista puede llevar un perro sujeto con una correa corriendo a 
su lado. 
445 Convendría haber añadido "de compañía" para indicar que se refiere a mascotas. El animal nunca debe ir 

suelto en el vehículo ni sobre los brazos de ninguna persona ya que esto podría ser la causa de un 
accidente. Se deben transportar utilizando preferentemente dispositivos homologados. Estos dispositivos 
pueden ser: arneses sujetos al enganche del cinturón de seguridad, o mejor aún arneses de doble anclaje; 
rejillas divisorias, transportines o porta animales colgantes sujetos a la parte posterior del vehículo. Hay que 
evitar siempre que el animal interfiera en la conducción, que distraiga al conductor, que pueda caer del 
vehículo o que pueda provocar daños por colisión, dentro del habitáculo, con otros pasajeros, en caso de 
accidente. No existe un número máximo de animales de compañía que se pueden transportar en el mismo 
vehículo.  
El peri·dico ñLa Nueva Espa¶aò de Oviedo informa en su edición del 04.03.2018 de que un magistrado 
ovetense quitó una multa a un conductor ya que el animal que viajaba a los pies del copiloto llevaba correa y 
no hubo riesgo de accidente. En gran medida la responsabilidad de esta resolución judicial es del legislador 
al utilizar conceptos jur²dicos indeterminados como es en este caso ñla adecuada colocaci·n de los animales 
transportadosò. Bastaba con que dijese que no se pueden transportar animales en los asientos delanteros 
para que la denuncia se transformase en sanción sin ningún género de dudas. 
El TRLTSV no diferencia entre los animales domésticos los que son potencialmente peligrosos. Estos últimos 
están descritos en el Real Decreto 287/2002, de 22 de marzo, (BOE núm. 74, de 27 de marzo) por el que se 
desarrolla la Ley 50/1999, de 23 de diciembre, (BOE núm. 307, de 24 de diciembre) sobre el régimen jurídico 
de la tenencia de animales potencialmente peligrosos. Debemos tener en cuenta que esos perros tienen que 
estar cubiertos por un seguro de responsabilidad civil, tener un ñmicrochipò y su propietario contar con una 
licencia personal e intranferible que contiene la necesidad de que la persona que lo cuida o pasea debe 
haber superado un examen psicotécnico. El R.D. mencionado dice en su art. 8, que deben ir controlados en 
lugares públicos con correa o cadena y bozal, pero esto último no es obligatorio en lugares privados como 
puede ser dentro de un vehículo. 
En el transporte de ñanimales dom®sticosò rige en toda Espa¶a la Ley 8/2003, de sanidad animal y las 
distintas normativas que regulan el transporte de animales y sus requisitos, tanto de los medios de transporte 
empleados como de los documentos que deben de poseer el transportista. 
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3. Queda prohibido conducir447 utilizando cualquier tipo de casco de audio448 o 
auricular449 conectado a aparatos receptores o reproductores de sonido u otros 

                                                                                                                                                                    
Véase el Reglamento (CE) 1/2005 de 22 de diciembre, relativo a la protección de los animales durante el 

transporte (DOUE núm. 3, de 5 de enero de 2005), y el Real Decreto 542/2016, de 25 de noviembre, sobre 

normas de sanidad y protección animal durante el transporte. 
Este último Real Decreto, en su artículo 2.a) señala que su contenido no será de aplicación a los 
transportistas, contenedores y medios de transporte de animales domésticos, según se definen en el 
artículo 3.4 de la Ley 8/2003, de 24 de abril, de sanidad animal, siempre que el transporte no se efectúe en 
relación con una actividad económica. 
A partir del 29.12.2014 entraron en vigor nuevas normas con respecto a los viajes con mascotas en la UE, 
así como un nuevo pasaporte. La organización que reúne a los veterinarios europeos, FVE (Federation of 
Veterinarians of Europe), ha publicado un texto en colaboración con la Comisión Europea en el que se 
explica de forma sencilla las novedades a tener en cuenta. El nuevo pasaporte contendrá más información, 
incluyendo los datos del veterinario que lo haya expedido, y también se indicarán las fechas en las que las 
vacunas serán válidas, para que los dueños de las mascotas puedan ver con mayor facilidad cuándo el 
documento les permitirá viajar. Las autoridades de cada país de la UE distribuyen los pasaportes a los 
veterinarios que han sido autorizados para emitirlos. Los animales que necesitan un pasaporte son perros, 
gatos y hurones. Los demás animales quedan sujetos a la legislación nacional. 
Ya comentamos que la Guía Codificada de Infracciones de 11.06.2018 lo considera una infracción leve y 
castiga no llevar al animal convenientemente sujetado, con una multa de 80 ú que queda en la mitad por 
pronto pago. 
Finalmente debemos tener en cuenta que se puede aplicar la legislación de protección del bienestar de los 
animales. El art. 16 de la Ley 8/2003, de 24 de abril, de sanidad animal, obliga a ñmantener los animales en 
buen estado sanitarioò y llevar un animal de compa¶²a en el maletero durante muchas horas, a pleno sol, sin 
comer ni beber infringe además las leyes de protección animal de las comunidades autónomas. 
446 Estas conductas al no estar tipificadas como graves o muy graves se consideran infracciones leves, salvo 

que el agente las encuadre en ñconducci·n negligenteò. 
447 De acuerdo con la definición de "conductor" los ciclistas, los conductores de animales, tanto jinetes como 

aquellos que los conducen a pie y los profesores de formación vial que vayan a cargo del doble mando del 
vehículo serían sancionados si llevasen los auriculares puestos o fuesen hablando por el móvil. No sería el 
caso si el animal acompañado a pie fuese de compañía ya que en ese caso sería considerado peatón. En el 
caso de un menor ciclista, este sería sancionado pero la responsabilidad pecuniaria subsidiaria recaería en 
quien tuviese su custodia legal. 
También sería sancionado un motorista que llevase un casco equipado con un intercomunicador que 
funcionase con auriculares, pero sería más dudoso que pudiese ser sancionado si llevase 
intercomunicadores que no tienen auriculares dentro del oído sino unos altavoces enfrente del mismo. 
La revista digital "Mototres" en su edición de 15.01.2011 se hace eco de una sentencia del Juzgado 
Contencioso-Administrativo núm. 2 de Zaragoza, que dejó sin efecto una sanción impuesta por el 
Ayuntamiento de Zaragoza a un conductor de motocicleta que llevaba un intercomunicador con bluetooth en 
el casco. 
La sentencia después de aclarar en qué normativa se encuentra la prohibición de usar auriculares, destaca 
que en estos casos nos encontramos más bien ante un altavoz que ante un auricular ya que al no tapar el 
oído, no impide o dificulta enormemente la recepción de otros ruidos y el texto finaliza diciendo: "En resumen, 
posiblemente nos encontramos ante un supuesto que la normativa habría querido prohibir, pero que no 
encaja exactamente en la prohibición, o al menos suscita grandes dudas, por ello y en espera de una posible 
clarificaci·n normativa, se debe aplicar el principio ñin dubio pro reoò, por lo que procede estimar el recurso y 
anular la sanción". Esta sentencia, aunque no crea jurisprudencia abre la posibilidad de recurrir este tipo de 
sanciones. 
Un ciclista no sería sancionado por llevar auriculares puestos si llevase la bicicleta de la mano, por ejemplo, 
cuando cruzase un paso de peatones ya que sería, en ese caso concreto, considerado un peatón. 
La Voz de Galicia en su edición del 29.04.2015 indica que fue sancionado el gaitero del grupo musical 
ñCeltas Cortosò, por hablar por el móvil mientras paseaba en bicicleta. En la multa tramitada por la Jefatura 
Provincial de Tráfico de Pontevedra se hace constar que la misma es consecuencia de ñconducir utilizando 
manualmente el teléfono móvil o cualquier otro dispositivo incompatible con la obligatoria atención 
permanente a la conducciónò. 
448 Da a entender que se pueden llevar cascos si no se conectan a una fuente de sonido, sin embargo, el uso 

de cascos implica una merma deliberada de la capacidad auditiva del conductor, lo que constituirá una 
infracción a los artículos 3 y 18 del Reglamento General de Circulación por conducir de modo negligente, no 
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dispositivos que disminuyan la atención permanente a la conducción450, excepto 
durante la realización de las pruebas de aptitud en circuito abierto para la 
obtención de permiso de conducción451 en los términos que reglamentariamente se 
determine452.  

Se prohíbe la utilización durante la conducción453 de dispositivos de telefonía 
móvil454, navegadores o cualquier otro medio o sistema de comunicación455, excepto 

                                                                                                                                                                    
mantener la atención permanente a la conducción, o por efectuarla sin la diligencia y precaución necesarias 
para evitar todo daño. Además, se estaría produciendo una alteración de las capacidades psicofísicas del 
conductor, variando las condiciones en base a las cuales se expidió el permiso. No obstante, se pueden ver, 
en las ciudades, vehículos dedicados a la limpieza urbana, tales como barredoras, cuyos conductores llevan 
dispositivos de protección auditiva (orejeras), ya que el ruido que producen les puede dañar los oídos y 
debieran estar exceptuados reglamentariamente estos casos. 
449 Una sentencia judicial de fecha 22.08.2011 del Juzgado Contencioso-Administrativo núm. 3 de Madrid, 

anuló "por no ser ajustada a derecho" una sanción de tráfico a un conductor que iba oyendo música con un 
solo auricular colocado en uno de sus oídos. El juez entendió que llevar dos auriculares o cascos suponía 
distracción, mientras que en el caso de uno solo era cuando menos discutible, estando además poco clara la 
redacción al hablar de "auriculares" y falló a favor del sancionado. Por ello, el TRLTSV ha sustituido 
auriculares por auricular. 
450 Aquí surge la duda de si se puede entender por conducción el estar parado en un semáforo o detenido 

por circunstancias de la circulación. Muchos conductores quisieran entender que en ese momento no 
conducen y que por ejemplo pueden hablar por el móvil, pero debemos tener en cuenta que se encuentran 
dentro de la corriente circulatoria y que tienen que prestar atención a posibles indicaciones de los agentes de 
tráfico, al paso de un vehículo prioritario, etc. Tampoco podrían salir del vehículo para hablar y decir que no 
estaban conduciendo ya que podrían ser denunciados por entorpecer la circulación. 
Lo que no está prohibido es hablar por el móvil cuando el motor está apagado y el vehículo está estacionado. 
En Alemania algunos conductores alegaron en los tribunales que estaban dictando instrucciones a su 
secretaria y para ello utilizaban la grabadora del móvil, pero esa excusa ya no funciona. En ese país no se 
puede hablar por el móvil si el vehículo está estacionado con el motor encendido (art. 23.1a StVO). 
En Francia se considera que estar detenido ante un semáforo es ñestar en circulaci·nò y el uso del m·vil es 
sancionable. En ese país para no ser denunciado tiene que estar el vehículo correctamente estacionado. 
451 El legislador no considera adecuado que figure la palabra "carné" o "carnet" en la legislación de tráfico 

como sinónimo de permiso de conducción. 
452 Se regulan en el Capítulo III del Título II del Reglamento General de Conductores, aprobado por Real 

Decreto 818/2009, de 8 de mayo. El Anexo V detalla las pruebas a realizar, el Anexo VI regula la 
organización, el desarrollo y los criterios de calificación y el Anexo VII establece los requisitos de los 
vehículos a utilizar en las pruebas de control de aptitudes y comportamientos. 
453 Sería interesante también que la ley aclarase que la conducción también se produce cuando un vehículo 

está detenido a causa del tráfico.  
454 Una sentencia del Juzgado de lo Contencioso núm. 2 de Logroño, en sentencia de 4 de julio de 2012, 

anul· una denuncia con el siguiente argumento: ñEn modo alguno se desprende de la denuncia que el agente 
observara cómo efectivamente el recurrente utilizaba el móvil. El precepto cuya infracción se denuncia tipifica 
la conducta infractora como ñconducir utilizando éò.  ñY el verbo ñutilizarò significa aprovecharse de algo, 
lo que implica necesariamente, si nos estamos refiriendo a la utilización de dispositivos móviles, que 
éstos se usen, se aprovechen, es decir que efectivamente se utilicen para la función que les es 
propia: comunicarse.  
Por ello, llevar el teléfono móvil en la mano no es una conducta típica pues no implica utilización ni 
mucho menos desatenci·n a la conducci·nò.  
Dado que el artículo 18.1 del RGC se limita a prohibir la utilización durante la conducción de teléfonos 
móviles sería interesante que detallase más que se entiende por utilización, por ejemplo, si se consideraría 
utilización cuando un conductor tiene que pulsar más de un botón para comunicarse, cuando el móvil lo tiene 
próximo a la oreja o cuando lo utiliza en una detención ocasionada por motivos de circulación. 
La tecnología conocida como "textalyzer" determina si el conductor o conductora ha utilizado el móvil justo 
antes del momento en el que se produce el accidente y algunas policías como la Ertzaina están pensando en 
incorporarla tal como informó la cadena SER el 07.06.2016. 
455 El art. 18 del RGC dispone: ñSe considera incompatible con la obligatoria atenci·n permanente a la 

conducción el uso por el conductor con el vehículo en movimiento de dispositivos tales como pantallas con 
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cuando el desarrollo de la comunicación456 tenga lugar sin emplear las manos457 ni 
usar cascos, auriculares458 o instrumentos similares459. 

Quedan exentos de dicha prohibición460 los agentes de la autoridad461 en el 
ejercicio de las funciones462 que tengan encomendadas. 

                                                                                                                                                                    
acceso a internet, monitores de televisión y reproductores de vídeo o DVD. Se exceptúan, a estos efectos, el 
uso de monitores que estén a la vista del conductor y cuya utilización sea necesaria para la visión de acceso 
o bajada de peatones o para la visión en vehículos con cámara de maniobras traseras, así como el 
dispositivo GPSò. Tendr²a que haber incluido como no sancionable a los ñmecanismos de avisoò contenidos 
en el apartado 7) de este artículo de la Ley. 
456 Debiera aclararse si ñdesarrollo de la comunicaci·nò es igual a ñproceso de la comunicaci·nò porque si 

desarrollo fuese sólo el hecho de hablar, el pulsar un botón para responder una llamada o para colgar no 
estaría prohibido. 
457 Con esta redacción no se puede pulsar ningún botón o mover alguna ruedecilla para recibir una llamada, 

llamar e incluso ni siquiera para cortar la comunicación. Algún fabricante de vehículos podría interesarle 
instalar algún mando o botón que se pudiese pulsar con el pie. 
Sin embargo, no está prohibido buscar manualmente una emisora de radio o utilizar un encendedor, incluido 
el del vehículo, para encender un cigarrillo, lo que no deja muy bien parado al legislador. 
458 En este apartado queda claro que los conductores de motocicletas no pueden utilizar cascos o 

auriculares, aunque estos vengan integrados en el casco, para realizar una llamada de teléfono mientras 
conducen. El hecho de que los cascos hayan sido homologados por el Ministerio de Industria no implica que 
su uso esté autorizado por el Ministerio del Interior, a través de la DGT. 
El Código de la Circulación francés incluye entre las excepciones los aparatos electrónicos correctores de la 
sordera (art. R412-6-1). 
459 Se insiste mucho en el tema de los auriculares y no está tipificada claramente como infracción circular con 

los altavoces del vehículo a todo volumen, incluso con las ventanillas bajadas, cuando eso puede despistar al 
conductor o incluso impedirle escuchar a un vehículo prioritario en servicio de urgencia. Al igual que en el uso 
de los cascos, implica una merma deliberada de la capacidad auditiva del conductor, lo que constituirá una 
infracción a los artículos 3 y 18 del Reglamento General de Circulación por conducir de modo negligente, no 
mantener la atención permanente a la conducción, o por efectuarla sin la diligencia y precaución necesarias 
para evitar todo daño.  
460 Ser²a interesante que a¶adiese ñy otras excepciones reglamentariasò y que el RGC incluyese entre estas 

excepciones la utilización por parte de los conductores de autobuses de las pantallas visuales para controlar 
la bajada de viajeros y las pantallas que se utilizan al utilizar la marcha atrás en numerosos vehículos. 
461 El RGC en el artículo 18.2 sólo contempla la excepción de los agentes de la autoridad, sin limitar esa 

excepción a los agentes encargados de la vigilancia del tráfico.  
No existe definición legal ni siquiera en el ámbito penal de lo que es un agente de la autoridad. Por eso ha 
sido la jurisprudencia del Tribunal Supremo la encargada de definirlo. Así la sentencia de 27.05.1978, califica 
como Agente de la Autoridad a quienes por razón de cargo están obligados a auxiliar a la autoridad en el 
ejercicio de sus funciones y ejecutar y llevar a cabo sus providencias, acuerdos, órdenes y mandatos. 
En otros lugares, hay más excepciones. Así, en Nueva York, por ejemplo, también se contempla la excepción 
para los bomberos y los conductores de vehículos de emergencia, así como para cualquier conductor cuando 
se está comunicando con un hospital, con un servicio de ambulancias o con una comisaría. (New York. 
Department of motor vehicles. http://dmv.ny.gov) 
462 Los agentes de tráfico sólo pueden utilizar los medios de comunicación oficiales y no los teléfonos 

particulares, salvo, en caso de emergencia o extrema necesidad que deberán justificar. 
El 13.03.2012 un escrito de la DGT confirmó que los agentes forestales también se asimilaban a los agentes 
de la autoridad y podían utilizar medios técnicos oficiales de comunicación durante su trabajo. 
En lo que se refiere a los ñConvoyes Militaresò, la Secci·n 2Û del Anexo III del RGC, referida al r®gimen 
específico de circulación de convoyes y columnas militares, transportes especiales de material militar en 
vehículos pertenecientes al Ministerio de Defensa o al servicio de los cuarteles generales militares 
internacionales de la OTAN, en el p§rrafo segundo del apartado 3, se establece que ñSe except¼a de la 
prohibición contenida en el artículo 18.2 de este reglamento a los conductores de vehículos militares que por 
su naturaleza precisen de un sistema de comunicaciones internasò. 
Con respecto a los ñVeh²culos piloto de acompa¶amiento de transportes especialesò el Anexo III, Secci·n 1Û. 
3, se¶ala ñEntre el personal del vehículo piloto y el de la cabina del vehículo especial o en régimen de 
transporte especial deberán poder establecerse comunicaciones por radio y por teléfono en una lengua 
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Reglamentariamente se podrán establecer otras excepciones463 a las prohibiciones 
previstas en los párrafos anteriores464, así como los dispositivos que se considera que 
disminuyen la atención a la conducción, conforme se produzcan los avances de la 
tecnología. 

4. El conductor y los ocupantes465 de los vehículos están obligados a utilizar el 
cinturón466 de seguridad467, cascos468 y demás elementos de protección469 y 

                                                                                                                                                                    
conocida por ambas partesò. (Ver Instrucci·n16/TV-90, de la DGT, de 17.03.2016, sobre ñExpedici·n de las 
Autorizaciones Complementarias de Circulaci·n y dem§s tr§mites relativos a las mismasò). 
463 La Orden ITC/1992/2010, de 14 de julio (BOE núm. 179, de 24 de julio), reguló las condiciones técnicas 

de las láminas de material plástico destinadas a ser adheridas a los vidrios de seguridad y materiales para 
acristalamiento de los vehículos en servicio. Esta orden se dictó para regular la instalación de láminas 
adhesivas en general fuera del campo de visión hacia delante del conductor, pero no permite la instalación 
de ningún tipo de lámina ni filtro en los cristales de las ventanillas laterales delanteras ni en el 
parabrisas. 
Pero existe una limitaci·n respecto al apartado 2 de este art²culo sobre ñel campo necesario de visi·nò, 
limitación que se encuentra en la Orden IET/543/2012, de 14 de marzo (BOE núm. 66, de 17 de marzo), por 
la que se determinan las condiciones técnicas que deben reunir los filtros de rayos ultravioleta destinados a 
ser instalados en el campo de visión del conductor en 180º hacia delante de los vehículos en servicio 
destinados a ser conducidos por personas diagnosticadas de lupus. En esa Orden se establecen las 
especificaciones que permiten la instalación de filtros de rayos ultravioleta en los cristales de las ventanillas 
laterales delanteras y parabrisas, a fin de dar solución a la demanda de las personas afectadas por esta 
enfermedad. 
464 El art. 18.2 del RGC permite el uso de cascos conectados a aparatos receptores o reproductores de 

sonido, durante la enseñanza y la realización de las pruebas de aptitud en vías abiertas para la obtención del 
permiso de conducción de motocicletas de dos ruedas. 
465 El Decreto 2926/1974, de 3 de octubre (BOE núm. 253, de 22 de octubre), modificó el apartado VI del 

artículo 216 del Código de la Circulación, señalando: "Los automóviles de turismo, así como los vehículos 
comerciales derivados de los mismos con peso total máximo de dos mil kilogramos, capaces de sobrepasar 
en llano la velocidad de cuarenta kilómetros por hora, deberán estar provisto de cinturones de seguridad en 
sus asientos delanteros". La entrada en vigor fue a los 6 meses, es decir el 22 de abril de 1975. 
El Reglamento General de Circulación, aprobado por Real Decreto 13/1992, de 17 de enero (BOE núm. 27, 
de 31 de enero de 1992) establecía en su art. 117, la obligatoriedad de utilizar el cinturón de seguridad tanto 
en vías urbanas como interurbanas por parte de los conductores y pasajeros, tanto en los asientos delanteros 
como traseros, de los turismos y asimilados y por el conductor y pasajeros de los asientos delanteros de los 
vehículos destinados al transporte de mercancías, con un peso máximo autorizado no superior a los 3.500 
kilogramos, y de los vehículos destinados al transporte de personas que tengan, además del asiento del 
conductor, más de ocho plazas de asiento, con un peso máximo autorizado que no supere las cinco 
toneladas. 
El Real Decreto 965/2006, de 1 de septiembre (BOE núm. 212, de 5 de setiembre), modificó el artículo 117 
del vigente Reglamento General de Circulación, aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre 
(BOE núm. 306, de 23 de diciembre), incluyendo la obligatoriedad de que el conductor y los pasajeros de 
más de tres años de edad de los asientos equipados con cinturones de seguridad u otros sistemas de 
retención homologados de los vehículos destinados al transporte de personas de más de nueve plazas, 
incluido el conductor. Su entrada en vigor fue el 06.09.2006, al día siguiente de su publicación en el BOE. 
La Orden del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, Orden ITC 445/2006, de 14 de febrero, (BOE núm. 
46, de 23 de febrero de 2006) incorporó al ordenamiento jurídico español la Directiva 2005/40/CE, del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de setiembre de 2005, relativa a la aproximación de las 
legislaciones de los Estados miembros sobre cinturones de seguridad y los sistemas de retención de los 
vehículos a motor. Dicha Directiva señalaba la obligación de que todos los asientos de los autobuses nuevos 
matriculados a partir del 20 de octubre de 2007 dispongan de cinturón de seguridad o sistema de retención. 
466 Es importante que el Reglamento General de Circulación en su nueva redacción solucione el vacío legal 

que existe en la actualidad entre lo que dice la Ley y lo que dice la normativa de transporte en autobús en 
relación con los billetes o títulos de transportes de los ni¶os: ñlos ni¶os menores de cuatro a¶os que no 
ocupan plaza no necesitan billeteò. En muchas empresas permiten ocupar plaza pagando el 50% del importe 
y, en ese caso, le expiden billete. Pero si no ocupa plaza está claro que va normalmente en el regazo de un 
adulto), que tendrá que llevar correctamente abrochado el cinturón de seguridad. Si el niño tuviera más de 3 
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años, pero todavía no hubiese cumplido cuatro, debería llevar el cinturón de seguridad, pero al no ocupar 
plaza iría sin ningún tipo de sujeción salvo las posibles manos del adulto. Por ello sería necesario alargar 
hasta cuatro años la exención de la obligatoriedad del uso del sistema de sujeción. 
467 No sólo es infracción grave por infracción al artículo 76 h) sino que al igual que por no usar otros 

dispositivos de seguridad o conducir bajo los efectos de drogas o alcohol puede ser motivo para que la 
compañía de seguros rechace abonar la indemnización de la responsabilidad civil.  
La Sentencia nº 327/2016 de la Sala 1ª de lo Civil del TS desestimó el recurso de casación de un conductor 
que circulaba con un contenido de alcohol en sangre superior al permitido. La aseguradora formuló demanda 
de reclamación de cantidad en ejercicio de acción de repetición contra su asegurado por las cantidades 
satisfechas extrajudicialmente. El demandado tenía contratada póliza de seguro obligatorio y seguro 
voluntario por cuantía ilimitada. La aseguradora sostuvo que en las condiciones generales del seguro se 
excluyen para la modalidad de suscripción voluntaria, en el artículo 24, apartado d), las consecuencias de los 
hechos «que se produzcan hallándose el conductor asegurado en estado de embriaguez... Se considera que 
existe embriaguez cuando el grado de alcoholemia sea superior a 0,5 gramos...». El TS da la razón a la 
compañía de seguros porque en este caso constaba la firma del asegurado en una cláusula contenida en la 
póliza en la cual se hacía una referencia expresa, con la debida identificación por la designación del modelo, 
al documento de cláusulas limitativas, el cual fue aportado por la parte actora. Por otra parte, en el 
documento de cláusulas limitativas constaba la exclusión a que se hacía referencia debidamente destacada 
en letra negrita. 
Es también interesante en ese sentido una sentencia del Tribunal de Justicia (Gran Sala) de la Unión 
Europea de 23 de octubre de 2012, ante una petición de decisión prejudicial planteada por el Tribunal da 
Relação de Guimarães (Portugal) en el procedimiento entre un pasajero que iba de copiloto sin cinturón 
de seguridad y la compañía de seguros que rechazaba hacerse cargo de la responsabilidad civil derivada 
del accidente de tráfico, que había provocado importantes lesiones en la cara y cabeza del pasajero. 
Desestimada la demanda de indemnización por el tribunal competente de primera instancia, el afectado apeló 
ante el Tribunal Superior de Guimarães que fue quién elevó una cuestión prejudicial ante el Tribunal de 
Justicia de la UE, a fin de que éste determinara si esa disposición nacional portuguesa en la que se 
fundamentaba la negativa a pagar la indemnización era o no compatible con las Directivas comunitarias que 
regulan la protección de las víctimas de accidentes de circulación. 
En la sentencia, el Tribunal de Justicia Europeo declara que las Directivas invocadas por el Tribunal 
portugués sobre la aproximación de las legislaciones de los Estados miembros sobre el seguro de 
responsabilidad civil derivada de la circulación de vehículos automóviles, no se oponen a que las 
disposiciones nacionales permitan limitar o excluir la responsabilidad civil de los asegurados en caso 
de una colisión entre dos vehículos automóviles que haya causado daños corporales al pasajero de uno de 
ellos sin que pueda imputarse culpa a los conductores. 
En España, el artículo 1 del texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulación de 
vehículos a motor (Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de octubre; BOE núm. 267 del 05 de noviembre) 
en el caso de daños a las personas, exonera al conductor de responsabilidad "cuando se pruebe que los 
daños fueron debidos únicamente a la conducta o la negligencia del perjudicado". 
En el artículo 10 señala que, "El asegurador, una vez efectuado el pago de la indemnización, podrá repetir: a) 
Contra el conductor, el propietario del vehículo causante y el asegurado, si el daño causado fuera debido a la 
conducta dolosa de cualquiera de ellos o a la conducción bajo la influencia de bebidas alcohólicas o de 
drogas t·xicas, estupefacientes o sustancias psicotr·picasò. 
La DGT está estudiando, desde el verano de 2018, la posibilidad de que la aseguradora pueda ejercer el 
derecho de repetición contra un conductor si este utilizaba el móvil en el momento del accidente. 
468 La obligatoriedad del casco en las motocicletas y ciclomotores se retrasó notablemente frente a la 

exigencia del cinturón de seguridad, debido a las presiones de los fabricantes de los vehículos de dos 
ruedas, tal como reflejan unas declaraciones del entonces Director General de Tráfico, Sr. Martín Palacín 
recogidas por el periódico ABC de Madrid, de 29 de enero de 1986 (p§g.34): ñ«Ya en el año 1981 -continuó 
Martín Palacín- se publicó un decreto sobre la obligatoriedad del casco en estos vehículos, que debía 
haber entrado en vigor en agosto de 1983; pero que se suspendió atendiendo a la petición de la 
asociación de fabricantes de motos, porque decían que podía hundirse su mercado.» 
El Real Decreto 1467/1981 de 8 de mayo (BOE núm. 173, de 21 de julio), modificó el Código de la 
Circulación introduciendo en el artículo 16 un nuevo apartado que dec²a: ñLos conductores y viajeros de 
motocicletas de cilindrada superior a 125 centímetros cúbicos, con o sin sidecar, deberán utilizar casco de 
protección que corresponda cuando circulen tanto en vías urbanas como interurbanas; los de motocicletas de 
cilindrada igual o inferior a 125 centímetro cúbicos y los conductores de ciclomotores únicamente cuando 
circulen por vías urbanas". La Disposición transitoria primera indicaba que el uso del casco de protección 
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dispositivos470 de seguridad471 en las condiciones472 y con las excepciones que, en su 
caso, se determine reglamentariamente473. Los conductores profesionales474 cuando 

                                                                                                                                                                    
para los conductores y pasajeros de motocicletas sería exigible al año de la entrada en vigor del Real 
Decreto y para los conductores (no dice nada de los pasajeros) de ciclomotores, a los dos años. 
El 11 de agosto de 1982 (un año después de la entrada en vigor del RD 1467/1981) se convierte en 
obligatorio el uso de casco de protección para conductores o acompañantes de motocicletas de 125 o más 
c.c., tanto en vías urbanas como interurbanas. Para las motocicletas de cilindrada inferior a 125 c.c. y los 
ciclomotores se convierte en obligatorio en vías interurbanas.  
El Real Decreto 3463/1983, de 28 de septiembre (BOE núm. 41, de 17 de febrero de 1984), en su 
Disposición Transitoria Primera dejaba en suspenso la obligatoriedad contenida en el apartado IV del artículo 
16 del Código de la Circulación, relativa a la obligatoriedad de utilización de cascos de protección 
homologados para los conductores de ciclomotores que circularan por vías interurbanas y que, de acuerdo 
con la Disposición Transitoria Primera del Real Decreto 1467/1981, era exigible a los dos años de su entrada 
en vigor. El pretexto fue: "por no haber concluido todavía los estudios que a tal efecto se realizan". 
El artículo 118.1 del Real Decreto 13/1992, de 17 de enero (BOE núm. 27, de 31 de enero) por el que se 
aprobó el Reglamento General de Circulación establecía la exigencia de uso de cascos homologados o 
certificados por conductor y viajeros de motocicletas y por los conductores de ciclomotores (seguía sin obligar 
a los pasajeros) tanto en vías urbanas como interurbanas.  
La Disposición Transitoria Tercera establecía que en el caso de los ciclomotores la obligación de utilizar 
casco por parte de los conductores, se exigiría a partir del día 1 de septiembre de 1992. 
La Ley 43/1999, de 25 de noviembre, sobre adaptación de las normas de circulación a la práctica del ciclismo 
(BOE núm. 283, de 26 de noviembre), estableció en su artículo quinto que: "Los conductores y, en su caso, los 
ocupantes de bicicletas estarán obligados a utilizar el casco de protección en las vías interurbanas bajo las 
condiciones que reglamentariamente se establezcan". 
El Reglamento General de Circulación 1428/2003, en su texto original, exigió en su artículo 12, casco 
también para los pasajeros de ciclomotores y permitió transportar un menor de hasta siete años en una 
bicicleta de dos ruedas, en este último caso sin exigir el casco. Sin embargo, el artículo 118.1 obligó a llevar 
casco a los ciclistas y en su caso, a sus pasajeros, en las vías interurbanas, salvo excepciones. Entró en 
vigor el 23 de enero de 2004. 
La Ley 6/2014, de 7 de abril (BOE núm. 85, de 8 de abril), por la que se modifica el texto articulado de la Ley 
sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial introdujo la obligación de que los menores 
de 16 años utilizasen el casco en las vías urbanas. Recordemos que para llevar un menor de hasta 7 años en 
un ciclo, éste siempre tiene que viajar con casco y el conductor tiene que ser mayor de edad (art. 12.1 RGC). 
Ahora en una población podemos ver a un adulto circular en una bicicleta sin casco y al menor que lo 
acompaña ir con él, lo cual no es un buen ejemplo para el menor. 
El Real Decreto 965/2006, de 1 de septiembre (BOE núm. 212, de 5 de septiembre), modificó el artículo 
118.1 del Reglamento General de Circulación obligando desde el 06.09.2006 (al día siguiente de su 
publicación en el BOE también a los conductores y pasajeros de vehículos de tres ruedas y cuadriciclos, de 
ciclomotores y de vehículos especiales tipo «quad», a utilizar adecuadamente cascos de protección 
homologados, cuando circulasen tanto en vías urbanas como en interurbanas. 
469 Desde el 01.03.2018 es obligatorio que todos los automóviles nuevos producidos en la Unión Europea 

vengan provistos del sistema de alerta inmediata (e-call) que llama automáticamente al 112 cuando se 
produce un accidente, aunque también puede activarse manualmente. Esta obligación viene contenida en el 
Reglamento (UE) 2015/758 del Parlamento Europeo y del Consejo de 29 de abril de 2015. 
470 Entre estos dispositivos se encuentran los asientos adicionales para niños que viajan de pasajeros en 

bicicletas. Deben estar homologados de acuerdo con la norma EN 14344. 
471 También es infracción no desconectar el airbag frontal cuando viajen menores en el asiento delantero ya 

que además de poner en situación de peligro al menor se está utilizando inadecuadamente un dispositivo de 
seguridad (art. 117.2c) del RGC. El responsable de la infracción es el conductor. 
472 El diario montañés en su edición digital de 20.12.2013 comenta una denuncia por parte de la Guardia 

Civil de Tr§fico a un pasajero que iba en la parte de atr§s de un turismo por circular ñinclinado hacia adelante 
con la espalda totalmente separada del respaldoò. El afectado comenta que lo hac²a para estirarse a causa 
de una prótesis de cadera y para escuchar a los compañeros de viaje que iban delante. En la denuncia figura 
que no llevaba el cinturón correctamente abrochado pero el afectado afirma que si lo llevaba, pero que el 
agente le denunciaba porque al ir inclinado hacia adelante iba holgado.  
473 El desarrollo reglamentario está contemplado en los artículos 117, 118 y 119 del RGC. El artículo 117 se 

ocupa de los cinturones de seguridad y de los sistemas de retención infantil. En este último caso exige en su 
punto 4) que se coloquen de acuerdo con las instrucciones del fabricante. Hoy en día se están cuestionando 
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estas instrucciones. Así en Estados Unidos se recomienda su utilización en sentido contrario (a 
contramarcha) hasta los 2 años, edad que se eleva a 4 años en los casos de Noruega y Suecia. Los datos de 
esos tres países muestran que los niños que viajan en sillas infantiles orientadas hacia adelante sufren 
lesiones en la cabeza, cuello, pecho y abdomen que no sufrirían si las sillitas estuvieran orientadas hacia 
atrás. Por su parte el informe de 8 de julio de 2011 sobre la seguridad vial europea 2011-2020, recomienda 
en su punto 103 que, hasta la edad de tres años, se instale a los niños en asientos adecuados orientados 
hacia la parte posterior. 
En el art. 118 se señala que los pasajeros de motocicletas deben utilizar adecuadamente cascos de 
protección homologados o certificados en vías urbanas e interurbanas pero también indica que cuando las 
motocicletas cuenten con estructuras de autoprotección y estén dotados de cinturones de seguridad y así 
conste en la correspondiente tarjeta de inspección técnica sus conductores y viajeros quedarán exentos de 
utilizar el casco de protección, viniendo obligados a usar el cinturón de seguridad cuando circulen tanto en 
vías urbanas como interurbanas. En una motocicleta con sidecar, salvo que tenga estructura de 
autoprotección, el pasajero debiera llevar puesto el casco, además del cinturón, ya que una salida de vía 
podría ser trágica para el pasajero si se golpease la cabeza. El Reglamento General de Vehículos no define 
lo que es una estructura de autoprotección, aunque de la lectura de la normativa de tráfico parece que se 
trata de una estructura que debe estar situada encima de la cabeza del conductor y abarcar, al menos, parte 
del costado del vehículo.  
En el artículo 119 del RGC se enumeran los conductores que están exentos del uso del cinturón. En esas 
exenciones hay también algunos matices dignos de destacar: Habla de exención en el uso del cinturón de 
seguridad "por razones médicas graves o discapacitadas" sin que quede claro que son "razones médicas 
discapacitadas" o que son "razones discapacitadas". Debía haber indicado "por razones médicas graves o 
por alguna discapacidad que le dificulte su utilización". También afirma que todo certificado de este tipo 
expedido por la autoridad competente de un Estado miembro de la Unión Europea será válido en España 
acompañado de su traducción oficial y no nos aclara nada en el caso de que el certificado venga de un país 
fuera de la UE. También, en el caso de los cinturones, el art. 119 indica que no sirve un certificado expedido 
por un médico, sino que debe expedirlo la autoridad competente de un Estado miembro de la UE que se 
ocupe de la salud, por ejemplo, la Seguridad Social, y en ese certificado no se contempla un período de 
validez. Respecto al casco, primero afirma que de acuerdo al art. 118.1) del RGC, se exige el mismo 
certificado y en las mismas condiciones, pero luego dice que este certificado deberá expresar su período de 
validez y estar firmado por un facultativo colegiado en ejercicio. Deberá, además, llevar o incorporar el 
símbolo establecido por la normativa vigente, con lo que, en el caso del casco, a diferencia del cinturón de 
seguridad, si se exige un período de validez y que el médico esté colegiado y ejerza su profesión, aunque al 
haber indicado ñen las mismas condicionesò no queda claro si en caso del casco basta con ese certificado 
médico o también tiene que aportar uno firmado por la autoridad sanitaria. 
La Orden del Ministro del Interior de 08 de febrero de 1993 (BOE núm. 39, de 15 de febrero) por la que se da 
cumplimiento a lo dispuesto en la Directiva del Consejo de Comunidades Europeas 91/671/CEE, de 16 de 
diciembre (DOCE de 31 de diciembre), relativa a la utilización del cinturón de seguridad en la circulación de 
vehículos a motor, señaló que el certificado médico oficial debía expresar su período de validez y estar 
firmado por un facultativo colegiado en ejercicio y debía incorporar el símbolo que aparece en la Orden.  
En el 2008 la DGT confirmó que la Orden de Interior seguía vigente, que los certificados debían indicar el 
inicio y fin de su validez, ir firmados por el facultativo que los expidiese con su número de colegiación, 
disponiendo además del logotipo previsto en la Orden, que pese a los años transcurridos aún no figura en los 
Certificados, por lo que se estudiarían caso por caso los certificados aportados por las personas denunciadas 
por no hacer uso del cinturón de seguridad para así determinar su validez, aunque no se ajusten 
exactamente al contemplado en la Orden Ministerial, recordando además que dicho certificado deberá ser 
portado en todo momento por los interesados para así poder mostrar el mismo al Agente que así se lo 
requiriese. 

 Este es el logotipo que aparece en la Orden Ministerial.  Este es el logotipo que trata de 
representar el anterior dibujo. Lleva un aspa para indicar que está exento de utilizar el cinturón. 
Aunque el certificado médico no tenga fecha de caducidad conviene que esté actualizado también en el caso 
de las enfermedades crónicas ya que le proporciona mayor credibilidad al conductor o al acompañante, por 
ejemplo, en la exención del uso del cinturón de seguridad. Además, entre las excepciones del art. 119 RGC 
no se contempla que estén exentos del uso del cinturón de seguridad los viajeros que abandonen un 
momento el asiento, por ejemplo, para ir al servicio en un autocar de larga distancia o los pasajeros de los 
autobuses o autocares en los que se permite que viajen pasajeros de pie. En la excepción contemplada, en 
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presten servicio público475 a terceros no se considerarán476 responsables477 del 
incumplimiento de esta norma por parte de los ocupantes del vehículo478. 

Por razones de seguridad vial, se podrá prohibir479 la ocupación de los asientos 
delanteros o traseros del vehículo por los menores en función de su edad o talla480, en 
los términos que se determine reglamentariamente481.  

                                                                                                                                                                    
ese mismo artículo, para los distribuidores de mercancías (donde debía añadir, incluidos los repartidores de 
correo) cuando realicen sucesivas operaciones de carga y descarga de mercancías en lugares situados a 
corta distancia unos de otros, no se señala una distancia en metros como sucede en varios países europeos 
donde se cita ñ100 metros o menosò. 
En Alemania (art. 21a StVO) también exceptúa del uso del cinturón a los pasajeros que viajan en autobuses 
que están autorizados para transportar personas de pie, a los que en un autobús de más de 3,5 Tn 
abandonan un momento el asiento y al personal que acompaña en los autobuses a personas con 
necesidades especiales y que por ello está obligada a abandonar frecuentemente el asiento. 
474 La disposición adicional tercera indica quien es un conductor profesional a efectos de esta Ley. También 

encontramos la definici·n de ñconductor profesionalò en el punto 3 del Anexo I del TRLTSV. Los conductores 
de Uber y Cabify también tendrían la consideración de conductores profesionales. 
475 Por ello, en los taxis es responsabilidad de los pasajeros ponerse el cinturón de seguridad. La definición 

de servicio p¼blico la encontramos en el Reglamento General de Veh²culos, en el Anexo II. D): ñEl veh²culo 
se adscribe a una actividad para cuyo ejercicio su titular necesita de autorizaci·n de la Administraci·nò.  
476 No son los conductores profesionales quienes tienen que deducir por si mismos que no son 

responsables, por eso ser²a mejor que dijese ñno ser§n considerados responsablesò. 
477 Leyendo este apartado parece que se puede sancionar a una persona por llevar un menor en un taxi sin 

dispositivo de retención infantil contradiciendo lo que señala el art. 119.2a) del Reglamento General de 
Circulación. 
478 Es una mala redacción porque parece dar a entender que los conductores particulares sí son 

responsables. Además, debe tenerse en cuenta que servicios públicos a terceros sólo los pueden prestar 
conductores profesionales. En el caso de menores el responsable solidario en cuanto a la multa económica 
sería el tutor, padre, acogedor o guardador legal y no el taxista. 
479 Desde el 1 de octubre de 2015, los menores (es decir, hasta que cumplan 18 años) que midan 1,35 

metros o menos deberán viajar en los asientos traseros del vehículo (si tiene 18 años o más, aún con esa 
estatura podría viajar delante), en su correspondiente sistema de retención Infantil (SRI) [con lo que si lo lleva 
colocado un menor adolescente debiera denominarse sistema de retención infanto-juvenil (SRIJ)]. Esta 
novedad surge de la modificación del artículo 117 del Reglamento General de Circulación, mediante el R.D. 
667/2015, de 17 de julio (BOE núm. 171, de 18 de julio). Esta modificación fue aclarada a través de la 
Instrucción 15/S-139 de la DGT. 
En esta modificación se establecen tres excepciones: a) que las plazas traseras ya estén ocupadas por otros 
menores de edad de estatura no superior a 135 cm, b) que no sea posible instalar todas los SRI (sillitas) 
necesarios por no existir suficiente espacio físico en el vehículo (por ser las otras sillitas muy anchas) o 
resultar imposible colocar SRIs y c) que se trate de un vehículo biplaza (por ejemplo, vehículos deportivos, 
algunos históricos o los mixtos adaptables) y por ello no disponga de asientos traseros. 
Eso implica que en un cuadriciclo ligero que puede ser conducido por un conductor de 15 años podría viajar 
un bebé en el asiento del copiloto con un sistema de retención homologado, lo cual no deja de ser 
sorprendente. 
Si no caben más que dos sillitas en los asientos traseros se puede instalar una en el asiento del copiloto. Si 
esa sillita está orientada hacia adelante no hay que desactivar el airbag (art. 117.3 RGC). 
Siguen vigentes la exención del art. 119 del RGC como sucede en un taxi cuando circula en tráfico urbano o 
áreas urbanas de grandes ciudades, ya que se le permite transportar a personas cuya estatura no alcance 
los 135 cm sin utilizar un dispositivo de retención homologado adaptado a su talla y peso, siempre que 
ocupen un asiento trasero. 
No se ha tenido en cuenta la posibilidad de que en un turismo corriente un bebé pueda viajar en el asiento 
del copiloto en posición invertida en el caso de que vaya un adulto solamente. 
En la nueva redacción se ha olvidado el legislador de prohibir que viajen menores de 3 años en los turismos 
(y similares) y en los vehículos de mercancías que no cuenten con cinturones de seguridad. 
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5. Queda prohibido circular con menores de doce años482 como pasajeros de 
ciclomotores o motocicletas, con o sin sidecar483, por cualquier clase de vía. 

                                                                                                                                                                    
La Instrucción 06/S-87 de 04.10.2006 recuerda que la Disposición Adicional Segunda del Reglamento 
General de Circulación no obliga a que los vehículos lleven cinturones de seguridad u otros sistemas de 
retención homologados si en el momento de su matriculación no estaban obligados a ello y llega a la 
conclusión de que "otros sistemas de retención" no incluye a los sistemas de retención infantil, por ser de 
carácter móvil, y que por lo tanto es obligatoria su utilización independientemente de la fecha de 
matriculación del vehículo. 
Además, el primer apartado de esa Disposición Adicional Segunda dice que no es obligatorio utilizar los 
cinturones de seguridad "en aquellos vehículos que no los tengan instalados". Tenía que haber indicado que 
"no los tuviesen instalados de origen" y una fecha, a partir de la cual ya eran obligatorios.  
Curiosamente, el artículo 117.5) señala que "la falta de instalación de los cinturones de seguridad" es 
sancionable. 
Esta reforma se hizo para dar cumplimiento a las exigencias contenidas en la Directiva 2014/37/UE de la 
Comisión de 27.02.2014 que modificó la Directiva 91/671/CEE del Consejo, relativa al uso obligatorio de los 
cinturones de seguridad y dispositivos de retención para niños en los vehículos. 
480 No se señala una edad o talla concreta salvo en el casco de protección que están obligados a utilizar los 

menores de dieciséis años, tanto en vías urbanas como interurbanas. 
481 Art. 117 del RGC que incorpora a nuestro ordenamiento jurídico las previsiones establecidas en la 

Directiva 91/671/CEE del Consejo y sus modificaciones, relativa al uso obligatorio de cinturones de seguridad 
y dispositivos de retención para niños en los vehículos. 
El TRLTSV debiera tener en cuenta la salud de los pasajeros. El 09.01.2018 la agencia EFE informaba que la 
Organización Médica Colegial (OMC) y el Comité Nacional para la Prevención del Tabaquismo (CNPT) han 
presentado un Decálogo a los portavoces de los Grupos Parlamentarios de PP, PSOE, Ciudadanos y 
Podemos para avanzar e impulsar la prevención y el control del tabaquismo solicitando entre otras medidas 
que no se permita fumar en los vehículos en presencia de niños o mujeres embarazadas.  
En España al no establecerlo el TRLTSV, las C.C.A.A. aprovechan sus leyes de adicciones para ampliar los 
espacios sin tabaco. Así, por ejemplo, la Ley 1/2016, de 7 de abril, del País Vasco, de Atención Integral de 
Adicciones y Drogodependencias, en su art. 40.2t) prohíbe fumar en las estaciones de autobuses, salvo los 
espacios que se encuentren por completo al aire libre, vehículos o medios de transporte colectivo urbano e 
interurbano, vehículos de transporte de empresas, taxis, ambulancias, funiculares y teleféricos. 
El Gobierno Balear quiere aprobar una nueva Ley de Adicciones en 2018 para prohibir fumar en vehículos en 
los que viajen menores. 
El 13 de marzo de 2014, la reina inglesa sancion· una modificaci·n a la ñley de familias y de ni¶osò que entre 
otros cambios estableció la prohibición de fumar en Inglaterra (en el resto del Reino Unido están en marcha 
iniciativas similares) en los vehículos que lleven pasajeros menores de 18 años, aunque falta su desarrollo 
reglamentario. 
En Estados Unidos son varios los Estados que prohíben fumar en los vehículos si hay niños presentes. Los 
primeros Estados en adoptar estas leyes fueron Arkansas y Luisiana en 2006, a los que se sumaron Puerto 
Rico (Estado libre asociado), California, Maine, Utah y Oregón, aunque varía entre ellos la edad de los niños 
que se tiene en cuenta para la prohibición ya que, dependiendo del Estado, puede ser aplicada hasta que 
cumplan 18 años. 
En Canadá son también numerosas las provincias que prohíben fumar estando presentes en el vehículo 
menores de 16 años. 
Desde diciembre de 2014 no es posible fumar en un vehículo que transporte menores en todos los Estados 
de Australia. 
En Francia no se prohíbe tener un cigarrillo en la mano, lo que se sanciona según el art. R412-6 es que el 
cigarrillo impida una conducción correcta, es decir, que el conductor pueda ejecutar cómodamente y sin 
demora las maniobras necesarias para conducir con total seguridad. Son los agentes de tráfico quienes 
tienen capacidad para juzgar si se puso en riesgo la conducción. En los últimos años se efectuaron algunas 
denuncias, pero la mayoría fueron sobreseídas. 
482 Los menores de 12 años si no van con el padre, la madre, el tutor o una persona mayor de edad 

autorizada por ellos no pueden viajar ni en ciclomotor ni en motocicleta. Al exigir el art. 12.2) del RGC que 
sea mayor de 12 años nos encontramos con la duda de si puede viajar el día que cumple los doce años. La 
única norma sobre aplicación de edades el día en que se nace la tenemos en el artículo 315 del Código Civil: 
ñLa mayor edad empieza a los dieciocho años cumplidos. Para el cómputo de los años de la mayoría de edad 
se incluirá completo el día del nacimientoò. 
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Excepcionalmente484, se permite esta circulación a partir de los siete años485, 
siempre que los conductores sean el padre, la madre, el tutor o una persona 
mayor de edad autorizada por ellos486, utilicen casco487 homologado488 y se 
cumplan las condiciones específicas de seguridad establecidas reglamentariamente489. 

490 (Animales como pasajeros en ciclomotores y motocicletas) 

6. Se prohíbe instalar o llevar491 en los vehículos inhibidores492 de radares493 o 

                                                                                                                                                                    
Sin embargo, el Tribunal Supremo (STS de 26 de mayo de 1999) dictaminó que a efectos penales se es 
menor de edad si el día en que se cumplen años se nació antes de la hora en que se cometió el delito, y de 
no conocerse la hora se aplicaría la máxima "in dubio pro reo". Por ello este artículo del TRLTSV no fue 
desarrollado correctamente en el RGC. 
483 Da a entender que existen también ciclomotores con sidecar. El Reglamento General de Conductores no 

prohíbe expresamente la presencia de sidecar en ciclomotores y motocicletas, pero el Reglamento General 
de Vehículos al ocuparse en su art. 16 de los dispositivos obligatorios de alumbrado y señalización óptica 
sólo parece contemplar la posibilidad de que los sidecars vayan adosados a motocicletas. 
484 Sobra el t®rmino ñexcepcionalmenteò. No tiene sentido que diga eso y luego d® todo tipo de facilidades 

para transportar un menor.  
485 En este caso, si la motocicleta tuviese sidecar parece que podrían viajar dos menores, uno detrás del 

conductor y otro en el sidecar. 
486 El Reglamento General de Circulación debiera aclarar cómo se comprueba la autorización de los padres o 

del tutor, es decir si basta con una fotocopia del DNI y una autorización por escrito o si debe sellarse en una 
Jefatura de Tráfico o tramitarse a través de un juzgado o notaría. Podemos ver que exige la autorización de 
ambos, del padre y de la madre o del tutor y en este caso para mantener la concordancia deb²a a¶adir ño la 
tutoraò. Dado que el riesgo es igual independientemente del parentesco parece que la norma trata de 
trasladar la responsabilidad a los padres o tutores de acuerdo con el artículo 72 de la Ley. 
487 La ley obliga a los menores a utilizar casco, aunque circulen en una motocicleta o sidecar con estructura 

de autoprotección lo que se contradice con lo dispuesto en el art. 118.1 del RGC. 
488 Si viajan en sidecar y éste cuenta con cinturón de seguridad, parece obligar a llevar casco también. En 

este caso no se tiene en cuenta la altura del menor que viaja en sidecar por lo que utilizaría el cinturón de 
seguridad con un elevador si fuese necesario. Si no lleva instalado cinturón de seguridad, el menor viajaría 
simplemente con el casco.lr 
489 Artículo 12 del Reglamento General de Circulación. 
490 El Código de Circulación australiano prohíbe llevar expresamente animales entre el conductor y el 

manillar mientras el RGC en su art. 12.2b) se¶ala que ñEn ningún caso podrá situarse el pasajero en lugar 
intermedio entre la persona que conduce y el manillar de direcci·n del ciclomotor o motocicletaò pero no 
prohíbe llevar expresamente a un animal, aunque podría ser de aplicación lo dispuesto en el art.18 RGC 
sobre la adecuada colocación de los animales transportados para que no haya interferencia entre el 
conductor y cualquiera de ellos. El agente de tráfico que denunciase a un conductor en estas circunstancias 
debiera hacer constar la interferencia que observase. 
La Voz de Galicia en su edición de 26.09.2017 comenta que un conductor fue denunciado por llevar a su hijo 
de 4 años en las rodillas sujetando el volante mientras circulaba por el municipio de Ponteareas. La madre 
mientras tanto grababa la escena. Concluye la información diciendo que debido al riesgo, la Guardia Civil 
puso los hechos en conocimiento de la Fiscalía de Menores y del Fiscal de Seguridad Vial, por si debía 
tomarse otra medida cautelar o sancionadora.  
491 Debiera indicar "llevar instalados" o "llevar en estado operativo" o ñcuando su instalaci·n tenga como 

prop·sito eludiréò. Al no estar prohibida su comercialización, un transportista podría llegar a ser sancionado 
por "llevar" esta mercancía, aunque fuese destinada a la exportación a un país en el que no se prohíban los 
inhibidores. Lo mismo sucedería si se transportase a una Academia de enseñanza de electrónica, aunque 
estuviera en una caja sin abrir, y también sería de aplicación a una dotación de agentes de tráfico que lo 
incautase y lo llevasen en su vehículo. 
Téngase en cuenta que, aunque se destinen a la exportación esos aparatos, siempre, en España y en el 
extranjero, van a estar destinados a eludir o a interferir en el correcto funcionamiento de los sistemas de 
vigilancia del tráfico. 
El artículo 77h) señala que es infracción muy grave llevar instalados inhibidores y no indica nada sobre 
llevarlos. Lo mismo sucede en la tabla del Anexo II que contempla los puntos que se descuentan con cada 
infracción. 
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cinemómetros o cualesquiera otros instrumentos494 encaminados a eludir o a interferir 
en el correcto funcionamiento de los sistemas de vigilancia del tráfico495, así como 
emitir o hacer señales con dicha finalidad496. Asimismo, se prohíbe utilizar 
mecanismos de detección497 de radares o cinemómetros498. 

7. Quedan excluidos de esta prohibición los mecanismos de aviso499 que informan de la 
posición de los sistemas de vigilancia del tráfico. 

                                                                                                                                                                    
492 Constituye una infracción muy grave [art. 77 h)] que tiene asociada, de manera específica y especial, una 

multa de 6.000 euros [art. 80.2 c)] y la pérdida de 6 puntos (apartado 5 del Anexo II). 
El peri·dico ingl®s ñThe Sunò en su edici·n de 23.04.2008 (https://www.thesun.co.uk/news/6126475/driver-
jailed-flipping-camera/), informa que un conductor británico fue condenado a una pena de prisión de 8 meses 
y a un año de suspensión del permiso por obstrucción a la justicia, por llevar conectado un inhibidor de radar 
y adem§s hacerle hasta tres veces ñla peinetaò a las c§maras de video de la polic²a. Los agentes que 
investigaron el delito no pudieron determinar a qué velocidad circulaba, pero encontraron el inhibidor, en un 
río, cerca del domicilio del conductor. 
493 Los agentes de tráfico tienen medios para detectar el uso de un inhibidor aún sin parar el vehículo y si lo 

consideran oportuno también podrán acompañar al infractor a un taller designado por ellos (art. 104.3 
TRLTSV) para desinstalar el inhibidoré, debiendo el infractor asumir los costes de esta operación. 
494 ñCualesquieraò debiera ir detr§s del sustantivo. 
495 La redacción sería más apropiada si dijese ñtanto los sistemas de control como los de vigilancia de las 

infracciones de tr§ficoò. As², si alguien altera con un ordenador paneles de mensajes variables no podr²a ser 
sancionado por este artículo sobre todo si los mensajes se refiriesen a informaciones sobre el estado de la vía, 
distancias, consignas de seguridad vial, planes de seguridad vial puestos en marcha por las autoridades, etc.  
496 Lo que se está viendo es que las redes sociales y los móviles permiten informar con extraordinaria 

rapidez de la situación de los radares móviles. Por ello, la Guardia Civil cambia al mismo ritmo la ubicación 
de estos radares para que no dé tiempo a que se difunda dónde están colocados e incluso sus agentes 
tienen instaladas aplicaciones que les permiten conocer que es lo que se está difundiendo. Esta circunstancia 
va a obligar a que se potencie la utilización del helicóptero y de drones para detectar infracciones, 
especialmente de velocidad y de prioridad de paso. Con el mismo fin la DGT está instalando radares 
portátiles pequeños que funcionan sin cables y pueden instalarse en cualquier vehículo, en un trípode, en el 
guardarraíl o esconderse tras un arbusto. 
En este apartado también estaría incluido el dar ráfagas de luz advirtiendo de la presencia de los agentes o 
de la ubicación de un radar móvil. La Guía Codificada de Infracciones de Tráfico de 11.06.2018 lo sanciona 
como infracci·n leve con 80 ú por infracción al artículo 43 del TRLTSV y al 100.2) del RGC. 
Es importante que en una próxima modificación de la Ley de Seguridad Vial se prohíban este tipo de avisos 
por las redes sociales entre conductores. Hay que tener en cuenta que al avisar de la presencia policial no 
sólo se está colaborando con posibles infractores sino avisando a posibles delincuentes (asaltantes de 
viviendas, contrabandistas, narcotraficantes...) de la presencia policial. 
497 Esta redacción implica que los inhibidores no se pueden instalar o llevar, pero los detectores se pueden 

instalar y llevar y sólo se sanciona su utilización. 
El 15.06.2016 numerosos medios se hacen eco de que el Juzgado de lo Contencioso-Administrativo Núm. 1 
de Segovia sentenció que "la simple instalación de estos mecanismos no es una acción típica o antijurídica. 
Por ello la administración debe probar que la sancionada utilizó dicho detector, no simplemente la 
instalación". Para comprobar el tipo de aparato, los agentes de tráfico deben acceder al interior del vehículo y 
debemos tener en cuenta que ya el Tribunal Supremo (STS Recurso de Casación núm. 1756/2003) dictaminó 
que ñé según reiterada jurisprudencia, no es equiparable el registro de un domicilio, protegido por la 
Constitución, artículo 18.2, con el registro de un vehículo, salvo en el caso de que constituya de hecho un 
domicilio, pues la protección constitucional solo se refiere al primero, como lugar donde se desarrollan 
esferas de privacidad del individuoò. 
498 Su utilización está anudada a una sanción de 200 euros (infracción al art. 76.g) e implica la pérdida de 3 

puntos (nuevo apartado 20 del Anexo II) 
499 Se refiere a los GPS que suelen tener una base de datos conteniendo datos de los radares fijos 

existentes y su situación en las vías. Parece que, si se utiliza una aplicación en el móvil para informar, sin 
utilizar las manos, a otros usuarios de la presencia de radares móviles tampoco sería sancionable ya que no 
es un instrumento concebido para eludir los sistemas de vigilancia de las infracciones de tr§fico é 
Este apartado contradice los esfuerzos que hacen las propias autoridades para concienciar a los conductores 
de los límites de velocidad.  
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500 (Señal informando de la existencia de un radar fijo). 

Artículo 14501. Bebidas alcohólicas502 y drogas503. 

1. No puede504 circular por las vías objeto de esta ley, el conductor505 de cualquier 
vehículo506 con tasas de alcohol507 superiores a las que reglamentariamente se 
determine508. 

 
500 El Real Decreto 596/1999, de 16 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de desarrollo y ejecución 

de la Ley Orgánica 4/1997, de 4 de agosto, por la que se regula la utilización de videocámaras por las 
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad en lugares públicos (BOE núm. 93, de 19 de abril de 1999, en la disposición 
adicional única establece en su apartado 3 que ñLa resoluci·n que ordene la instalaci·n y uso de los 
dispositivos fijos de captación y reproducción, identificará genéricamente las vías públicas o los tramos de 
aquéllas cuya imagen sea susceptible de ser captada, las medidas tendentes a garantizar la preservación de 
la disponibilidad, confidencialidad e integridad de las grabaciones o registros obtenidos, así como el órgano 
encargado de su custodia y de la resolución de las solicitudes de acceso y cancelación.  
La vigencia de la resolución será indefinida en tanto no varíen las circunstancias que la motivaron. 
En el ámbito de la Administración General del Estado la facultad resolutoria recaerá en el Director general de 
Tr§fico.ò. 
El art. 22 del mismo Reglamento dispone que indica que ñ1. Para informar al público de la existencia de 
instalaciones fijas de videocámaras se utilizará una placa informativa, en la cual figurará el pictograma de una 
cámara de vídeo, y un panel complementario con el contenido especificado en el artículo anterior. 
2. El diseño y formato de la placa informativa y el del panel complementario se ajustará a lo establecido en el 
anexo al presente Reglamentoò. 
El Anexo se¶ala: ñEl panel complementario al que se refiere el artículo 22 de este Reglamento tendrá la 
misma forma, color, diseño, dimensiones y ubicación que el panel complementario genérico con 
nomenclatura «S-860»ò.  
Su presencia informará al usuario de la vía, de que la zona está vigilada por videocámara. 
Actualmente no existe obligación de informar, por parte de las autoridades, de la presencia de radares 
móviles. 
501 Este artículo diferencia con claridad las bebidas alcohólicas de las drogas, alejándose de las 

interpretaciones de aquellos a los que les gustaría que fuesen incluidas también dentro del concepto de 
drogas, al considerarlas una droga social. 
502 El diario digital alemán INGENIEUR.DE, informaba en su edición de 23.03.2016 que investigadores de la 
Universidad de Würzburg han desarrollado un sistema laser que es capaz de detectar, al pasar delante de él, 
la cantidad de alcohol existente en el aire de un vehículo. Es un sistema muy preciso ya que activa la alarma 
tan pronto como calcula que el conductor tiene un 0,1 por mil de alcohol en sangre. Y también puede detectar 
el contenido de alcohol en sangre de los acompañantes. 
503 La utilización del término genérico "drogas" evita que se hagan interpretaciones restrictivas sobre estas 

sustancias y al englobarlas en una sola palabra permite que se pueda dejar de utilizar la expresión 
"sustancias análogas". 
504 ñPoderò realmente puede, y eso se comprueba a diario, por ello quedaría mejor si se cambiase ñno puedeò 

por ñno debeò e incluso ser²a m§s preciso si dijese ñEl conductor de cualquier veh²culo tiene prohibido 
conducir éò 
505 Aquí nos encontramos con que un conductor (incluso podría darse el caso de que esa fuera su profesión) 

que va de pasajero en un vehículo no puede viajar como tal pasajero con una tasa de alcohol superior a la 
permitida por el RGC ya que no conduce, pero si circula. El artículo no señala que deba estar conduciendo, 
además a un conductor al que se impide conducir por excederse en la tasa de alcohol, si es sustituido por un 
conocido tampoco podr²a ir con ®l ya que ñestar²a circulandoò. 
506 Es decir, incluye ciclistas y profesores de autoescuela. En materia de presencia de drogas se pasa a la 

ñtolerancia ceroò. 
507 En Estados Unidos, en 1984, se aprobó la ley de la edad mínima para beber y comprar bebidas 

alcohólicas, fijándola en 21 años, y en 1987 esa ley fue declarada de aplicación nacional por el Tribunal 
Supremo. 
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Tampoco puede hacerlo el conductor de cualquier vehículo con presencia509 de 
drogas510 en el organismo511, de las que se excluyen aquellas sustancias que se 

                                                                                                                                                                    
Los Estados Unidos son uno de los 4 países desarrollados que tiene una ley de aplicación nacional de este 
tipo por encima de los 18 años, siendo los otros Corea del Sur (19) Islandia (20) y Japón (20). 
508 La solución no puede ser sólo la sanción siendo preferible la prevención. El uso del alcolock, el 

mecanismo que dificulta el uso del vehículo a los conductores ebrios es una solución aceptable y por ello la 
UE publicó el pasado 25.04.2015 en el Diario Oficial de la Unión Europea la Directiva (UE) 2015/653, por la 
que se modifica la Directiva 2006/126/CE sobre el permiso de conducción.  
Se trata de actualizar los códigos y subcódigos adicionales o restrictivos armonizados del Anexo I de la 
anterior Directiva, de tal forma que algunos desaparecen, se fusionan o se abrevian, a la par que son 
introducidos otros nuevos. Entre éstos destaca un código armonizado que facilita la implantación y 
aceptación de los dispositivos de bloqueo por alcoholemia (alcolocks). Varios Estados miembros disponen (o 
tienen previsto hacerlo en un futuro próximo) de normas que limitan el derecho a conducir de determinados 
conductores, pues sólo les permiten ponerse al volante de vehículos equipados con este tipo de dispositivos. 
El c·digo dice as² ñ69.- Limitación a conducción de vehículos equipados con dispositivo antiarranque en caso 
de alcoholemia conforme a la norma EN 50436. La indicación de una fecha de caducidad es optativa [por 
ejemplo ñ69ò o ñ69 (01.06.2018)ò]ò 
509 Es importante observar que dice: "presencia" y no "bajo los efectos" o "bajo la influencia". Si hay 

presencia y ésta no afecta a la conducción es una infracción administrativa muy grave que implica la pérdida 
de 6 puntos. Si la conducción se ve afectada entonces es delito y se aplica el artículo 379.2 del Código 
Penal. Este último artículo no exige la demostración de una puesta en peligro concreto (es un delito de 
peligro abstracto), bastando solamente con que el conductor presente síntomas de haber ingerido drogas 
tóxicas, estupefacientes, sustancias psicotrópicas o bebidas alcohólicas y que esa ingestión está afectando a 
la conducción, o basta con la tasa objetivada de alcoholemia. Tampoco es necesario la producción de un 
ulterior resultado (delito de mera conducta o actividad). 
El Juzgado de lo Contencioso-Administrativo núm. 1 de Vitoria-Gasteiz remitió, al Tribunal Constitucional, 
testimonio del Auto de 22 de noviembre de 2016 por el que el referido Juzgado planteó cuestión de 
inconstitucionalidad en relación con los artículos 14, 77 c) 80.2 y los puntos 2 y 3 del anexo II del texto 
refundido de la Ley sobre tráfico, circulación de vehículos a motor y seguridad vial por entender que infringían 
los artículos 9.3, 14 y 25.1 CE. Junto con el testimonio del referido Auto se acompañó también testimonio de 
las actuaciones. El escrito quedó registrado en el Tribunal Constitucional el 21 de diciembre de 2016. Entre 
otras consideraciones, el TC estimó que el TRLTSV al tipificar como infracción administrativa conducir «con 
presencia en el organismo de drogas», respeta el principio de taxatividad, pues enuncia con claridad, 
precisión y de forma inteligible la conducta prohibida. Por ello el 19.12.2017 acordó la inadmisión a trámite de 
la cuestión de inconstitucionalidad. 
En Estados Unidos, en numerosos estados, está prohibido llevar abiertos envases con contenido alcohólico 
dentro del vehículo. En Alemania, los médicos consideran que una persona está ebria, a partir de 0,1 gr de 
alcohol en litro de sangre. 
510 Las pruebas de detección de drogas se conocen en la jerga policial como el ñdrogotestò. Es interesante 

observar que mientras para el alcohol se habla de tasas de alcohol superiores a las reglamentariamente 
establecidas, en el caso de las drogas la dificultad de relacionar la cantidad de drogas existente en la saliva 
con la existente en la sangre ha hecho que el legislador haya tomado el camino más fácil prohibiendo la mera 
presencia de drogas en el organismo. 
Eso puede cambiar debido a los avances tecnológicos. El 15.03.2017 el periódico digital 
www.laestrelladigital.es publica un artículo informando que durante 2017 la DGT empezará a utilizar el 
dispositivo DrugSIP Mobility que es capaz de detectar hasta 10 tipos de estupefacientes simultáneamente. 
511 Debiera haber indicado que la presencia en el organismo está limitada a la que se pueda detectar en la 

saliva o en la sangre ya que la presencia, por ejemplo, en el cabello de una persona puede constatarse 
muchos días después de la última ingesta.  
Lo que parece estar demostrado es que un fumador pasivo de droga no absorbe suficiente droga para dar 
positivo en un test de sangre u orina. 
La Agencia EFE en una comunicación publicada para sus abonados el 20 de mayo de 2014, recoge unas 
manifestaciones de Juan Carlos González Luque, al que califica, en aquel momento, como "Jefe de 
investigación de la DGT" en las que éste afirma que "Lo importante es que se sepa con claridad que un 
resultado positivo de cualquier droga en saliva significa un consumo reciente, supone no más de cinco o seis 
horas desde el momento en que se ha consumido hasta el momento de la prueba". 
Según esta información, la primera prueba que realizan los agentes es una "prueba de cribado", que valora la 
presencia cualitativa de droga en saliva y permite conocer si ha habido consumo reciente, en el entorno de 
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utilicen bajo prescripción facultativa512 y con una finalidad terapéutica513, siempre 
que se esté en condiciones de utilizar el vehículo conforme a la obligación de 
diligencia, precaución y no distracción514 establecida en el artículo 10. 

2. El conductor de515 un vehículo516 está obligado517 a someterse a las pruebas518 para la 
detección de alcohol519 o520 de la presencia521 de drogas522 en el organismo523, que se 

                                                                                                                                                                    
las cinco horas previas. En caso de que esta prueba resulte positiva se hace una segunda y se envía esta 
muestra de saliva al laboratorio toxicológico para la determinación cuantitativa de cada sustancia que 
aparece. 
Esta segunda muestra es una confirmación de la primera y con ambas las fuerzas policiales determinan el 
procedimiento administrativo o penal que se abre. Por otra parte, la persona a la que han tomado la muestra 
tiene la posibilidad de pedir una prueba de contraste en sangre, en un centro sanitario, que es a su costa si 
resulta positiva. 
No obstante, prosigue la información, González Luque ha asegurado que tanto las pruebas de saliva como la 
de sangre, en caso de que se solicite, deben realizarse en unos tiempos "prudenciales" para poder valorar la 
presencia de droga antes de que se elimine del organismo. 
El Dr. González Luque recomienda que esta prueba en sangre no se realice más allá de una hora u hora y 
media desde la prueba de saliva porque de lo contrario "el perfil de las sustancias encontradas en sangre 
obedecerá al tiempo transcurrido desde el consumo y, a lo mejor, en vez de aparecer determinadas 
sustancias activas aparecen sus metabolitos".  
La Instrucción 2015/S-137 de la DGT se¶ala: ñCon objeto de que la prueba de contraste se pueda realizar 
con todas las garantías, y con la fiabilidad de que el resultado refleje la situación del individuo en lo que se 
refiere a la medición de su grado de impregnación alcohólica o de presencia de drogas en el momento de la 
conducción, será imprescindible que la prueba de contraste se realice en el plazo más breve posible y, 
preferentemente, en las 2 horas siguientes a la realización de la primera prueba. 
512 Ni este artículo, ni el 27 del RGC exigen que un conductor que utilice drogas bajo receta médica lleve 

encima un certificado médico que justifique la presencia de esas drogas en el organismo. 
513 Ejemplo: marihuana, metadona o parches de morfina para el dolor. El conductor debería llevar un 

certificado médico donde figure el tratamiento. El certificado debe estar firmado por un facultativo colegiado 
en ejercicio, de cualquier provincia, indicando el periodo de validez, con el anagrama que viene regulado en 
la Orden de 8 de febrero de 1993 (BOE núm. 39, de 15 de febrero). Eso no impediría que fuese sometido a 
las pruebas porque, aunque puede estar en tratamiento eso no impide que pueda estar consumiéndolas. 
Incluso existe el riesgo de que un conductor consuma drogas y pueda pretender que el certificado le sirva de 
coartada. También podría ocurrir que el conductor consumiese una cantidad mayor de droga de la 
establecida por el médico, pero estuviese en condiciones de conducir. 
514 En el artículo 10 no figura esta forma de construcción típica del inglés sino la más española "atención" y 

aquí debía haberse vuelto a poner. No está claro porque se permite conducir si las drogas terapéuticas no 
afectan a la conducción ya que tampoco afectaría a la seguridad vial la presencia de drogas en el organismo 
si el conductor es capaz de utilizar el veh²culo con ñdiligencia, precauci·n y no distracci·nò. 
El Manual Oficial de Seguridad Vial y Vehículos a Motor de Florida, de 2017, clasifica las distracciones en 3 
tipos: distracción visual (retirar la vista de la vía); distracción manual (retirar las manos del volante) y 
distracción cognitiva (ir pensando en cualquier otra cosa mientras se conduce). 
515 Son los conductores de vehículos (los jinetes están exentos al no conducir un vehículo de acuerdo con la 

definición contemplada en la Ley) los que quedan obligados y si se hubiera querido que los agentes también 
quedasen obligados a practicar las pruebas tendría que haber dicho algo semejante a: "... por los agentes 
encargados de la vigilancia del tráfico que las practicarán siempre que lo consideren oportuno y en cualquier 
caso cuando se aprecien síntomas de consumo de bebidas alcohólicas o se produzcan daños personales 
durante el accidente..ò. Ante la ausencia clara de una obligación por parte de los agentes de realizar una 
prueba de drogas y/o alcoholemia, las propias policías elaboran protocolos internos para que se efectúen 
esos controles, así la Guardia Civil, en caso de accidente, siempre efectúa las pruebas de alcoholemia y si en 
el accidente resultan heridos graves, fallecidos o se dan circunstancias de especial relevancia (menores 
implicados, autobuses, transportes especiales u otros) también le realiza a los conductores implicados, las 
pruebas para la detección de drogas. Si existen razones justificadas que impiden realizar estas pruebas, los 
equipos de atestados de la ATGC, solicitan al Juez, mediante oficio motivado, la conveniencia de que se 
aproveche la muestra de sangre extraída con finalidad terapéutica en los Centros Sanitarios a donde hayan 
sido evacuados los conductores, para la realización de una prueba pericial que permita conocer la posible 
existencia en su organismo de drogas tóxicas o alcohol en sangre. 
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El art. 21 del RGC indica que: " Los agentes de la autoridad encargados de la vigilancia del tráfico podrán 
someter a dichas pruebaséò. 
Pero debe tenerse en cuenta que, si se produce un accidente y no se efectúan pruebas de alcoholemia o de 
drogas sin una motivación clara, el fiscal podría pensar que el agente está omitiendo el deber de perseguir el 
delito ya que no está cumpliendo adecuadamente con su deber de averiguar lo sucedido al no efectuar esta 
prueba, pudiendo hacerlo. 
El Correo de Andalucía en su edición de 20.12.2014 comenta que unos policías locales fueron absueltos por 
la Audiencia Provincial de Sevilla de encubrimiento y omisión del deber de perseguir delitos en un caso de un 
accidente con víctima mortal por no practicar la prueba de detección de alcoholemia. Los policías declararon 
que no la efectuaron porque no apreciaron ñning¼nò s²ntoma de que estuviera bajo los efectos del alcohol. 
516 Un ciclista, un jinete, una persona que conduce ganado nunca pueden cometer un delito por conducir bajo 

los efectos del alcohol, ya que no conducen un vehículo de motor o un ciclomotor, aunque sí pueden ser 
sancionados administrativamente por no respetar las normas o verse implicado en un accidente y por ello, en 
estos casos, si son requeridos, tienen la obligación de someterse a las pruebas de detección reglamentarias.  
En Italia si se puede sancionar a un ciclista o a un jinete por ir ebrios ya que allí está prohibido conducir 
bebido sobre cualquier medio de transporte. 
517 Sería más apropiado que dijese: "pueden ser obligados" ya que se cometen muchas infracciones donde no 

tiene sentido que se aplique esta obligación, como, por ejemplo, no haber pasado la ITV. Si el conductor se 
negase a efectuar las pruebas se le sancionaría administrativamente por este artículo o bien por el art. 383 del 
Código Penal que se ocupa de la negativa de someterse a las pruebas de detección de alcohol y drogas. 
Si se le para y huye antes de ser informado de que va a ser sometido a las pruebas de detección alcohólica 
no sería de aplicación este artículo ya que no llegó a comunicársele que iba a ser sometido a estas pruebas, 
pero se le sancionaría por infracción grave al artículo 36.6) de la Ley 4/2015, de 30 de marzo, de protección 
de la seguridad ciudadana que se refiere a la desobediencia a los agentes de la autoridad. 
518 Esta regulación, proviene de la Resolución del Consejo de Europa de 18 de abril de 1973, que adoptó 

unas normas uniformes para la «represión de las infracciones cometidas con ocasión de conducir un vehículo 
a motor bajo la influencia del alcohol».  
En la misma se dice: «Que se impongan sanciones penales al que conduzca un vehículo a motor por la vía 
pública bajo la influencia del alcohol, si se demuestra su ineptitud para conducir si su tasa de alcoholemia es 
de 80 mg por 100 ml (0,8 por mil), al menos. Los Estados miembros son libres en todo caso de fijar una tasa 
de alcoholemia inferior».  
519 Tanto si tiene permiso o licencia como si carece de ellas. En este último caso se le aplican las tasas de 

los conductores noveles. Si el vehículo no necesitase autorización administrativa entonces se aplicaría la 
tasa exigida, en general, a los conductores (Instrucción 99-S-36). 
En la Feria de Abril de Sevilla, por ejemplo, a lo largo de los años, se ha ido detectando la presencia de 
alcohol en algunos conductores de coches de caballos y una sanción posible en estos casos podría consistir 
en retirarle temporalmente la licencia municipal que le permite conducirlos. 
520 Quedar²a mejor si la redacci·n no utilizase la conjunci·n ñoò y la sustituye por ñyò del modo siguiente: ña 

las pruebas de detecci·n de la presencia de alcohol y de drogas en el organismo o de ambasò ya que parece 
que el agente tiene que optar por una de las dos. El RGC en su artículo 28.1, aclara esta duda ya que 
establece: ñb) Toda persona que se encuentre en una situaci·n an§loga a cualquiera de las enumeradas en 
el artículo 21, respecto a la investigación de la alcoholemia, queda obligada a someterse a las pruebas 
señaladas en el párrafo anterior (drogas)ò. 
521 A diferencia de lo que sucede con el alcohol en el art. 20 RGC, nos encontramos que no existe un límite 

máximo en materia de drogas lo que es comprensible si tenemos en cuenta la enorme variedad de productos 
que se consideran drogas y sus mezclas. 
El peri·dico ñEl Pa²sò en su edici·n de fecha 28.04.18 se hace eco de la aparici·n de las denominadas 
ñdrogas silenciosasò, unas 35 sustancias psicoactivas nuevas y desconocidas se han instalado en el mercado 
de estupefacientes en España desde que fueran detectadas en 2015 por el Sistema de Alerta Temprana, 
dependiente del Pan Nacional sobre Drogas (PNSD) del Ministerio de Sanidad. La mayoría de ellas son 
indetectables en los test de hospitales o análisis de laboratorio que se emplean para las revelar el consumo 
de los estupefacientes tradicionales. 
522 Los tribunales han diferenciado en ocasiones entre drogas duras o tóxicas y drogas blandas. Aunque se 

considera que todas las drogas son nocivas, la diversidad en los daños que causan influye en la gravedad de 
la pena en la praxis jurisprudencial.  
El art. 368 del Código Penal distingue entre sustancias que causan grave daño a la salud, y las demás. Entre 
las que causan un grave perjuicio para la salud se encuentran: morfina, heroína, metadona ïmetasedin-, 
bupremorfina-, destropoxifeno, metacualona, cocaína, crack, speedball, cocaína sintética o sidocaina, ácido 
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