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CAPITULO X

INTRODUCCION



1.1, Consideraciones vrevias

Se ha afirmaco que la transpoertacién ha sido considera

da como el primer paso gque el hombre dioc hacia la civiliza-
cién, siendo el elemento principal para el logro de &sta.

En un principio, el hombre utilizando sus propias piernas co
mo su principzl medio de transporte, a fin de subsistir, tu-
vo la

necesidad de trasladarse, junto con su familia y sus

pertenencias a lugares mis Seguros;

facilitdndole, posterior
mente,

el intercambio de productos con los miembros de otras
familias, tribus o grupos humanos.

Mis tarde, con sSu constante ir y venir obtuvo el hombre
ensefanzas valiosfsimas que lo hicieron abandonar su caridc-
ter némada, ubicSndose y desarrollindose en comunidades se-—

dentarias que se valfan principalmente de la agricultura vy de
log animales de tiro ya domesticados. Ucilizaba, asfimismo,

los troncos de drboles simplemente trabajados, lo que consti
tuys el precedente de la transportacifn marftima y £luvial

de canoas, lanchas y parcos modernos.

£s una realidad aue las ciudades mis prosperas de la an
tiguedad y muchas de las florecientes en la actualidad estin

situadas a las mirgenes de rfos o a las orillas de lagos o

mares que propcorcionan medios accesibles para la comunicacién
v el transporte,

facilitando v fomentando el desarrollo



comercial e industraal.

Conforme precisa Olivo Amords: "La importancia gue pa

ra la civilizacifn tuve el advenimiento de la rueda hacia el

afio 4000 AC, no pucde ser descartada va que &sta vino a pro—

mover el transporte en gran escala y a grandes distancias,

unicndo comunidades alejadas y haciendo posible la integra-—

cifén de grandes nGcleos humanos ya sea por el comercio o por

la querra. Desde las antiguas carretas, movidas por la ener

gfa muscular del hombre, hasta el ferrocarril. el autom6vil

u otros tivos de vehficulos automotores, estamos ante ejem—

plos palpables de 1o que la aplicacién de la rueda ha hecho

por los medios de transporte al alcance del hombre en su

constante empeno por superar

sus limitaciones™. ()

Una sociedad dinimica depende en gran medida ce sus sis
temas de transportacifn: torrestre, area marfitima y flu—
vial, a efecto de agilizar el movimiento de personas, anima-—

les y efcctos necesarios, imprescindibles al normal y ordena

do desenvolvimiento de sus actividades. En este sentido,

el autombvil es utilizado por el hombre en la sociedaa del

presente como instrumento Gtil y provechoso para el mejoxr

1) Olivo Amords, Xavier: La Ingenieria en la Integracifn
Latinocamericana. rditorial Promotora Regional de la
Industria, S. A., M&Exico, 1974. Pig. 91.




desempeno de sus actividades profesionales.

Ahora bien, tal como lo precisa Cuello CalsSn: "Pero
si el automSvil presta a la humanidad servicios inestimables,
es tambi&n, arma ae doble filo, fuente y ocasifén constante
de delito y hasta medio de comisiSn de crfmenes mis graves™(2).
Agrega el autor: "El autom&vil, escribfa Exner en 1939, ha
ganado cada v~z mis en significacifn criminolSgica durante el
curso de la vida de la humanidad. En AmE&rica aGn mds que en
tre nosotros. Y afin también entre nosctros aumentard dicha
significaci®fn considerabplemente cuando la motorizacifn abar-—
gque nuevos cfrculeos del nueblo. Estas palabras referentes a
Alemania son aplicables hoy a todos los pafses y por consi-
guiente a Espafa, justifican 1la Ley quc vamos a exponer v co
mentar y ponen fuertemente de relieve su aran trascendencia
social® (3).

n la actualidad, los accidentes en general: de traba-—
jo, en los deportes, domésticos, i10s causados por vehfculos
de motor, etc., constituyen una de las principales causas
de mortalidad en nuestras sociedades, sobre todo en los pal

ses industrializados. Por otro lado, atn no es posible

2) Cueltloc Calén, rxugenio: Lev Penal del Autombvil. Casa
Editorial Bosch. Barcelona, 18950. PEAg. 50

3) Ibid.




catlcular 1os perjuicios gue sc derivan de las les:ones, asi
como de los dafios a la propiedad waue los accidentes producen.

Entre los distintos tipos de accidentes, Los causados
por vehiculos de motor, sSon los que coridinan mayor cantidad
de lesiones graves ¥y leves, muertes y dano en propiedaq/ajg
na y cada afa tienden a ser mis graves. En los pafses de
circulaciftn muy densa, los hechos de tridnsito son los que
cocbran mayor tributo de vidas; representando este hecho,
graves p€rdidas econfSmicas para la sociedad, fuertes sufri-
mientos y tragedias familiares.

Sobre el particular, nos sefiala Achaval: "El problema
del accidente por vehfculos existié desde antigue, y asi,
por ejemplo, Julio César prohibif estacionar los carros en
las calles romanas durante las horas que duraba el mercado,
pPero nunca se vislbrmbrd ague fuexa la »rincipal causa de muerte
en las ciudades modernas, donde las hay con 1,000 lesionados
Y 35 muertes diarias. En nuestro pais el ntmerxo es menor,
pPero sus cifras igualan la de una epidemia que movilizard
las meaidas sanitarias de una poblacisSn® (4).

Como guiera que tanto los conductores de vehiculos,

1os ocupantes de €stos y los peatones pueden poner en peligro

4) Achaval, Alfredo: Manual de Medicina Legal. Abeledo-
Perrot. Buenos Aires, 13462, P&g. 331,




la vida de sus semejantes y la suya propia, la prevencidn
de accidentes del tr&8fico concierne a todos 1los usuarios de
la via pGblica. De ahf la necesidad dc gue mediante el poc-
s0 de la onini6n pdblica, a través de los medios educativoes
oportunos, se mantenga al pdblico en una actitud decidida vy
valiente ante el grave problema de los nechos de tri&nsito v,
con ese fin, se despierte el inter&s de las autoradades ofi
ciales y, por ende, el Estado adopte nuevas medidas de polfl
tica crimanal en estec dmbito.

Asf como en otros sectores de la actividad humana, por
ejemplo, en la industria, mediante medidas preventivas efi-—
cacesf lLos accidentes en este sector se han evitado ¥, por
consiguiente, han disminuido en muchos paises, es factible
tambi&n gue los accidentes de trinsito pueden admitiyr medi-
das preventivas gque conlieven a ese fin.

En este sentido, creemos que conociendo los principales
factores predisponentes de los hechos de tré&nsito, la forma
en gue estd estructurada la Administracion de Trinsito en
nuestro pafs, analizando la legislacifn nacional referente
al tr3nsito la cual se encuentra dispersa en numerosos De-—
cretos, Resoluciones y otros instrumentos suplementarios a
las leyes originales gue datan de los inicios de la RepGbli
ca, asf como las requlaciones inherentes a la materia conte

nidas en los diferentes C68digos gue, igualmente datan de l1a




segunda décadaz de nuestra vida institucional y, fundamental

‘mente, del anslisis de ciertas normas de los convenios inter

nacionales sobhre transito, de acatamiento necesario por moti
vo del creciente desarrolloc de nucstro comercio internacio-
nal v ae la expansif6n de nuestro sistema vial durante los Gl
timos quince anos, estaremos en condiciones de establecer
medidas preventivas eficaces con miras a disminuir los efec-—
tos nocivos que los hechos de trinsito producen hoy en nues-—

tro pais.

1.2, =1 problema

El presente estucdio constituye un anflisis de los datos
mis recientes acerca de los factores predisponentes de los
hechos ae tr&nsito, de su incidencia en la ciudad de Panam&
Yy de las Aistintas maneras en que el fenfmeno se presenta
como hecho delictuoso, aado que este nroblema en nuestro
pals de origen, Panami, ocupa un lugar importante dentro de
la delincuencia en general.

Por e:lo, nuestro problema de investigacién lo hemos
formulado de la siguiente manera:

¢Existe relacifn significativa entre los hechos de tr&n
sito ocurridos en i1a ciudad de Panami3 y c¢l aumento y la con-

centracifén de vcechfculos, el conducir bajo Los efectos del



alcohol © de las drogas, con impericia, exceso de velocidaa,

imprudencia o negligencia, con el mal estado de los vehicu-—

los o de las carreteras y con 1os agentes naturales?.

1.3, Iuﬁcrtancia de la investigaci®n jurfdico-criminolé&gica
Sobre €l problema de los heclios de Eransito

sSobre e PIro. ema < oS ecIlos ae Yansito

En reali-tad, "de todas ias especiaiidades de culpa de-—

terminada por lo profesional o meramente instrumental, nin-—
guna presenta mayor actualidad que la del tr&fico mediante

vehfculos de motor™ (5).

De la misma mancra que la criminalidad intencional tien
de a aumentar. tgual acontece con la no intencional, particu
larmente la del tri8€fico de vehfculos (6). En este orden de
cosas, se ha afirmado que desde la invencifn del automdvil,
mis de veinte millones de norteamericanos han muerto en los

Estados Unidos en accidentes de tri&nsito. Anadiéndose gque
esta cifra es Superior a la de todos los norteamericanos gue
perecieron en las dos guerras mundiales, en la de Corea, en 1la

de Vietham y en todas las denmis en gque han participado los Estados Unidos

vS) Quintano Ripollé&s, Antonio: Derecho Penal de la Culpa.
(Imprudencia) . Casa Editorial Bosch. Barcelona 195%.
pag. 525.

{(6) LSpez Rey y Arrojo, Manuel:

criminologia. Primera Edi
cibn, Editorial Aguilar. Madr - Tomo II.
ndg. 309.

(7) Ibid. paAgs. 306 y 307.

(7).



En 1975, hubo en Inglaterra 324,354 accidento
fico,

s de tria-

agque ocasionaron 6,351 muertos. Al marecer, uno de ca-
da veinte menores de gquince afios corre el riesgo dc ser wvic-—
tima de un accidente y alredcdor de 200 menores perecen cada
ano a consecuencia de ellos. =n 1976,

una encuesta llewvada
a cabo

FOor SAMU en Francia, nuso de manifiesto qgue la

mitad
de los hombres de veinte a trecinta anos impiricidos

en un acci
dente muestran grados &o alcoholismo supericres a los permi-
tidos por las disposiciones de trafico. Por su parte, la Or-
ganizacifén Mundial de la salud ha senalado gue en Europa los

accidentes de autos causan alrededor de 100,000 muertos y

250,000 lesionados por afio (Bi.

Por su parte, Rodriguez

Manzanera ha precisado gue la
magnitud del mroblema cs ficilmente obserwvable

si se toma en
cuenta que, "en el pals mis motorizade del Mando

(E.U. de A.),
mueren actualmente 5%,000 personas en

accidentes de automS-
vil.

i en los paises latinoamericanos no se llega a cifras
tan tremendas, si poaemos decir cuc en MExico mueren, por he
chos de transito, 3,400 personas al afo v en ciudades de in-—
tenso tr&fico como Sao Paulo se cuentan 3,174 muertos por la

misma causa®™ (9).

(8) Ibad. r&g. 3u7
{(v) Rodriguez Manzanera, Luls: Criminologfa.
cibn. Editorial PorrdGa.

M&xico, 19

Primera EAi-~
- Pég. a498.



Seglin los veportes oficiales presentados en el Simposio
Nacional sobre Accidentes, en la Repdblica Mexicana el tradn-—
sito terrestre est8 originando actualmente m&s de cien mil
accidentes anuales, en los cuales resultan lesionados mas de
70,000 personas v mueren mis de 6,800. Esto indica gque dia-—
riamente en ME&xico sufren lesiones por accidentes de tri3nsi-
to terrestre cerca de 200 §ersonas Yy mueren 19. Ademis, en-—
tre todos los tipos de accldentes gue sSe registran en MExico.,
el accidente del transporte ocuﬁa el primer lugar como respon
sable de la mayor mortalidad y de estos accidentes, el del
wvehfculo terrestre de motor origina el 94% de las defuncio--

nes por lo que puede decirse gue guien aborda un automSwil

corre un riesgo casi 100 veces mavor de morir que quien abor
da un avifn o un barco (10).

E]l Drxr. Rafael Moreno Gonzdlez, (11) precisa que en 1970,
en Mé&xico se perdieron 3,391 vidas por hechos de tr&nsito y
en el Distrito Federa!l se produjeron en promedio 34 hechos de

ringito diariamente, con un mInimo de 923 hechos en el mes

{10) Ruiz Salazar, Antonio: "El Conductor Profesional de
Vehficulaos y la Salud”. Ponencia wresentada en la Pra-
mera Reunifn Nacional de Educacifn Vial. Del 11 al 13
de marzo de 1974. Toluca, M&xico. paa. 1

t11) Citado por Ouiroz Cuarén, Alfonso: "Las Ensefianzas de H
la Criminclogtfa™, en Criminoclogfa. Afio 1 No. 10.
Toluca—M&xico. 17 de octubre de 1978. p&g. 9.



de enero y un miaxaimo de 1,125 durante el mes de cdiciembre.

Como se aprecia, pues, la actividad normal del hombre
de conducir un wvehiculo, cada ano causa muchas victimas. Es
to cobra mayor importancia a medida gue aumenta el grado de
desarrollo de los paises, en los cuales la circulacifn se ha
ce mis densa y los estragos de los accidentes del tr&fico han

revestido una imnortancia considerable.

La tr&gica experiencia due los hechos de trdnsito han
producido en los pafses industrializados,

deberfamos tomar-—
la como ejemplo,

a fin de evitar al miximo las tragedias en
nuestros paises que adn registran cifras mi&s bajas de acci-

dentes de la circulaci6n, vero en los cuales el tr&fico de

vehiculos tiende a aumentax cada dia.

Panami va es un pafs en donde las tasas de mortalidad

y morbiliaad por accidentes del tr&fico cobran suma importan
cia. EsSto representa para nuestra sociedad, graves pé&rdidas
econbmicas,

porgue l1los costos de los tratamientos m&dicos v
quirfrgicos tienden a aumentar dfas tras dfa como consecuen

cia ael desarrollo de los avances técnicos; por los dafios
materiales causados; por la incapacidad de los lesionados pa
ra trapajar:; por la pérdida de gran warte de la casdacidad

productiva del pafs, pues muchas de las victimas son j6venes.
(Véase Cuadro No. 1).

Ademis, en Panami como en muchos otros vafises, aparte

i




Cuadro No. 1.

POR CLASE DE ACCIDENTE,

ARC 1979

VICTIMAS EN ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA
SEGUN SEXO Y EDAD:

Victimas en accidentes de trinsito
Lugar, 6exo ¥y Clase de accidente
edad (afios) o Coli
Toral Coli | Acrope | vuelco sién y | OCTa
sisén llo vuelco | 17

BEPUEBLICA 2/...-cc.u.-n 6,296 | 3,365 1,402 816 432 281
Menos de 5...cc.0000 203 82 79 22 10 10
5 - 397 126 221 23 11 16
10 - 374 142 148 32 22 30
15 - 736 377 157 128 32 42
20 - 1,115 675 125 177 100 39
25 - 930 580 107 136 78 29
30 - 651 414 79 86 51 21
35 ~ 467 292 67 63 28 17
40 - 295 176 57 21 28 13
4S5 - 264 134 66 25 23 16
50 - 195 100 53 14 14 14
55 - 137 59 53 8 8 9
60 y 342 130 160 20 12 20
No especificada 190 79 30 61 15 5
HOMBRES ......cc-on.| 4,224 12,218 91s 617 319 155
Menos de 5........ 107 42 48 6 6 5
237 72 142 i3 3 7
242 92 96 21 14 19
439 231 79 92 20 17
796 465 83 146 82 20
692 421 74 117 64 16
448 273 54 72 35 14
328 192 51 52 24 9
202 118 41 16 23 &
183 91 38 22 19 13
133 64 39 8 12 10
92 37 37 8 4 [
229 84 111 13 8 13
96 36 22 31 5 2
MUSERES.-.c...v0ec-a 2,020 1,125 483 177 109 126
Menos de S5....cccecccnees 96 40 31 16 4 5
160 sS4 79 10 8 9
132 50 2 11 8 11
297 146 78 36 12 25
319 209 &2 31 18 19




Cuadyo No. 1.

POR CLASE DE ACCIDENTE,

{Conclusibn)

VICTIMAS EN ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA
SEGUN SEXO Y EDAD:

ARO 1979

Lugar, sexo y
edad (afios)

Victimas en accidentes

de trSnsito

1

Clase de accidente

Total Coli
Coli | AtrTope | yyelco sién y Otra
s1i6n 1llo Vuelco 1/

MUJERES: (Continuacibn)
25 - 29... 238 159 33 19 14 13
30 - 34... 203 141 25 14 16 7
35 - 39.... 139 100 16 11 4 8
40 - L4 ... 83 58 16 5 5 9
45 - 49...... 81 43 28 3 4 3
50 - 54,..... 62 36 14 6 2 4
55 = 59..¢.c... cee e 45 22 16 - & 3
60 vy mBS. .. ea.. caman. 113 46 49 7 4 7
No especificada.. ceees 42 21 & 8 6 3

Fuente: Direccibdn de Estadistica y Censo de 1la Contraloria General.

1/ Incluye cafida de persona o cosa del vehiculo en marcha y colisifm y
atropello.

fir



de 1os homicidios y lesiones culposos con motivoe del trafaco
de vehIculos gque constituyen

los delitos m&s comunes y de ma
yor gravedad de este tivo de

delincuencia,.
con una mAltipie variedad de

esta se integra
delito de fuga,

hechos delictuosos, a saber: el
conducir un autontvil bajo i1a influencia ae
substancias alcohSlicas, atagque a las vias de comunicacifn:
as?f como ctras moadalidades delictivas gue se cometen con
apovo del automSvil: robos con vioclencia, atagues a mano ar,
mada, hurto de autombvites, etc. (12).

Ahora pien, e: ohjeto de nuestras preocupaciones es la

realizaciftn de una investigacidn jurfdico-~criminolégica so-~
bre el problema de los hechos de tr&nsito en la ciudad Qe ra
nams.

Elio obedece a dos razones fundamentaies:
a)

Porgue es cvidente que el aumento de 1os ILndices de cri-~

minasridad a consecuencia de los accidentes del trifico cons-—
tituye actualmente un

probiema de primera magnitud, cuya im-
portancia cada dia va en aumento.

D) Para establecer o

modificar los programas de prevencifn
del dclito,

una vez conocido el fenSmeno Yy sus factores pre-—
disponentes.

De esta manera, cc .forme sefiala el Dr.

De Tavira al

112) Cfr. Cuelio Cal8n, Eugenio: Lev Penal del AutomsSvil.
pSgs. 11 ¥y sSS.




referirse a2 l1a criminalidad en general,

10 cual tampién en-—
cuentra su aplicacidbn en el dmbito de 1los hechos de trxansi-
ta, "la administracibn de los mé&tocdos

de i1nvestigacibn cri-

minelégica al delincuente o al presunto autor del hecho cri
a)

minal parece aconsejabie: Para 1a aplicaciftn de medidas
Qe seguridad a los que se

presumen peligrosos o a los meno-—
res en substitucibn de lia

pena’ ;
de

o) Para 1.

determinacién
la imputabilidad-

c) Para el grado de aplicacién de la
pena al tenor del arbitrio judicial

(Aplicacibn inaividuali-
zacda de la pena):;

a)

Para la concesitn de la condena con-—
ajicional:;

c) Para la clasificacifin penitenciaria. (13).
Lo aznotado con antelacidn, vone de manifiesto la nece—
sidad de conocer y analizar los distintos factores relaciona
dos con la delincuencia del

traficeo ae vehiculos v su inci-—
dencia,

conocer la estructura y funcionamiento de la Aaminisg

tracibn de Transito a efecto de proponer moaificaciones a la
misma,

asf como también de algunas medidas actuales de preven
citn de los hechos de transito en la caiudad de Panami,
que implica,

lo

elaborar medidas a tenerse parxa el €fu
turo inmediato o mediato

asimismo,

Ttendientes a combatir o por lo mencs

(13) Ta<vira, Juan Pabio De:
minal. Instituto dc
curaduria General de

Aruntes de Biopsicologfa Cxri-
pPigs. 10 v

Formacifn Profcsional de la Pro-
Justicia del D. ¥
11,

. México, 1980.




disminuir y prevenir este magno problema.

Pretendemos, asfimismo, que el presente estudio sirva
' de fundamento a futuras investigaciones en nuestro pafls so-
bre este mismo tema o problemas similares, de una manera mis

profunda y de mayores alcances.

1.4, Objetivo~s ae la investigacidn

La informacifn gque recabamos esti en funcidén de los si
guientes objetivos generales Yy especificos que a continua-—

ci8Sn presentamos.

1.4.1. vbietivo General

Conocer y analizar la relacifn gque existe entre los he-
chos de triaAnsito ocurridos en la ciudad de Panami y el aumen
to ¥y ia concentracifn de vehIculos, ei conducir bajo los efec
tos del alcohoi o de las drogas, con impericia, exceszso de ve
1ocadaa, imprudencia o negligencia, con ei1 mal estado de los

vehiIculos o de las carreteras y con los agentes naturales.

l1.2.2. Opjetivos especiIficos

a) Presentar y analizar los datos mas recientes sobre los

hecnos de trdnsito en la Reptblica de Panami, concretamente




en la ciudad de Panamé.

b) Identificar los factores mds importantes que se relacio
nan con los hechos de trinsito en la ciudad de PanamX.

c) Conocer los diferentes grupos de ponlacién que se ven
mis afectados por los accidentes de trinsito,
Y sexo del indiciado.

segun la edad,
a)

LDetectar los lugares y el tiempo en gue sc

producen con
mayor frecuencia los accidentes de trénsite en la ciudad de
Panam3 .

e) Sustentar la necesicdad de articular las normas dispexr-
sas referentes al trinsito de vehfculos en una sola Ley y de
actualaizar dicha legislacif®n tomando en cuenta nuestya realit
dad nacional.

£) Establecer aigunas medidas tendientes a prevenir el gra
ve problema de la delincuencia agel tr&fico de vehiculos.

1.5. Definicién operacional de términos.

1.5.1. Hechos de transito

Refiriéndose al concepto de hecno de tr&nsito el Dr,
Moreno precisa:z

vSe dice "hecho”™ y no “accidente”™ de tréinsi
to,

en virtud de gue el tfcnico de esta especialidad se abooa

et
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al estudio de una realidad fictica cuyas causas y mecdnica
de realizacitSn desconoce inicialmente.

Posteriormente,

con
base en sus investigaciones y estudios,

el técnico estard en
vosibilidad de establecexr las causas,

evoluciln v consecuen-—
cias ael necho en cuestibn,

con el f£fin de gque el 6rganco en-—
cargado de administrar justicia determine,

a parcir de los
datos proporcicnados por el t&cnico,

si el hecho debe casifi
carse como casc tortuito

{accidente proniamente dicho), o por
el contrario debe ser considerado como incidente,

el qgue pos
teriormente deberd ser calificado como delito intencional o
de imptudenéia, segin el caso".

(14}

Vale la pena destacar gue nosotros empleamos indistinta

mente las denominaciones hechos de tra&nsito y accidentes del
tr&fico para referirnos, en muchos apartados de nuestra in-
vestigacién, a aguel fendmeno gue se origina en un momento ¥y
lugar determinado con motivo del tr&fico de vehiculos v que,
pueden constituir segtn la legislaci®n respectiva,
aaministrativas,

faltas
delitos o casos fortuitos.

(14) Moreno GonzS&lez, Rafael: Marmual de Introduccitn a la
Criminalistica. Segunda Ediciln. Editorial Porrfia.
M&xico. 12979. PRg. 119. Del mismo autor: "La Crimi-—
nalistica: concepto, objeto, método y f£in", en Manual
de Introduccifn a las Ciencias Penales. Instituto Na-
cional de Ciencias Penales. M&xico, 1976, pag. 3a7.




1.5.2. Criminalicad ael trx&fico

Diremos con Jos& Marfa Rico gue criminalidad ™“es aquel
fenSmeno de masas constituido por el conjunto de las infrac
ciones gue se ccmeten en un tiempo y lugar dados”™ (15) .

Por lo guec concierne a la criminalidad, se suelen dis-—
tinguir generalmente cinco niveles de realidad, a saber: La
criminalidad real, constituida por el conjuntoc de delitos
que se cometen efectivamente en un espacio y tiempo dados,
prescindiendo de que hayan sido o no denunciados, investiga
dos, juzgados o condenados; la criminalidad aparente, cons-—
tituida por el nGmerco exacto de infracciones comunicadas a
la policfa y al ministerio pfiblico o descubiertas por dichos
organismos; la criminalidad legal, gue es aguella gue resul-
ta del conjunto de condenas pronunciadas por los tribunales
en lo penal, o por lo mecnos, del ntGmero de asuntos juzgados
o de decisiones adoptadas por dichos tribunales; la crimina-
lidad impune, constituida por la diferencia entre la crimina
lidad aparente Yy la legal o judicial; ¥ la denominada cifra
negra de la criminalidad, constituida por la Qiferencia entre

a criminalidad real y la aparente (16).

{15) Rico, Jos& Maria: Crimen vy Justicia en América Latina.
Primera Edicifn en Espanol. Editorial Siglo XXI. MExi
co, 1977. p&a. 34. En el mismo sentido: Pinatel,

Jean: La Sociedad CriminéSgena. Fditorial Aguilar.
Primera Edici&n en Lspancol. *adrid. 1979. pag. 7.

{16) Ibid. paigs. 34 vy ss.
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Para los efectos de nuestra investigaciSn, adoptamos la
definaciffn de criminalidad aparente, arriba expuesta, ya gue
nuestra muestra fue tomada de expedientes en tradmite.

Antes de exponer el concepto de criminalidad del trafi
co, es necesario senalar gue entendemos por vehfculo, para
los efectos de nuestro estudioc, cualquier medio de transpoxr
te terrestre gue sirve para trasladar personas animales o
cosas de un lugar a otro. ‘'ransporte, como bien expnresa
Ot1iva Amor&s, en la mAs amplia acepcibdn de la palabra, "sia-
nifica todeo agquel medio o vehficulo de que se vale el hombre
para trasladar personas o efectos de un lugar a otro” (17).

Por otro lado, la criminalaidad del tr&8fico de vehfculos
generalmente se cataloga como una de las Sreas o manifesta-
ciones de la criminalidad culposa, Como bien expresa Mezdger,
"actfia culposamente el que infringe un deber de cuidado que
personalmente lc incumbe y puede prevecer la aparicifn del
resultado" (18). De ani que son formas o grados de ta cul-—
pabiliadad, tanto el dolo (directo o eventual) como la cul-

pa (consciente © inconsciente)” (19) .

(17) OlivoAmorss, Xavier: On. cit. paa. 86,

(18) Mezger, Edmunao: ‘rratado de Derecho Penal. Traducci®n
de la Segunda Edicidn Alemana (1933) y Notas de Dere-—
cho Espanol, por José aArturo wodrfauez Mudcn., Editoriai

Revista de Derecho Privado, tadrid, 1935. pia. 152.
{(1w) Ctr. Entre otros autores, Golaschmidt, James: La Con-—
cepcién Mormativa de la Culpabilidad. Traduccidn ae

Margarethe de Golascnmiat y ~icardo C. w~NGnez. Editorial
Depalma. Buenos_Alres. 1943, ©ig. 45; Mezqgr, Edmgndo:
Qp. ¢it. pPiag. 152;: Carranca v ‘trujillio, Ragl y Raql
Carranca v Riwvas C62igo Penal Anotado. Fditorial Porrda
5. A., MBxico, 1980, pATT I,




Pesnecto a la naturaleza de los delitos culbosos se
han elaborado diversas teorfas, entre las gue adguieren re
levancia fundamental tenemos las siguientes: a) de 1la
prevaisibilidad, sostenida principalmente por Carrara, guien
estima gue la esencia de la culpa "consiste en la previsibi
lidad del resultado no gquerido” (20); consiste pues, en Gl
tima instancics. en un vicio de la woluntad; b) De la pre—
visipilidad v evitabilidad, expuesta por Binding v seguida
por Brusa, adem&s dec acentar el caricter de la previsibili
dad del evento ahiade el de lo previsible © evaitaple para
integrar la culpa, de tal manera aue no hay lugar ai juicio
de reoroche cuanao cl resultado, siendo prevasible, resulta
inevitable; v c) la teorfa del defecto en la atencidn, sSoOSs
tenida principalmente por Anglioni, la cual hace descansaxr
la esencia de la culpa en la violacifn, o»or parte del sule-

to, de un deber de atencién impuesta vor la Lev” (21).

{20) Citado por Franco Guzmdn, Ricardo: “La Culpabiiidad
¥ su Aspecto Negativo"™, en Criminalia. T. ¥FX1I.,
1956. pag. 459.

(21) Cfr. “Sntre otros autores, Castellanos, Fernando: Li-
neamientos Elementales de Derecho Penal. (Parte Gene
ral). Primera Edicibn. Editorial Juridica Mexicanal
ME&xjico, 1959, p8g. 251; Porte Petit Candaudao, Celes
tino: Programa de la Parte Ceneral del Derecho Penal?
Segunda Edicidén. Universidad Nacional Auténoma de ™ME-
xico. 1968. p8a. 601.




Por su parte expresa Orgaz: "La culpa, en suma, €n sus
dos formas genéricas, comporta una desatencidén o descuido,
a veces un olvido, de la diligencia necesaria para no causar

un dano contrario a Derecho (negligencia); o bien, un menos-—
precio consciente de la prudencia exigida por las circunstan

cias, con resultado igualmente perjudicial i(imprudencia) ™ (22)
Para Castellanos, existe culpa "cuando s~ realiza la

conducta sin encaminar la voluntad a la produccifn de un Te-—
sultado tipico, pero &ste surge a pesar de ser previsible y
evitable, vor no ponerse en juego las cautelas © precauciones

legalmente exigidas®™ (23).

Seqln sentencia del Tribunal Supremo de Espaha (24),

la
imprudencia punible consiste en lo siguientesx

a) Constituye
una accifn u omisién, voluntaria no maliciosa, lfcita y permi
tida, irreflexiblc y desprovista de toda precisibn (supone un
hecho voluntarioc no intencional, gque afin no siendo punible en
su origen lo es por el resultado al no actuar con previsién,
no hay el menor cuidado gue exige la prudencia); b) Implica
la produccitn de un mal efectivo v concreto, cevitable, previ-
sible v tipificado por la Ley {(hay un dafno a las personas o

a las cosas como resultado del descuido, imwrevisidn o

(22) Orgaz, Alfredo: L

a Cuipa (Actos ilfcitos). Ediciones
Lerner. fuenos Aires. 970. pdg. 99.
(23) Castellanos, Fernando: Oo.

cit., pPSg. 252.

(24a) Citada por Canals Marti, Juan: Los Accidentes de Auto-—

mévil v cge Circulacifn_seqfin la DocErina del Tribunal

Sugremg. Casa Editorial Bbosch. Barcelona, 1957. pigs.
v -




negligencia ael culpable, tipificado por la Ley Penal); y

<) Exigen una relaciéfn de causa a efecto entre la accién u
=1

omisién v el mat producido (relacifn de causalidaa) .

Conforme precisa el Doctor Franco Guzm&n, "la culpa se

pPresenta cuando la persona no guiere producir el resultado,

pero obra en forma imprudente, imprevista, negligente, sin
cuidado, sin reflexifbn, sin wmericia v causa un da%o"

(25) .
En nuestro Derecho Penal Panameno el delito culposo ©

no intencional se da cuando se vroduce un dano a las perso-

nas o a las cosas como consecuencia de una acecibn u omisién

voluntarias del sujeto, siéndole reprochable el acontecimien

t0o en virtud de la naturaleza previsible del evento y no obs

tante haber actuado con imprudencia, negligencia, impericia
en su oficio o wrofesibn, o por no observar los Reglamentos
6rdenes © prescripciones (Artfculos 267, 318,

322, etc., del
C6digo Penal de 1922 y Artfculos 240, 133, 139,ctc. del C64i

go Penal de 1982,

El nuevo CS5digo Penal Panameno, adoptado mediante Ley
18 de 22 de septiembre de 1982, contempla los delitos de

{(25) Franco Guzmin, Ricardo: "Principios de Derecho Penal”™,
de Introduccifn a las Ciencias Penales. Secretarfa de Gobernacidn,
&xico, 19760 oia. 19.  Fn este mi=mo sentido, al comentar los de~
litos culposos de homicidio v lesiones tipificados en el C&3igo
Penal para el Distrito Federal, vase: Pavbon Vasconcelos, Francis
co: Lecciones de Derecho Penal. Tercera Edici&n. Editorial PorrGa,
S.ATHERICO, 1976, ofigs. 30 v 112; Porte Petit Canaaudap, Celesti
no: Dogmitica sobre los Delitos contra la vida v la Salud Personal.
Quinta rdicifn. tditorial Porrta, S.h. Mexico,
Gonzdlez de la Vedga, Francisco:

en Manual

1578 p&gs. 34 y B1:

Derecho Penal Mexxicano. Dec:u"osexm
Edicifn. Editorial Porrfia. S.A. MSxaco. 198U, pdqgs. 12 y 13; Carran-—
ca y ‘Irujillo, Rall v Carranca v Rivas, RaGl: COdige Penal Anotado.
Octava Edicifn. Eaitorial PorrGa. M&xico.1480, bBSgs. 32 v ss.




homicidio y lesiones culposos, en la forma qﬁe a continua-~
cis&n exponemos.

Conforme ai artfculo 133 de la excerta legal menciona-
da, el que por culpa cause la muerte de otro, conduciendo

con imprudencia un vehfculo por ejemplo,

incurrir8 en prisién
de seis

{6) meses a dos (2) a®os e interdicciSn hasta por

dos (2) afios del ejercicio del arte, profesidn u oficio por
meaio de los cuales se ocasionf la muerte, en el caso concre
to de homicidio cometido en un hecho de trénsito, se impcne
tambi&n la pena accesoria de interdiccibfn para conducir ve-
hficulos hasta por dos (2)

anos. Sanci6n gue se aumentari de

dos (2) a cuatro (4) afios de prisién e interdiccibfn del eler

cicio, arte, oficio o profesifn por cl mismo t&rmino después
de cumplida la pena principal, cuando del necho resulta Lla

muerte de varias personas, © la de una sola y la lesién de

una © varias personas.
Esta misma disposicifn, configura a la fuga del autor

del delito, como agravante especial del homicidio cometido

en un hecho de transito, caso en el cual la pena sefialada

precedentemente se aumentarid de una sexta a una tercera par
te.

Respecto al aelito ue lesiones culposas, el articulo

139 del citado C6digo Penal, dispone rfque el gque por culna

cause a otro una lesifn versonal gue vroduzca incapacidad



superior a treinta (30) dfas, seri sancionado con prisién
de seis (6) meses a dos (2) afios o de veinticinco (25) a
cien (100) dfas de multa e inhabilitaci6n para el ejercicio
de las profesiones o actividades que han dado lugar al re-—
sultado, en la med:ida en que el Tribunal lo estime pertinen
te, de acuerdo a la importancia del daiho producido.

E1l nuevc C6digo Penal Panameno sigue mantrniendo la
clasificacifn de las lesiones &n lcves o graves, en tres 4dis
posiciones, a saber: Articulos 135, 136 y 137. El primero
de cllos contempla la categoria de lesiones leves, cuando
precceptiac:

“Art. 135: El que, sin intencifn de matar, causa a
otro un danc corporal o psigquico gue lo incapacite por un
tiempo gue eoxceda de 20 dfas v no pase de treinta dfas,
serd sancionado con 40 a 100 dfas multas™.

Como se aprecia claramente de la disposicifn transcri-—
ta, las lesiones leves son aguellas gue producen un dano a
la persona, incapacitdndolo por 21 a 30 dfas v cuya pena
consiste finicamente con dias multas.

Las lesiones graves, en cambio, si conllevan la pena de
prisi6tn y vroducen dafios, en la salud fisica o mental de
las personas, mids fuertes, los cuales se mencionan en los
artfculos 136 v 137 del citado C&8digo, a saber: el debili-

tamiento permanentc de un sentxdo o de un Srgano, una sefal

"




visible a simple vista y permanente en el rostro, si pone
en peligro la vida del ofendido,

si la incapacidad excede
de 30 dfas, si es inferido a una mujer en cinta y apresura
el alumbramiento, casos en 1los cuates la sancibn sers de uno
a tres afios de prisi&fn (Art. 136); el dafio corporal o psiqui
co incurable, la pérdida de un sentido,

de un Srgano o de
una extremidad,

impotencia o pérdida de la capaciaad de pro
creax, alteracifn permanente de la visién, aeformacibn del
rostro o del cuerpo de por vida o incavacidad permanente pa-
ra el trabajo, cascos en los cuales la pena sera de

2 a 4
anos ae prisién (art. 137).

El artfculo 138 del C6digo Penal vigente, dispone ademés
que si las lesiones descritas en los articulos anteriores cau

san la muerte de la persona, la sancidn serd de tres a cinco
anos de prisitn.

Como se aprecia, pues, en el pirrafo primero del artfcu
lo 319 del C&digo Penal de 1922 y Articulo 135 del C6édigo Pe
nal vigente, se contigura el delito de lesifn leve,

con la
diferencia de que,

en la actualidad, este tipo de lesifn no

conlleva la pena restrictiva de la lipertad vy se aescrimina-
lizan las lesiones corporales © psfguicas, que produzcan da-
fio incapacitando a la persona por 11 a 20 dfas; asfi como tam
bién a las lesiones leves culposas. En los p&rrafos segundo

¥ tercero del articule 319 del C6digo Penal de 1922 y articulos



136 y 137 del C&6digo Penal vigente, se contemplan ios deli-—
tos de lesiones graves, las cuales, algunos autores y trata
distas del Derecho Penal, incluso nacionales, prefieren cla

sificarla en lesiones graves y lesiones gravisimas, de acuerx
do a la mayor © menor gravedad del dafno causado y a la san—
cifn impuesta, segin ia enumeracibtn o descripcifn contenida
en las leyves penales.

Sin embargo, para los efectos de nuestro Trabajo de

Gra,
duacisdn, este ittimo tipo de lesiones la hemos preferido de—
nominar graves v asfi hemos agrupado los distintos hechos de-—
lictivos culposos de esta naturaleza cometidos en hechos de
trénsito.

Por dGdltimo, entendemos por criminaliaad cdel trafico de
venficulos, el conjunto de infracciones cuc Se cCometen e€n un

momento y lugar determinado con motivo del trifico o 1la ci£
cultacibn de vehiculos.

L.a delincuencia automovilistica mis frecuente en la
Ciudad de Panami est3i constitulfda por agquellios hecnos de tr&n

sito que pueden dar iugar al fallecimiento de una © mis per-—
sonas, a lesiones fisicas o mentales y a atagues contra la
seguridad de los medios de transporte o de la comunicacibn.

El conducir un vehiculo con exceso de velocidad, bajo el in
flujo del alcohol, sin portar la licencia y darse a la fuga,

son agravantes del delito respectivo que se cometa; estas



infracciones constituyen, asimismo en nuestra Legislacié6n,
faltas administrativas. Del mismo modo, nuestra Ley Penal
no tipifica como delito el dafo a la wpropiedad ajena; de ahi
gque cuando de un hecho de transito resulte la reclamacidn
de dafios y perjuicios, este conflicto se dirime ante la Jus

ticia Civil.

1.5.3. Mat estado de tos vehiculos

Comprende una deficiencia mec&nica o una falla del ve-
hfculo, fundamentalmente en los frenos, neumdticos. direc-
ci6n, faros, cristales, en el sistema de escape y en los me

dios de ventilaci&n.

1.5.4. Mal estado de las carreteras

Imoplica deficiencia en el trazado, construcci&n, pavi-
mentacifn y conservaci&n de las carreteras. Agquf se inclu-
vyen, asfimismo, otros factores i1nherentes a las carreteras,
tales como: deficiencia del alumbrado, el aesgaste de las
vias ptGblicas, la falta de sevaracién total entre peatones
Yy circulaci6n rodada y la falta de legibilidad de las sefa-—
les e indicaciones del tridfico.

El concepto de carretera lo identificamos al de vias

piblicas, contenido en el Articulo 50. del Reglamento de




Transito de la Repfiblica de Panami vy Decretos guce (o comple

mentan, entendif&ndose vor tal, ™las zonas destinadas al trin

sito y circulacifn de vehfculos v peatones”™, agrcecgando NoOsSo-—

tros, pertenecientes al dominio pGblico.

1.5.5. Conducir bajo los efectos de las drogas

En t&rminos generales puede decirse gue una droga “es
cualquier substancia cque por sSu naturalcza guimica afecta
la estructura o el funcionamiconto de un organismo vivo™ (26).

Son cinco los grupos principales de drogas, ya gue cons
tituyen las m&s cominmente usadas y de las cuales se abusa
con mayor frecuencia. Fstas son: a) Los narc8ticos, dro-—
gas gue causan una depresisdn del sistema nervioso central
tincluyec el opio, sus derivados, tales como: ia morfina y
la codefina y a los narcticos sintéticos como la metadona y
la herofina):; b) los sedantes, guc tambifn deprimen el sis
tema nervioso central provocando relajamiento e induciendo
al sueno {(incluye el alcohol, barbitfiricos y tranauitizan-—
tes) ; c) los estimulantes, drogas gue actfian de manera
opuesta a los sedantes al estimulaor el sistema nervioso cen

tral (cn este grupo se incluven a la anfctamina y la cocafna,

{26) Weinswig, Melvin H.: Consecuencia del Uso y Abuso de
ias Drogas. Séptima t£dicibn. ‘iraduccibn del Inglés
por Magda Antebi v Gloria Olper. Editorial V Siglos,
S.A. México, 1980. p&g. 7.




que han sido usaaos para incrementar la vivacidad, reducix

el apetito v proporcionan un sentimiento de bienestar),
a) los alucinSgenos que producen visiones v otras aluci-

naciones, reaccilones gue para muchos jSvenes funaamentalmen
te, resultan atractivas (incluven al L.S.D., la mariguana
¥ la mezcalina); vy, e) las supstancias gquimicas tales
como el pegamcito, gasolina v otros solventes volitiles,
que producen un estado de intoxicacibn similaxr al adguiri-—
do a trav€és del abuso del alcohol (273 .
Para los efectos de nuestros estudlos, utilizamos el

tErmino de droga, como cualaguier substancis o preparado me.
dicamente que produce en el ser humano un cfecto estimulan

te, deprimente, t6xico o narcHtico.

Por Gltimo, diremos que conducir bajo los efectos del
alcohotl es manejar un vehfculo con una determinada concen-—

tracifn de alcohol en la sanare.

1.5.6. Exceso de velocidad

Es conaucir un vehfcutio a una velocidad gue resulte

superior a la gue permiten las condiciones del trafico,

27) Ipid, p&gs. B y 9.



1.5.7. Imparicia

Expresa Burgos Finol, "un tal grado de conocimiento de

-
las Leyes objetivas ha sido adguirido por et samer humano a
través de la observancia metfdica de la realidad material y
la comprobaci6n en la prictica de los principios y las re-—

glas gque son deducidas de ella. Dicha observancia y compro
predestal de las ciencias naturales,

(28).

baci&n prictica, consti
tuyve e integra la llamada experiencia”™
0O como bien se ha senalado, la impericia es eguivaien—

te a la ineptitud”" (29).

Segin el Diccionario de la Real Acadgemia, IiImpericia,

significa literalmente, falta de pericia, es decir, ausencila

de “"sabicdurfa, pr&ctica, experiencia y habilidad en una cien
cia o arte".
Nozotros diremos cque la impericia consiste en la falta

adiestramiento u orientacidn para conducir

de experiencia,
conducir un vehIculo a velocidad

un vehfculo (vor ejemplo:
inadecuada dentro de una curva peligrosa y aplicar los fre—

nos estando mojado €l pavimento, dando como resultado 1a voL

cadura del vehiculo:; no emplear con rapidez y energfa el fre

no de mano para detener el automSvil ante la emergencia de

que fallen tos frenos de pie, a fin de evitar la colisifn:

etc.

(28) Burgos Finol, Francisco: Peligro v Culpabilidad. Publicacién de la
Universidad Nacional de zZulia. Venezuela. 1958, p3ig. 37.

(29) Carranca y Trujillo, Ragl y Carranca y Rivas, Ratil: Op. cit. n3g. 33.




1.5.8. Imprudencia

Levene hace la distincifn entre imprudencia y negligen

cia cuandeo precisa que, "mientras que en la imprudencia hay

un exceso de accién, en la negligencia hay un defecto de ac
cifn, pues falta la atencibn o diligencia necesarias®™

(30) .-
La imprudencia

"es un hacer omitiendo algo,

en tanto
que la negligencia un no hacer; que la primera contiene efi

Ccacia activa mientras la segunda pasiva”™ (31).

La imprudencia no es sino una eswvecie dc la culpa, con
sistente en la falta de prudencia al conducir un vehiculo,
es decir, en la falta de templanza © precaucién para preveer
Y evitar las faltas y delitos (por ejemplo: conducir por

carril indebido, por via contraria,

en forma desordenada,
pasarse la luz roja,

desatender senalcs, etc., acciones to-—
das ellas que pueden dar lugar a la

comisiSn de un delito).

1.5.9. Negligencia

*Implica omisi6n de la debida diligencia, falta de apli
cacifn o de atencifn a lo que debe sexr objeto de &sta”™ (32).

(30) Levene, Ricardo: El Delito de Homicidio.
cibn. Ediciones Depalma .

Segunda Edi-—
Buenos Aires, 1970. pig. 35%
Carranca y Trujillo, NaGl y Carranca vy Rivas, RaGl:

Op. cit. pag. 33.

(32) Manigot, Marcelo A.: M

anual PrS8ctico para Delitos Fal
con Automotores. Abel&dG-Perrot. BUenos Aires, 195; =t

(31)

tas
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v desde luego que esa falta de atencifn u omisifSn de la de-—

bida diliadencia se refiere a la conduccifn de vehiculos, por
ejemplo: conducir un vehiculo cuyo freno de pie no funciona

por encontrarse en malas condiciones, no revisar el conduc—
tor, las llantas del vehfculo ajeno, etc., y ser estos des—
rerfectos o fallas del vehfculo los factores predisponentes

del hecho de trinsito

1.5.10. Agentes Naturales

Comprende los factores predisponentes de los hechos de

trinsito, tales como, la lluvia, neblina, nieve o granizo,
tolvanera, vientos fuertes, etc.

l1.6.

Nivel de la Investigacibn

La investigacidn dentro del 3rea de las Ciencias Socia
les puede clasificarse desde diversos puntos de vista.

Uno
de ellos lo hace en dos tipos de investigacifn, a saber:
a) Investigacidén pura, que "se reficre al hecho de descubrir

las leyes que riaden el comportamiento de ciertos fenbmenos
O eventos; es la gue trata de encontrar los principios gene-
rales gue gobiernan a los diversos tenbfmenos en 1los due uno
pueda interesarse" (33y, Y L) Investigaciftn aplicada
(33) Mouret Polo, Eduardo:

Apuntes de Métoxdos de Investigacifn en Cien—
cias Sociales. Punlicados por el INStituto ag Fo

CEACIONn Proresio—
nal de la Procuradurfa General de Justicia del Distrito Federal.
MEx1co. 1979. piaa.
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gque “se refiere al hecho de responder a preguntas o proble-
mas concretos gque se le pueden presentar al investigador con
el objeto de que encuentre una solucifn © respuesta gque pue-—

da aplicarse de manera inmediata en un contexto o situacién

dada; esto tiene la finalidad de hacer desaparecer, disminuir
o modificar un fenémeno"” (34).

El Doctor de Tavira al referirse a esta clasificacibn

Precisa gue la investigacién pura, "vor razones intelectua-
les, se basa en el deseoc de saber o de entender®;

gacifn aplicada,

la investi-
"es la practica gue se basa en el deseo de

saber para ser capaces de hacer" (35).

Tomando en cuenta este primer criterio de clasificacibn,

nuestro estudic adguiere el cardcter de una investigacién
aplicada.

Desde otro punto de vista, la investigacifn puede clasi

ficarse en: a) Exploratoria, © sea, aquella que se refie—

re al hecho de que frente a una situacibn de eventos o fenb-—

menos desconocidos, © de los que casi no se sabe nada, el in
vestigador intente, en una primera aproximacién, detectar

algunas de las situaciones, eventos o fenfmenos gue puedan

(34) Ibid. p&gs. 1 y 2,

{(3%) De Tavira, Juan ‘Pablo. Op. cit. p&g. 4,



estar relacionados en una forma u otra a aquel gue le inte-—
resa:; no aportar8 conclusiones muy definidas ni generales,
pero servird para que el investigador, en un estudioc poste-—
rior m&s serio, pueda definir m&s concretamente el problema
de investigacifn: b) Descriptiva, en la cual el investiga-
dor ya tiene conocimiento del fenfmeno en cucstidn y trata-
r3 de describir las caracteristicas m&s importantes del mis
mo, en lo gque respecta a la anaricién, produccifn y compor-—
tamiento, o simplemente procura describir las formas en que
Este fenSmeno se bpresenta, sc parece o diferencia de &1 mis-—
mo en otra situacifn o contexto dado, vy c) Confirmatoria,

a traveés de la cual el investigacor trata de confirmar o des
confirmar una teorfa acerca del fenfmeno en cuentidn, pro-—
porcionando un principio general cque trate de explicar un fe
nSmeno o evento (36).

Desde este segqundo runto de vista clasificatorio, ta pre
sente investigacifn tiene un card3cter descriptivo, pues a
través de la misma, pretendemos describir las caracterfsticas
mas importantes del fenSmeno en estudio ¥y para dar una visién
ma&s detallada de la manera en gque €l mismo se presenta ¥y Dpro-—

duce presentamos griaficas y cuadros estadisticos.

(36) Mouret Polo, Eduardo. Op. Cit., pags. 2 y 3.




Otro punto de vista clasificatorio nos habla de inves-—
tigaciones: a) De campo; D) Cuasi experimentales: y
c) Experimentales.

La primera, es la gue se lleva a cabo

fuera de los laboratorios, es decir, en cualquier situacistn

social—-natural vy es la que menos control y manipulacién de

varijiables permite, pues las variables que por lo general se

estudian ya estin dadas en los sujetos de la _nvestigacifn.
La segunda, se puede llevar a cabo en los laboratorios o en
cualgquier situaciéfn social natural y en este tipo de estu-—

dios el investigador peodrd controlar o producir algunas de
las variables, pero no todas, debido a gue algunas ya ven-
drdn dadas; la tercera, casi siempre se llava a cabo dentro
de un laboratorio, vya sea en un Centro dc Estudios o en una
institucidn, y el control de variables se lleva a cabo en su
forma Sptima, va guc el investigaaor las produce, define, mi
de o registra, las controla o manipula como el método cientl

fico lo reguiere™ (37).

Desde este Gltimo criterio de clasificacién, el presen

te trabajo constituve una investigaciétn de campo.

(37) ibid, p&g. 3 y 4.
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1.7. Limitaciones del estudio

Durante el proceso de elaboracién del presente estudio,

se nos present6 como limitacibn principal, la entrada en vi

gencia de un nuevo Cédigo Penal, razfn por la cual tuvimos

gque adaptar los aspectos estudiados a las nuevas disposicio

nesg penales, gue entraron en vigencia en abril de 1983,

Por otro lado, es oportuno seflalar como limitante de

la presente investigacién, la dificultad de encontrar la

informacifn cue nos habfamos propuesto originalmente en los

expedientes estudiados, dado gque los datos se encuentran

dispersos en los mismos, y en algunos se carece de la infor

macién completa.

Ademis, como limitacifn del estudioc se puede mencionar

también, la dificultad de encontrar bibliograffa panamena

sobre la materia objeto de nuestro Trabajo, aparte de que

la misma es sumamente reducida en nuestro medio, razfn por
la cual tuvimos gue auxiliarnos y hacer uso de la doctrina

cientffica extranjera en materia de los hechos de tr&nsito.




CAPITULO IX

MARCO TEEORICO




2.1 Aspectos generales sobre la PRepliblica de Panami

2.1.1. Antecedentes higt8ricos del trifico de vehficu—

l10S

Es una verdad afirmar gue uno de los aspectos caracte-—
risticos de la €&poca en que vivimos es el notable incremen-—
to de los delitos imprudenciales y, entre todos ellos, pare

ce ser la criminalidad que resulta del trafico de vehfculos

la que produce los efectos mis visibles y graves. Al respeg

precisa Norman que en la actualidad, "cada afio mueren mis

100,000 personas en accidentes de trifico v ese ntmero va

en aumento. Esta situacifn, hija de una actividad normal

del hombre, causa tantas victimas cada ano como pudiera cau-

sar una guerra de mediana importancia™ (38).

Perco también es cierto due, a nivel mundial, el proble-

ma del tr&fico de vehifculos se ha presentado desde el siglo

pPasado. Asf, en 1896 se registraron en la Gran Bretanha dos

muertes causadas por vehiIculos de motor; en 1899 hubo otra

en los Estados Unidos. En 1830, durante la inaugquracién del

Ferrocarril de Manchester a Liverpool, un tren maté al

(38) Norman, L. G.: Los Accidentes del Trifico.
€ifn Mundial de Ia Satud.

Organiza
Ginebra, 1963. pag. 13.

il\x
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Ministro de Comercio Inglé&s de la é&poca, William Huskisson.

A estos modestos comienzos ha seguido un terrible aluvién de

muertos y lesionados. En 1951 se lleqd en los Estados Uni-

dos al millén de muertos por accidentes de tr&fico (39).

En este mismo sentido, nos expresa QCuiroz CuardSn que,

"Pierre Curie murid en Parfs atropellado por un vehificulo de

traceifn animal y seguramente antes due &1 muchos nidos y

adultos fallecieron o sufrieron a consecuencia de accidentes.

Hoy se multiplicaron las muertes y el egocentrismo humano

lleva a gque el hombre descubra "nuevas modalidades del cri-—
men”, cuando lo permanente son los delitos, el homicidio,
las lesiones, los dafios, etc&tera, v lo gue han cambiado son
los instrumentos. Se ha escrito que en 1834 cerca de Glos-—
gow sucedid el primer hecho de tr&nsito en gue perdieron la

vida cinco personas y desde entonces las muertes, las lesio

nes y los danos en propiedad ajena se han multiplicado"™

(40) .
Sin duda,

el grave problema de los hechos de transito

en gran escala se ha presentado en este siglo, al circular
los modernos vehifIculos por las vias p@blicas, muchas de las
cuales fueron construidas sin tomar en consideracifn ciertos

(39) Ibid. pdg. 9.

(40) Quiroz Cuar®én, Alfonso: "Las Fnsenanzas de la Crimi-
nologfa”, en Rev. cit. pflgs. 8 v



aspectos fundamentales, entrxe otros:

cién y el aumento de vehiculos;
blicas,

La futura concentra-

la direccibén de las vias pu
vYa gue la mavorfa de las rutas especialmente en
nuestros pafises Latinoamericanos,

se dirigen del Centro de
las ciudades a la periferia y viceversa; la velocidad mixi-
ma de los vehfculos a desarrollar en las vias p@Gblicas;

ia
falta de sefiales preventivas visibles y correctas; la falta
de proteccitdn para el peatén.

Por otro lado, nos expresa Kaiser: "Ciertamente, ya

desde la &poca anterior a la primera guerra mundial se cono

ce en Alemania el término delincuente automovilista. . Des
de mediados de los afios treinta registramos tentativas de

un resumen cientifico de las irregularidades en el trifico,
tomando como punto de partida el anilisis psicolSaico de los

accidentes de trS8fico y el estudio médico ae esos mismos
accidentes, con los tfitulos de

"criminologfa™
tos de tr&fico™

de los deli-
v de los "delitos del automovilista™. Des—

de 1954 se registran en la RepGblica Federal Atiemana los del

itos de tr&fico en las estadfsticas criminales, y desde 1958
se anota un determinado cfrculo de delincuentes de trdfico
en los ficheros centrales correspondientes.

Convenciones
¥y cursos de especializacifn tratan de estudiar,

desde 1957,
la criminologfa del accidente de traAfico

{(Grassberger, 19538)



v de 1los delitos del wrifico™ (41).

Agrega el citado autor: "Para controlar si han aumen
tado considerablemente las condenas penales de delincuentes
de tr&fico desde 19€9, debemos partir de los siguientes he-~
chos. En los Gltimos anos antes de la nueva Reglamentaci&n
de la Ley de Irregularidades, es decir, hasta 1968 inclusi-—
ve, eran condenadas pcr infracciones de tr&fi—=o trescientas
mil personas cada ahno. El porcentaje de este tipo de infrac
tores alcanzaba asf aproximadamente a la mitad de todos los
delincuentes condenados. Es cirerto gque a partir de enton-
ces, es decir, después de haber entrado en vigor el dfa lo.
de enero de 1962 la Nueva Lev de Irreqularidades, disminuvés
en el Territorico Federal el porcentaje de delincuentes de
trifico condenados por sentencia judicial. Pero entretanto
ha vuelto a crecer desde 286,000 condenas en 1969 hasta
322,000 en 1971, Ha alcanzado asf, con un 48.2 por 100, ca
si la mitad de todas las condenas registradas (V&ase Estadis

ticas de la Administracifn de Justicia 1971, 14, 173" (42)

(41) Kaiser, Gunther: Criminologfa. Traduccién de la Se-—
gunda Edici6n Alem3dna por Jos& Belloh Zimmermann. EdAi
torial Espasa-—-Caloe, S.A_ Madrid, 1978. Vvolumen XVII.
P&gs. 232. En el mismo sentido se expresa Middendorf€,
Wolf: Estudios sobre la Delincuencia en el Trifico.
Editorial Espasa—-Calpe, S. A. Madrid. 1976. Vol XII.
pig. 11.

(42) Kaiser, Gunther: Op. Cit. paSg. 243.




.. ., Como en otrxas regiones del mundo, en algunos pafses i
Latinoamericanos se registran cifras particularmente eleva-
das de muertes, lesiones y pérdidas materiales como conse-—
cuencia de los hechos de trinsito. Asf, en Colombia, en
donde el nfimero de homicidios y de lesiones corporales cau-
sados con este tipo se ha doblado practicamente en un perio
do de seis aho.:, pasando de 1,513 homicidios y 4,217 lesio-
nes en 1965 a 2,520 muertes y 9,883 lesiones en 1971. En
Venezuela en 1957 se produjeron 16,198 accidentes de tr&nsi
to, que costaron l1a vida a 418 personas y causaron heridas
graves a 4,318 individuos y heridas ligeras a 1,379, elev&n
dose estas cifras en 1967 a 1,960 muertos, 6,749 heridos
graves y 16,281 heridos menos graves (43).

México, gque a partir de 1940 dejsS de ser predominante—
mente rural y entrS al proceso de convertirse en predominan
temente urbano, (44) tampoco escapa a este grave problema
gque confronta la humanidad. Al respecto, de los 90,629 ac-
cidentes de tr&nsito recgistrados por las autoridades mexica
nas en 1970. resultaron 63,613 lesionados (70.1%), 5,575
muertos (6.1%) y s6lo en un 14.0% (12,773) no hubo lesiona-
dos (45).

(43) Cfr. Rico, Jos& Marfa: Op. Cit., pig. 226.

(44) Unikel, Luis: El1 Desarrcllo Urbano de M&xico: Diagnfs-—
tico e Implicaciones Futuras. Trimera Edicién. EI1 Cole
gio de Mé&xico. M&xico, 1976. pi3g. 24.

(45) Guerra Guerra, Armando Javier: El Alcoholismo en Mé&xico.

D;imera Edicif6n. Fondo de Cultura Lconfmica. ME&Xico 1977.
pag. g1.




En ei afio de 1971, en-México, las. compafifas asegurado

ras registraron un promedio de mi&s de 16,7200 accidentes de

trinsito mensuales. El gran total de accidentes registra-

dos durante dicho ano fue de 190.789. Indicando asfmismo,

las compafifas aseguradoras que el costo de los siniestros

fue aproximadamente de $ 582,668.000 (46).

En Panami también se acentdan dfa por dfa algunos de

l1os problemas que enfrentan nuestras principales ciudades

de hoy, entre los principales podemos sefhalar los siguien—
tes: Inmigracifn, contaminacifn, desempleo, hacinamiento y
transporte.

Desde el descubrimiento de nuestro pafis, Panami, por

su posicifbn geogr&fica estakba llamado a jugar un papel impor

tante en el desarrollo de la sociedad mundial a través de
la actividad del transporte.

En un princiocio, vemos que los espanoles a través del

Camino de Cruces, aescubierto en 1535, transportaban de un
oc€ano a otro, los productos, materiates, especies, oro,
pPlata, piedras preciosas, etc., gue sacaban de las colonias

(46) Asociacif8n Mexicana de Distribuidores de Autom&viles:
“Seguro Obligatorio para Vehfculos", Ponencia presen-
tada en la Primera Reunidén Nacional de Educacié&n vial,
Del 11 al 13 de Marzo de 1974, Toluca-M&xico. ﬁsg- 1.




de América que estaban situacdas en el Océano Pacifico, para
enviarlas a Espafa.

En la época del descubrimiento y colonizacibfn, los es-—
pafioles exvlotaron nuestra posicifn geogrifica, posteriormen
te con la independencia de AmErica desaparece la presencia
ibBrica, pero otros imperios se disputaron la heqgemonia so-
bre las rutas panamenras. Nuestra historia es rica en mos-—
trarnos cSmo los distintos imperios han luchado por contro-
lar la posicibn privilegiada del Istmo, asf como de los fre
cuentes ataques de los piratas y corsarios a Panam&A.

Los Estados Unidos de AmE&rica logra la concesibn para
la construccién de un Ferrocarril que une al Atl&ntico con
el Pacifico y los franceses logran la concesifn para la cons
truccién de una vifa acudtica que uniera los dos océanos. Sin
embargo, los franceses fracasan en su intento v los Estados
Unidos de Am&rica logran la firma en 1903 de un Tratado para
la construcciSn de un Canal, de todos c<onocido.

El Municipio de Panam&, el 20 de octubre de 1906, dio
concesién para la construccifn y explotacién del servicio
colectivo elé&ctrico por perfodo de cincuenta (50) zafios al
sefior Henry T. Cook, guien el 16 de diciembre de 1910, ob-
tienec licencia del Presidente de los Estados Unidos de Amé-
rica para cstablecer lfinea de tranvfa de la Ciudad de Pana-

m& a ciertos puntos de la Zona del Canal, servicio gque fue

i
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traspasado posteriormente al sefior Minor C. Keith,

Con la construccifn del Canal de Panam& y el funciona-
miento del Ferrocarril, las ciudades terminales de Panam&
¥ Col8n, necesitaban del transporte interno para el movimien
to de los habitantes de estas ciudades. Surgen asf los co-
ches tirados por caballos y las carretas.

Al desarr.llarse la industria automotriz en tLos Esta-
dos Unidos de Amé&rica, fuernn llegando al pafs gran canti-
dad de bastidores, © sea, armazén de un automSvil con su mo
tor y sus ruedas, a los cuales se les ponfa una carroceria,
generalmente de madera, y se les denominaba Chivas, destina
das generalmente para el transporte pGblico de pasajeros.
Posteriormente va se compraban bastidores con un tonelaje
mayor Yy se construyeron autobuses de madera con capacidad
hasta de treinta y tres (33) pasajeros, en tanto que las
Chivas s6lo transportaban de doce (12) a diez y seis (16)
pPasajeros. Del mismo modo, los ciudadanos de acuerdo a sus
posibilidades econSmicas adquirfan sus vehfculos para uso
particular.

De esta manera, el crecimiento del tridfico se fue ha-
ciendo cada dfa m&s crftico, particularmente en la ciudad
capital, hasta el punto gque se ha llegado a afirmar gue la
ciudad de Panamd "ha visto crecer su parque automotor ver-—

tiginosamente, hasta colocarse entre las ciudades de mayor




Iindice demotorizacifn (relacidn familia/autom&Svil) del

mundo™ (47).

De 1969 a 1978 se han cuadruplicado las cifras de los

hechos de trinsitc ocurridos en la RepGblica de Panam&.

Las Sreas mis atectadas son las ciudades metropolitanas de

Panami y Col6n, por contener los conjuntos de habitacién

mas densamente poblados y con mayor circulacitn de vehficulos

asf como los centros de gobierno, los de actividades de ser

vicios con proveccifn v alcance a nivel nacional y, en gene
ral, por ser en estas zonas donde concurren un sin £in de

personas gque por motivos diversos realizan una enorme canti
dad de viajes por dfa, originando su saturacisfn (VEase Cua-—
dro No. 2).

A pesar de Los avances realizados en las obras de via-
lidad en los filtimos afios, a 1lo largo y ancho cde toda la
Repfiblica panameha, fundamentalmente en su capital, todavia
en este aspeccto la Ciudad de Panami, como tambi&n las ciu—

dades del resto de la Repfiblica, se caracterizan por: peli
grosidad en el tr&fico, ausencia del terreno peatonal,

es—
casez de medios para viajes de habitacifSn-trabajo, estacio
namiento desordenado, incontrolado e insuficiente, multipli

cidad de lfneas y rutas dc transporte masivo soObre una mis-—

ma arteria, terminales ae transporte sobre la via ptGblica,

(47) Herrera Cedefo, Eduardo: "La Crisis cel Transporte Colec

tivo en Panami”, on Andlisis. Vol. No. 23. Abril 1983.
anami, R. de P. pdg. -

etc.



Algunos de estos problemas han empezado a combatirse.
Sin embargo, attn gqueda mucho por hacer respecto al grave y
alarmante problema del tr&fico de vehiculos en la ciudad de

Pz=namd y en la RepGblica panameria en general.

2.1.2. Datos generales sobre la Repfiblica de PanamX

La Repfiblica de Panam3 est3d situada entre los
07°12'09.4" y los 09°27'57.7" de latitud norte y entre los
77°09'24" vy los 83°03'07" de longitud Oeste del Meridiano
de Greenwich (48).

Su divisiftn Polftica-Administrativa es la siguiente:

9 Provincias (Bocas del Toro, Coclé, Coldén, Chiriguf, Darién
Herrera, Los Santos, Panam& y Veraguas):; una comarca indige
na (San Blas):; 65 Distritos o Municipios, los cuales a su
wvez se dividen en 505 Corregimientos.

Panam& cuenta actualmente con una poblacién de
1,823,622 habitantes (V&ase cuadro No. 3). Los vehfculos
inscritos o matriculados eén la Repiblica de Panamd suman un

total de 160,000 para 1980 (Vé€ase Gr&fica No. 1 y Cuadro No.
4).

(a8) Estadistica Vehicular. Dircci6n Nacional de Tr&nsi-
to y Transporte Terrestre. Panamd, 1980. pig. 3.

4
[



CUADRO No. 2: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLIZA Y DIS-—

TRITOS DE PANAMA Y COLON, SEGUN CLASE.
Anos 1969 ~ 78

4 L
!Por cada!l ACCIDENTES DEﬁERANSITO

Y100 ve- ;Distrlto:Discrito: Resto
Afno y Clase Total {hfculos , de M ae H de la
: H iregistra! Panamid | Colén [RepGblica
H idos (1) ¢ HEl H

1969 6,086 11.1 4,576 474 1,036
1270 8,184 13.6 6,143 616 1,425
1971 B,992 12.8 6,302 628 2,062
1972 . 10,172 13.6 6,972 572 2,628
1973 13,266 16.6 9 352 870 3,044
1974 12 .377 14.6 ¥,584 653 3,140
1975 12,345 14.3 9,420 &75 3,250
1976 12 705 12.9 2,734 €21 3,350
1977 13,382 13.1 9,199 800 3.383
1978 14,522 13.3 9,501 922 4,099
Colisién 11,722 10.7 8,103 723 2,896
Atropello 1,671 1.5 1,039 114 518
Vuelco 538 0.5 115 39 384
Colisis&dn vy
vuelco 292 0.3 a1 22 179
Cafda de perso
na o cosa del
vehiculo en
marcha 173 o.2 83 16 74
Colisibn vy
atropello 54 0.0 33 2 i9
Otra 72 0.1 37 6 29

{1) Excluve los vehiculos de residentes en el Area del Ca-—
nal ce Panam&.

FUENTE: DIRECCION DE ESTADISTICA Y CENSO DE LA CONTRALORIA
GENERAL DE LA REPUBLICA.



La superficie de Panami es de 77,082 km2. Cuenta con
una red vial de 7,686.0 km., construida con el siguiente ti
o de material: HormigfSn: 647.0 km., asfalto: 1,716.1 km.,

revestido: 2,257.3 km., y de tierra: 3,065.6 km. (49).

CUADRO No. 3: DISTRIBUCION DE LA POBLACION DE LA REPUBLICA
DE PANAMA POR PROVINCIAS.

PROVINC1AS POBLACION
Bocas del Toro 4,202
Chiriguf 286,875
Veraguas : 172,139

“Los santos 70,238
Herxera 81,609
Coclé 139,733
Coldn : 164,791
Panami . 827,559
Darién - 26,476
Total 1,823,622

FUENTE: CENSO NACIONAL .DE POBLACION DE 1980.

{49) Ibid.
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CUADRO No. 4t CRECIMIENTO. VEHICULAR EN LA REPUBLICA DE PANAMA.
AROS 1975 —.1980.

AROS | oin R S No. DE VEHICULOS

1975 S 18,382

1976 : ‘ 120,000

-1977 128,540

1978 137,410

1979 147,670

1980 160,000
FUENTE : Direccitn Nacional de TriEnsito y Transporte Terrestre.

._:‘og -



Sus lfimites son: Al Norte, el Mar Caribe; al Sur, el
Océ&ano Pacfficc: al Este, Colombia:; a2l Ocste, Costa Rica.
vntre las principales Sierras y Volcanes encontramos

las siguientes: (50).

A Las Tierras Altas, que son de origen volcanico:

a) EJ Volcdn Barti, que es la altura maAxima del Istmo
(3,475 metros) .

b) La Cordillera Central, que se extiende desde Costa
Rica hasta el centro cdel Istmo.

<) El Arco Oriental del Norte, formado por la Sierxrra
Llcrona de Portobelo, la Cordillera de San Blas,
ta de Tacarcuna y el Nudo de Mamonf.

d) El Arco Oriental del Sur, formado por las Montahas
de Chim&n, de Rfo Congo y del Alto Darié&n. Texrmi-—
na en la Isla del Rey.

e) Los Macizos v Cadenas del Sur. son pequehas eleva-—
ciones gue encontramos en las PeniInsulas de Azuero

Las Palmas, Burica v en la Isla de Coiba; y

2.- Las Tierras Bajas, entrc las gue se destacan:
a) Las llanuras del Sur. Las principales son: Las 1lla
nuras Centrales de Ant&n, Nata Aguadulce, Santiago,
El Valle de 7Tonosf ¥y las Llanuras Chiricanas de To-

1€, Remecio=s, David y Alanje.

(507 CEfr. Sanjur Correa, Noris de: Nuestra Replblica. Pana-
ma. 1978, pPigs. 14 y 15.
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b) Las Llanuras y Colinas del Istmo Central, por don-
de corrxe el importante Rio Chagres.

<) Las Depresiones Orientales, ocupadas por las Tierras
Bajas, por donde desagquan los Rfos Bayano Yy Chucuna—
gue.

a) Las llanuras del Norte, formadas vor los llanos de
Guabitc y Sixaola, las Colinas del Archipi&lago de
Bocas del Toro y Peninsula Valiente, i1as Llanuras

del Norte de Veraguas y Col&n.

Las tierras altas tienen un clima fresco ¥ saludable.
Son tierras fértiles en donde se producen frutas, legumbres,
caf&, etc. Volc&n, Brauete, Cerro Punta, Santa Fé&, Cermefio,
etc., con lugares que estin alcanzando un gran desarrollo,
vya gue constituyen una atraccifn para ¢l hombre trabajador
¥ enmprendedor.

Por las razones explicadas con antelacifn, las tierras
altas, son tambi&n centro de descanso y recreacifn.

No obstante lo anterior, es en las tierxras bajas dondc
se ha agrupado la mayor parte de la poblacifn panamena,
ya gue son tierras apropiadas para la ganaderia, para la
agricultura y de ficil comunicacifn por sus carreteras vy ca
minos.

La ReptGblica de Panami, por encontrarse en la zona



tropical donae llueve mucho, tiene numerocsos rios, gque su-—

man alrededor de 500. Algunos desembocan en el Mar Caribe,

pero la mayorfa de ellos desaguan en el Océanco Pacifico.
Los principales son: (51) .
1.~ Rfos Mis importantes del Pacifico:
a) Chiriguf Viejo, Chiriquf, Chorcha y Piedras
b) Fonseca, Tabasard, San F&lix
c) San Pedro, San Pablo y Santa Marfa
a} La Villa, Mariato, TonosiI, Mariab& y Quebro
e) ZaratY, El1 Caho, Mata-Ahogado y Chorrera
£) Matasnillo, Rfo Abajo, Juan Dfaz, Caimito y Tocumen
qg) Bayano y Mamoni
h) Chiman y Rfo Congo
i) Tuira, Chucunague y SambG
2.~ Rfios mds importantes <del Caribe:
a) Sixaola, Changuinola y Calové&bora
b) Concepcidn, Candelaria y RIo Belé&n
<) Rfo Indioc y Coclé del Morte
Q) Chagres, Chilibre
e) Nombre de Dios y Cascajal

£) Mandinga y Calidonia

(51) Sanjur Corrca, Noris de: Oop. Cit. pag. 17 y 18.
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La Repfiblica de Panamd tiene, en general, clima tropi
cal con dos estaciones marcadas: una lluviosa ¥y una seca.
A la estacifn lluviosa la llamamos invierno v se extiende
de mayo a diciembre. A la seca la llamamos verano y 5€ ex-—
tiende de enero a abril.

También encontramos en Panam&, cn las tierras altas,
lugares de clim: templade v frfo, como Boguete, Volcén,
Cerro Punta, ctoc.

El Istmo de Panami estd situado en tierras de Am&rica
Yy ocupa en ella una situacibn casi central. Constituye un
puente terrestrc gquc enlaza la Am&érica del Sur v ademS8s la
parte mis angosta del Tstmo Centroamericano, donde las aguas
del Mar Caribe se unon con las del Océano Pacifico mediantce
el Canal de Panami. Tiene la forma de una S acostada.

La moneda manamefa es el Balboa, se sub-divide en 100D
centé&simos v es equivalente al ad8lar norteamericano.

Los principales problemas regionales de la RepGblica
de Panamd s5o0on ios gque a continuacidn sintetizamos: (52)

a) Un elevado nivel de concentracién de la poblacibn

en la regifn Metropolitana (Provincias de Panamd y ColSn) .,

pues concentra un 46.4% de la poblacifn total del pafs.

(52) Cfxr. Resumen del Plan Nacional de Desarrollo (1976-1980)
Versifn Preliminar. Panam&, 1976. Volumen No. 1.
pags. 177 y 178.
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b) El nivel rudimentario y noce eficiente del patrsSn
de lugares poblados v el considerable grado de dispersidn
de la poblaci&n rTural: cen 1970, existfan en ¢l pafs 9,313
lugares poblados, de 1os cuales 5,897 tenfan menos de 50 ha

bitantcs-

<) La poca interconexién fisica de las relaciones en-
tre el medio urbano y el rural, lo que dificulta la incoxrpo
racibn de la poblacif&n rural al proceso productivo.

a) E]l 50% del Territorin Panameflio estd deshabitado y
con recursos naturales no incorporados a la economfa nacio-
nal: La densidad de habitantes por kilSmetro cuadrado de
superficie en l1a Regifn Metropolitana fue de 101.1 en 1971;
en cambio, en Bocas del Toro fue de 4.9; ¥y en Darié&n 1.4.
Adcmis, mientras la poblacifn del pais crecif en el perxriodo
1960~-1970 en un 32.8%, la Provincia de Panami lo hizo en un
54.8%.

Las causas de la conformaci®n del sistema econSmico es
pacial de Panami son las que sintctizamos en los pirrafos
siguientes: (53)

La naturaleza de la economfia panamefia se configura du

rante los primeros anos de la colonia y esti iIntimamente

(53) Cfxr. Resumen del Plan Nacional de Desarrollo (1976-—
1980. pag. 179 v ss.




ligada a las funciones gque ha desempenado la Zona de Transi

to Interocefnico a través de su historia, determinada en

gran parte por tres factores geogrificos gue se conjugan en

dicha Area-: La angostura Istmica, la ausencia de montafas

elevadas y la existencia del Rio Chagres. Estas funciones

muy propias del Istmo de Panamid se hacen evidentes a partir

del descubrimicntc del Mar del Sur por Vasco Nifnez dc Bal-—

boa en 1512, wicz ahos después gue CristSbal Celén fundara

la primera colonia de Tierra Firme, cn el Istmo de Panam&:

Santa Maria de Belé&n.
Los conquistadores espaholes, a principios del perfiodo

colonial, trataron de encontrar el paso m3s adecuado de co-—

municacifn entre los dos Ocanos, objetivo gue se logré con
la fundacibSn de la Ciudad de Panami, en 1519, v con la reha

bilitacifn de Nombre de Dios, en el Atlintico, cque se esta-—
blece con carficter permanente en 1520. Este objetivo se po
ne de manifiesto con €l caminc gue permite la comunicacidén

a lomo de mula, constituyendo el primer paso de la actividad

comercial transistmica en el Nuevo Mundo.

Frente a las funciones predominantemente comerciales

gue desempené la regifn de trdnsito del lstmo desde los pri
meros anos de la Colonia, el resto del pafs desarrolla una
vida totalmente de espaldas al transitismo. Son muestras

evidentes de un desarrollo del interior del pafs al margen

e indcependiente del desarrollo de la reqgi&n de tr&nsito,
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las siguientes caracteristicas: La fuerte dispersifn ru-—
ral, los distintos tipos de mestizaje, los sistemas de te-—
nencia de la tierra, la estructura laboral, la minerfa, etc.

Por otra parte, debe tenerse presente gue las divisio-
nes administrativas gque implant6 la Corona Espafiola en el
Nuevo Mundo, respondfan a la importancia minera y estraté&égi
ca. Fdcil es rccordar gue el Istmo de Panamd fue la regidn
del mundo que adquiri6 una importancia estrat&gica~comercial
durante gran parte de 1a Colonia, basada fundamentalmente
en la importancia estratégica dc su situacién geocgridfica;
la cual no podrfa ser reecemplazada por la de otros lugares
© regiones y no tenfa como objetivo primordial el aprovecha
miento de los recursos naturales, distribuidos en toda la
Reptiblica de Panami En cambioc los recursos naturales po-
dfan fiAcilmente aprovccharse en otras regiones de la Colonia.

En este scntido, durante todo el siglo XVII y la prime
ra d&cada del siglo XVIII, la gran importancia de la Zona
de Trinsito se bas6 praincipalmente on las Ferias de Portobe
lo, centro que alcanz6 gran auge en la Costa Atlintica (Pro
vincia de Col6n) ¥y que rcemplaz6 a Nombre de Dios como pun-—
to terminal de la ruta interocéanica.

A mediados del siglo XVIII, con la terminacifn de las
Ferias de Portobelo disminuye la actividad comercial en la

Zona de Trdnsito. Esta recobra su importancia a partir de



1la segunda mitad del Siglo XIX, a consecuencia del descubr

miento del *“Oro de la Califormia® y con la construccibn sub
siguiente del Ferrocarril Transfistmico, en 1855.

A partir de 1882, se inicia la construccién de un Ca-
nal Interoc&anico por la “Compafifa Francesa del Canal",
obra que es abandonada en 1896 debicdo a una mala administra
citn, a las enformedades y a las deficiencias t&cnicas de
operacifn.

El inicio de la Replblica y el traspaso de la conce-
sifn para construir ¢l Canal, inicia un nuevo perlIodo en la
Zona de Tr&nsito. Dicho perfodo culmina con la construccifén
del Canal de Panamd en 1914 vy continGa hasta la fecha, tras
medio siglo de operaciones en la funcifn de transito Istmi-
co y cuya influencia en nuestros dfas sigue marcando pautas
dentro de nuestro mecanismo econfmico v social.

En la actualidad, el 432 de la poblacifn panameha es
menor de quince anos de edad ¥y pricticamente el 29% de la
poblacifn es la gue trabaja para mantener a la poblacién
total. En las &reas rurales el grupo menor de guince afhos
supera el 52%, llegando en algunas provincias a 5€% del to-—
tal. La esperanza de vida al nacer de esta poblacifn es de

67 afios como promedio (S54).

(54) Resumen del Plan Nacional de Desarrollo (1976-1980)
PAgs. 29, 30 y 210.
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Por €tltimo, al sector transporte, para el perfiodo
1976-1980 se asignan B/ 266.6 millones, cantidad que repre-—
senta el 12.3% decl tctal de inversiones ptiblicas. La estruc
tura vial futura en la Repfiblica de Panamd consiste en:

a) El tap6én del parién, carretera con una longitud de 230
kms. Y una inversitn de B/ 132 millones, la cual permitir#
la comunicaciSn del hemisferio norte ¥y sur e incorporari a
la Provincia del Darié€n al desarrollo nacional. b) Pro-—
grama de Caminos Rurales (MOP—BID III), con una inversién
de B/ 43 millones, a través del cual se construirin 218 kms.
en &reas prioritarias de desarrollo .agricola. c) Carrete—
ra Arraij&n-Chorrera, de 22 kms., cuatro carriles y una in-
versitén de B/ 22 millones, la que permitiri una mejor f£lui-—
dez del trinsito en este tramo. a) La nueva Carretera
Panam&-Colén, con una inversiédn de B,y 60 miliones en los

tramos Panamd-Buenos Aires y Colén—Sabanitas (55).

2.2- Datos geogrificos v demo i =3 la Provi a
Panam3

La Provincia de Panam3 es una de las regiones en gue

se divide la Reptiblica de Panam&. Estd situada en la parte

{55) Ibid. pags. 142 y 143.



Norocgidental del lIstmo.

gus l1fmites son los siguientes: al Norte, con la Pro-
vincia de Col6n y la Intendencia de San Blas; al Sur, con
el Oc€ano Pacffico; al Este, con la Provincia de Darién; y
al Oeste, con las Provincias de Coclé y Coldn.

La Provincia de Panam& tiene clima caliente.y lluvioso.
No obstante, encontramos algunos lugares con temperatura
fresca y agradable, tales como: Cerro Azul, Campana, Sors,
Cermerio, Sajalices, etc.

Entre los accidentes geogrificos mis importantes, po-—
demos mencionar los siguicentes: En las Costas del Pacifico,
encontramos las siguientes Puntas: Chame, Paitilla, Brava
Y San Lorenso, Entre los Golfos y Bahfas tenemos: El Gol-
fo de Panami, la Bahtfa de Panami y la Ensenada de Chame.

La Provincia de Panami cuenta con la mayor cantidad de
Islas, entre otras, se destacan: el Rey, San José&, Pedro
Gonzilez, Contadora, Saboga y Pacheca, gue forman el Archi-
pi&€lago de Las Perlas; Chepillo, Taboga, Taboguilla y Oto-—
que, dentro del Golfo de Panam&; y Flamenco, Naos y Perico,
en la Bahfa de Panami.

Como puertos mas sobresalientes, podemos sefialar los
siguientes: de Panamid, Vacamonte, Balboa, Caimito, Pereque
té o Capira, Chame, San Carlos, Taboga, Saboga, Otoque y

San José&.



Dentro del relieve de la Provincia de Panami, son dig-
nas de mencionar, la Serranfa de Majé, la Coordillera de Pa
cora ¥ la Serranfa de Campana, como regiones de poca altura.
Los cerros mis elevados son: Cerroc Batea, Cerro Trinidad
¥y Cerro Grande.

Sus llanuras mds impcrtantes son: las de La Chorrera,
Chero, Arraijidn y Bejuco.

Los rios de la Provincia de Panami desembocan en el
Golfo de Panam&. Los m&s importantes son: el Rfo Bayano
o Chepo, el cual posee treinta y cuatro (34) afluentes, en-—
tre los gue sc destacan por su importancia, el Rfo Mamonft,
R;o Perequeté, Chame, Sajalices, Caimito, Chimin, Juan Dfaz,
Pacora, Tocumen, etc.

La Provincia de Panami estd dividida rxegional y polfiti
camente en once (11) distrites, a sabers: Panami, Taboga,
Arraijdn, La Chorrera, Capira, Chame, San Carlos, Chiman,
Chepo, Balboa y San Miguelito, cada uno de los cuales se
subdivide a su vez en regiones mis pequenas denominadas
Corregimientos.

Conforme al Censo MNacional dec Poblaci&n de 13870, la
Repblica de Panam8 tenfa una poblacién de 1,428,082 habi-
tantes, distribuida de la siguiente manera: bBocas del Toro,
43,531 habitantes; Chiriguf, 236,154 habitantes; Veraguas,

151,849 habitantes; Los Santos, 72,3B0 habitantes; Herrera,



72,549 nabitantes; Cocl&, 118,002 habitantes:; Colén,

134,286 habitantes; Panami, 576,645 hapitantes; y Darié&n

22,685 habitantes (56).

La poblacif%Sn total de Panamid, de acuercdo con el Gltimo
Censo Nacional de Poblacibén de 1980, es de 1,823,622 habi-
tantes. ContintGa siendo la Provincia de Panami la que tie-

ne la mayor can idad de habitantes, ascendiendo de 576,645

en 1970 a 827,559 en 1980 (57).

Como guiera gue nuecstra investigacifn se circunscribe

a la Ciudad de Panami, capital de la Repfiblica de Panami vy

cabecera del Distrito del misme nombre, es importante recal
car gque es en esta drca del pafis donde se suscitan los ma-
vores Indices en lots hechos de trénsito y la que cuenta con

la mayor concentracidén de vehiculos y de personas (véanse
Cuadros Nos. 5 y 6).

Por Gltimo, la Ciudad de Panami comprende los siguien-—

tes Corregimientos: San Felipe, El1 Chorrillo, Santa Ana,
Calidonia, Curundd, Bella Vista, Betania, Pueblo Nucvo, San

(56) Cfr. Censos Nacionales de 1970. Séptimo Censo de Po-—
blacidn’ Direccif®n de Estadfstica y Censo de la Con-—
traloria General de 1la

ReptGblica. Panamé. 10 de ma-—
Yo de 1970. pag. 1.

(57) Cfr. Censos Nacionales de 1980. Octavo Censo de Pobla
<cisdn ., ircccidn de sLa sEica y Censo de la Contra-—

lorfia General de la Rep@Gblica. Panam&i. Julio de 1980.
pag. 1.




Francisco, Parque Lafevre, Rio Abajo, Juan Dfaz y Pedregal.

CUADRO No. S: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA Y CIU

DADES DE PAMAMA, COLCN, SEGUN CLASE.

1278.
. ACCIDENTES
LUGAR W CLASE pPE TRANSITO
Repblica de Panam& 14,522
Colisibn 11,722
Atropello 1,671
Vuelceo 538
Colisién y vuelco 292
Cafaa de persona o cosa del vehiIculo
en marcha 173
Colisifn y atropello 54
Otra 72
Ciudad de Panamd 8,161
Colisidn 7,932
Atropello 981
Cafida de persona o cosa de vehiculo en
marcha 64
Vuelco 65
Colisién y vuelco 57
Colisién y atropello 31
Otra 31
Ciudad de Colén 604
Colisibn 514
Atropello 81
Cafida de persona o cosa del vehfculo en
marcha S
Colisi6n vy atropello 1
Otra 3
Resto de la Rephlica 4,757
Colisidén 3,276
Atropello 609
Vuelco 473
Ceoli=s=iSn y wvuelco 235
Cafda de persona o cosa del vehiculo en
marcha 104
Colisifn v atropello 22
Otra
FUENTE:

3e
Direccibn de Estadistica v Censo de la Contraloria

Gencral.



CUADRO NO. 6:

ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA Y
CIUDADES DE PANAMA Y COLON,

64

SEGUN CLASE.
ARQO 1979.
ACCIDENTES
LUGAR Y CLASE DE TRANSITO
Repfblica de Panami 14,354
Colisibn 11,936
Atropello 1,307
Vuelco 565
Colisi6n y vuelco 283
Cafda de persona o cosa del vehficulo
en marcha 127
Colisi6tn y atropello 4z
Otra 94
Ciuvdad de Panami 8,800
Colisibn 7,885
Atropello 667
Vuelco 71
Colisién y wvuelco 63
Cafida de persona « cosa del vehiculo
en marcha 61
Colisién y atropello 22
Otra 31
Ciudaa de Col6n 590
Colisi6n 511
Atropello 70
Vuelco 3
Colisibén y wvuelco 2
Colisi6bn y atropello 1
Otra 3
Resto de la RepGblica 4,964
Colisidn 3,540
Atropello 570
Vuelco 491
Colisifn y vuelco 218
Cafda de persona o cosa del vehiculo
en marcha 66
Colisifn y atropello 19
Otra 60
FUENTE: Direccif6n de Estadistica y Censo de

General.
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2.3. Estructura de la Administracidn de Trinsito «n Pana-—

s
ma

La Administracifn del Triansito en Panamid estd a cargo
de la Direccién Nacional de Tra&nsito v Transporte Terrestre,
con jurisdicci&Gn en toda la RepéGblica vy bajo la devendencia
direcrta deo la fuardia Nacional, nsf 1o preocisa claramente
el Artfculo Primero del Decreto de Gabinete numero 261 de
21 de agosto ae 1Y69, guc a la letra aice:

"Articulo Primero: Cr&€ase la Direccifn Nacional de
Tr&nsito y Transporte Terrestre, con jurisdiccifn en toda
la RepGblica, pajo la aependencia directa de la Guardia Na-—
cional”.

El Artfculo Segundo del menciconado Decreto de Gabine-—
te atribuve a la Direccifn "lacional de Trinsito y Transpor—
te Terrestre, las siguicntes funciones:

a) Tramitar, revisar, expedir, rencovar y revocar
los Permisos de Circulacifn para automdSviles de transporte
colectivo de pasajeros y de carga.

b) Verificar las condiciones mecinicas de todos los
vehificulos a motor para trfinsito terrestre v expedir la
corresponciente autorizacién de Revisado.

<) Otorgar los nimeros de matriculas (placa) corres

pondiente a cada vehiculo a2 motor para trinsito terrestre.



ay Conceder autorizacifn para operar o conducir’ ve-

hficulos a motor para trinsitoc terrestre, previo examen dcl

aspirante, otorgando la Licencia. Tamhidén autorizarid la re

novacitn o suspensitn de esta licencia cuando la gravedad

del caso asf lo amerite con base al Reglamento de ‘Ytr&insito.

e) Velar, intervenir y tomar las medidas que sean ne
cesarias para gre el servicio pfblico de transporte colecti
vo y de carga no

to.

se anterrumpa y sea atendido en todo momen

£) Determinar el nGmero, extensién y recorrido de

las rutas urbanas, sub-urbanas y entre ciudades, de trans-—

porte colectivo de pasajeros, distribuirlas y autorizar a

los concesionarios su usufructo.

g) Regular las formas de tridnsito en las vias pGbli-

cas a fin de facilitar la circulacién de vehificulos y pecato-—
nes.

n) Asesorar al Ministerio de Haclenda y Tesoro en
lo retltativo a la introducciétn de wvechiculos de todo tipo al

Territorio Nacional.

i) Determinar las dreas de estacionamiento v aseso-

rar al Departamento de Ingenierfa Municipal sobre la exten

si6n necesaria para estacionamientos segfin y para tas edi-

ficaciones proyectadas.



. 3 Iniciar todas las diligencias que tiendan a detex
minar la responsabilidad de los conductores en casos de ac—
cidentes de tr@nsito e infracciones al Reglamento de Transi

to.

- x) Seleccionar al personal para el cumplimiento de
Ias funciones sefaladas y estimular la especializacifn del

mismo en los problemas de transito y transporte terrestre.

Por su partec ¢l Artfculo Cuarto del citado Decreto de

Gabinete receptda: “Se adscriben a la Direccifén Nacional
P

de Transito y Transporte Terrestre toaas las funciones asig
nadas a la Direccifn de Transporte del Mainisterio de Gobier
no y Justicia, para 7. cual sec transfieren el personal de
esta seccibn ¥y las partidas para 1 pago de salarios”.

La Direccién Nacicnal de Tridnsito y Transporte Terres
tre estarid bajo el mando de un Oficial activo de la Guardia

Nacional con el rango minimo dc¢ Teniente Coronel.

El Sub-Director serd un Oficial dc¢ la misma con €l ran

go minimo de Capitdn (Articulo Tercero del Decreto de Gabi-

_ nete ntmero 261 de 1969). E£1 actual Director Nacional de

Trainsito ¥y Transporte Terrestre es el Teniente Coronel An-—
gel Mina (Ver organigrama de la D.N.T.T.T.).
El 15 de enero de 1976, la Direccifn Nacional de Tran

sito y Transporte Terrestre, crea cl Departamento de Estadfstica
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Vehicular ¥y Sistcmatizacién de Datos, encomendsindose a Qi-—
cho Departamento una serie de funciones de controlr adminis—
trativo, como son: (58) .

ca) Llevar un registro sistem&tico y detallado de to-
do tipo de vehiculos gue est& registrado en cualguier Muni-
cipio de la Reptiblica, incluven do los vehfculos oficiales,
Cuerpo Diplomidtico, Cuerpo Consular, Misién Internacional,
especiales, constituyentes, representantes, Cruz Roja.

5) Coordinar con los diferentes Municipios el Pro-
grama, & nivel Nacional sobre la confeccifn y distribucién
de las matrfculas de circulacifn (placas).

<} Llevar un control estadifIstico de materiales dis-
tribuidos a las diferentes Zonas Militares: Calcomania de
Inspeccifn Vehicular (Revisado); Libreta de Inspeccifn Ve-—
hicular (particulares, comerciales y oficiales); ¥y Libreta
de Recibo de Entrega de Placa (matrficula).

) q) Estudic de las matriculas de circulacifn para to
do tipo de vehiculos y calcomanfas de inspeccién (Revisado).

e) Realizar estuadios sobre ta importaciéfn de vehicu-—

los al Pais.

£) Confeccionar la clasificacifn de vehfculos por tipo.

(58) Cfr. EstadIstica Vehfcular. Pag. 6,




g) sSupervaisar la distripucién de lés placas por Mu-

nicipios al contribuyente.

h) Codificar y analizar los recibos de entrega de
Placa.
i) Perforar en las miguinas I.B.M., modelo 129.
3y

Archivar por sccuencia numérica los recidos ae
..

placa. .. -

Finalmente, respecto a la estructura (de organizacién)

del Departamento de Estadistica Vehicular y Sistematizacibn

de Datos de la Direccién Nacional ae Tridnsito y Transporte

Terrestre, véase su organigrama.

2.4. Factores predisponentes de los hechos de tré&nsito.

Una gran cantidad de 1o0sS seres humanos estin expuestos
a sufrir y hacer que otros sufran las consecuencias de un

hecho de transito al conducir un vehiculo de motor. Frec-
tos desagradables que pueden producirse por la ocurrencia
de miltiples factores, entre los cuales merecen destacarse

los sigquientes: factores relacaionados con el aumento y la

concentracifn de vchiculos, de la carretera, del vehiculo,
agentes naturales, factores humanos,

las drogas y el alco-—
holismo.
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" Guiroz Cuarén,

A.continuacifn nos abocamos al estudio y anflisis de

cada uno de estos factores predisponentes mencionados.

2.4.1. El aumento y la concentracién de vehiculos

Las ciudades del mundeo, entre las cuales Se encuentran

las de nuestros ,yafses latinocamericanos, particularmente las

capitales, se ven dfa tras dfa mas congestionadas de vehiIcu

los y personas por la gran explosién demografica. £n este

sentido, el ntGmero de habitantes y de vehfculos crece de

tat manera gque 1o gue fue planeado en escasos cinco a diez

anos anteriores, hoy es insuficiente. Muchos palses del
mundo sufren actualmente el grave problema de los hechos de

trdnsito en relacidn a la gran concentracidn de vehficulos

en las grandes y principales ciudaades.

En Mé&xico, por ecjemplo, a pesar de que los delitos han

evolucionado hacia los astutos, tal como expresa el Maestro

“dirfase que el perfodo 1927-66 se ha carac-

terizado mis por la agresividad expresada a través de los

dafios en propieaad ajena (tasa de crecimiento 3.758% anual)

lo gue por otra parte revelarfia el problema actual en el mun

do entero, del aumento ae los danhos en relacidn directa al

aumento de los medios mecdnicos de transporte y por otra



parte scrfa m&s cficaz, frente a estas conductas, abordar-—

.las como sucede en muchos paises civilizados mediante el se
guro de todas las personas gue manejan venfculos de motor,

por una parte, Yy por otra, para algunos dafios en propiedad

ajena, fuera de la competencia, mis ripida de la justicia

de paz™ (59).
El citado autor expresa, ademis, gue "mediante el mé&to

do estadistico de las correlaciones precisamos gue la crimi
nalidad aumenta en la medida en gue crece la poblacién y

ain con mayor intensidad cuando lo gue aumenta es la concen

tracibn, es decir, la densidad de poblacifn: el nUmeroc de

personas por unidad de superficie: y con relacifn a los

vehfculos de motor, los hechos de tr&nsito y sus lamentables
consecuencias son correlativas al aumento del nfmero de ve-—
hiculos ¥y a :1a concentracifn de los mismos, de tal manera

en en E.U., para 1971 tuvieron 54,709 de estos hechos. Para

Francia, Michael Roche describe, cfmo iLa tuberculosis mata

todavia, cada afo, tanto franceses como los accidentes de

la circulacién. La cirrosis hepitica, consecuencia frecuen

te del alcoholismo no es mucho menos mortal. La fiebre

(59) Quiroz Cuarén, Alfonso: El Costo Social del Delito
en MExico,. Primera Edicién. Ediciones Botas. MEXI~
co. 1970. p&g. 69.




tifoidea, la meningitis, la poliomielitis y la leuremia séf;

lo hacen entre todas, la mitad de las gue causan 1osvéccié
dentes de trinsito” (60). .

Del mismo modo, Bogani precisa que “el aumento'ﬂél nG-—

mero de matrfculas ha supuesto 16gicamente un aumeﬁﬁoﬁenvel
ntmero de accidentes de trainsito™ (61). -

rn este sentido, segln la distribucién de placas duran
te el perfodo comprendido de 19275 a 1979, la Rep(Gblica de
Panami experimentS un crecimiento vehnicular vertiginoso,

acentuindose el grave problema ce la concentracién de los

wvehfculos en las Provincias de Panami v Colfn vy, fundamen-—
talfiente’ en la Ciudad de Panami (V€ase Cuadro NO. 7).,

aspec
to gue,

de alguna manera, tiene su relacifn con la mayor in

cidencia de los hechos de transito en €l drea metropolitana,

concretamente en la capital de la Repfiblica de Panami. (Vé&a
se Cuadro No. 8).

La gran proporcitn de vehfculos conlleva a que sus due

fios © conductores se movilicen a travé&s de los mismos a

160) Quiroz Cuardn,

alfonso: "Las Enschanzas de la Crimi-
nologfa™. Rev. cit. pag. 9.
(61) Bogani, Miqguel Emilio: ¥l Alcoholismo, Enfermedad
Social. Editado por Plaza v Janes, S. A. Editores.
Barcelona—-Espana. 1976.

pag. l4al.



CUADRO NO. 7:

DISTRIBUCION DE PLACAS POR PROVINCIA EN LA
REPUBLICA DE PANAMA DURANTE LOS AROS 1975

A 1979,
. CANTIDAD POR APO
PROVINCIA . —

© 1975 1976 1977 1978 1979
Panam& 73,440 77,731 84,416 88,260 92,090
Chariquf 17,879 19,828 17,565 17,792 19,459
Coclé& 7,673 7,832 8,002 7,483 8,106
Col&n 8,247 7,275 7,642 7,863 8,562
Herrera 7,498 6,017 7,119 6,911 7 596
Los Santos 7,567 4,795 5,620 6,265 6,640
Veraguas 4,715 4,950 5,638 5,356 5,410
Bocas del Toro 1,276 1,638 1,468 1,480 1,807
Darié&n 110 70 70 o [+}

TOTAL

128,382 130,036 137,540 141,410 149,670

FUENTE* Departamento de Estadistica Vehicular y Sistemati-
zacibn de Datos.



CUADRO No. 8: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA Y

CIUDADES DE PANAMA Y COLON, POR CAUSANTE,
SEGUM CLASE. ARIO 1979.

¥ " ’ "DESPER" v :
LUGAR Y CIASE DE cornc— FRCTUS PASAJE
BAOCTDENTES TOTAL TOR PEATON MECANT ANIMAL RO OTRO
XOS
Rep(Gblica de Panami 14,354 12,671 877 599 103 64 40
Porcentaje 100.0 88.3 6.1 4.2 0.7 0.4 0.3
Colisibn 11,936 11,307 14 497 88 i3 17
Atyropello 1,307 450 851 S - - 1
Vuelco 565 492 1 52 6 - ?
Colisitn v vuelco 283 249 1 24 9 - -
Cafda de persona
© cosa del vehfcu
lo en marcha - 127 76 - 2 - 46 3
Colisin y atro—
pello 42 36 - 6 - - -
Otra 94 61 10 6 - S 12
Ciuvaad de Panami 8,800 7,956 468 330 1 35 10
Porcentaje 100.0 90.4 5.3 3.8 0.0 0.4 0.1
Colisitn 7,885 7.556 4 312 1 10 2
Atropello 667 204 461 2 - - -
Vuelco 71 58 1 10 - - 2
Colisifn y vuelco 63 61 - 2 - - -
Caida de persona o
cosa cel vehfculo
en marcha 61 36 - - - 23 2
Colisitn y atrope— \
lio 22 20 2 2 - - -
Otra 31 21 2 2 - 2 4
Ciudad de ColSn 590 522 51 16 - 1 -
Porcentaje 100.0 88.5 8.6 2.7 - 0.2 -
Colisién 511 493 2 16 - - -
Atropello 70 21 49 - - - -
Vaelco 3 3 - - - - -
Colisitn y vuelco 2 2 - - - - -
Colisifn v atrope-
1llo 1 1 - - - - -
Otra 3 2 - - - -
FUENTE -

Direccitn de Estadfstica y Censo de la Contraloria General.



cualesquaiera hora del dia atendiende dnicamente a szus de-—
seos e intereses, lo que, consecuentemente agrava el proble
ma del congestiocnamiento del trifico en la Ciudad de PanamA.

Durante el afo de 1979, las zonas que experimentaron
el mavor Indice de accidentes de trdnsito en la ciudad dQe
Panamd, correspondieron a los Corregimientos de Bella Vista,
Calidonia, Betania, San Francisco y Santa Ana:; lo gue, de
alguna manera corrobora la correlacifn existente entre la
concentracifn de vehfculos y los hechos de trd3nsito (V&€ase
Cuadro No. 9¢).

Por otrc lado, si la reestructuracién vial y del trans
porte no es plancada adecuadamente dentro de un procceso de
urbanizacién integral, se tendrd como resultado, entre otras.
cosas, la falta de continuidad en la vialidad, lo gue 16gi-
camente impedird opciones de traslado; obras viales incon-
clusas; estacionamientos desordenados, incontrolados e insg
ficientes; multiplicidad de rutas y lineas de transporte ma
sivo sobre una arteria, etc.; todo lo que, en consecuencia,
contribuye a acentuar el magno problema de la concentracién
de vehiculos y, por ence, de los hechos de trinsito con sus
netastas consecuencias.

Sobre este aspecto, en el Plan fNacional de Desarrollo
1976-1980, se scfiaian las principales inversiones pdblicas

para la Provincia de Panami, en el Sector Yransporte, por



Cuadro No. 9. ACCIDENTES DE TRANSITO EN LAS CIUDADES DE PANAMA Y COLON,

POR DIA DE LA SEMANA, SEGUN CORREGIMIENTO: ARo 1979
Accidentes de trénsito

Ciudad y corregimiento Miérco
Total Domingo Lunes Martes les Jueves Viernes SAbado
TOTAL o0 ceeens 9,390 926 1,451 1,295 1,396 1,338 1,551 1,427
CIUDAD DE PANAMA.... | 8,800 873 1,355 1,215 1,297 1,259 1,452 1,349
San Felipe..... ceene 147 10 27 17 20 23 20 30
El Chorrillo.. PR 287 37 46 37 28 40 52 47
Santa Ana...... cees 727 60 127 109 106 112 109 104
Calidonia..... PR 1,536 109 254 208 261 221 266 217
CurundG....... ceee 114 13 16 17 19 18 15 16
Bella Vista... eees| 1,959 133 338 282 307 287 375 237
Betania....... s.--11,108 120 156 155 158 169 184 166
Pueblo Nuevo.. ceen 621 62 87 95 96 90 88 103
San Francisco. aes 822 72 119 125 131 121 127 127
Parque Lefevre . 545 92 72 73 64 65 76 103
Rio Abajo..... . 395 64 46 43 47 46 67 82
Juan Diaz..... - 406 68 52 40 43 57 57 89
Pedregal.....ec-- oo 133 33 15 14 17 10 16 28
CIUDAD DE COLON .... s90 | 53 96 80 99 79 105 78
Norte... e .. 156 17 20 23 27 21 27 21
Sur..... ceesenca .- 434 36 76 57 72 58 78 57

Fuente: Direccibn de Estadistica y Censo de la Contraloria General.
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monto global de Ciento Veinte y Medio Millones de Balboas
(120.5), ¥ cue comprende los siguientes proyectos: Repara
cién de la pista del Aeropuerto de Tocumen (£.5), nuevo Ae
ropuerto Tocumen (37.7), Puerto Pesquero Vacamonte (39.7).,
£nsanche de la Via San Miguelito—Tocumen (9.1), reconstruc
cién de la Carretera Chorrera-Coronado (3.7), drenaje fiu-—
vial (4.1), Carretera Arraijin Chorrera (19.9) y Carretera
Panam&-Col8n (Scctor Pacifico) (3.8) (62).

El sistema vial de la ciudad de Panami, estructurado
de esta manera, sirve para canalizar los viajes de cardc-
ter metropolitano; sin embargo, aichas vias a 1a fecha s6-—
lo se cncuentran parcialmente ejecutadas., por lo gue su efi
ciencia es muy baja. Adem&s, algunas vias son sub-utiliza
aas, como es el caso de la Autopista Arraija&n-Chorrera, lo
que pricticamente invalida su funcionamiento como via r&pi
da gque permita descongestionar el tr&fico de vehiculos.

Tambi&n contribuye a congestionar la vialidad, ponien
do en peligro la vida de los usuarios. el reducido nGmero
de cajones de estacionamiento en el drea central de la ciu
aad de Panamd 10 que obliga al conductor a estacionar su ve
hiculo en la vfa pdblica; la actitua reiterada de mantener

(62) Plan Nacional de Desarrollo (1976-1980). versid&n Pre
1iminar. RepGblica de pPanami. Vol. 1. 1976. Pig. 570.




sobre una misma via la operacifn de varias rutas y lineas
de transporte, ocasionando con ello, mayores costos de ope

racién y aumentando las distancias de recorrido a pie para

i1legar a los sitios de ascenso y descensc de las mismas,
etc.; asf como tambi&n, entre otras anomalfas, la carga Yy
descarga de productos,

la prestacifén de servicios municipa
les, las instalaciones de vias telefbnicas y elé&ctricas,
etc., sSobre l1a via ptiblica.

Lo anterior demuestra la necesidad urgente de ejecu-
tar las acciones inmediatas que Se contemplan en el Plan

Nacional de Desarrollo de la Repfblica ce Panami, especial
mente en las Sreas de Estructuracitn Urbana y del ‘I'ranspor
te, ¥ de planear y poner en prictica las que sean

pertinen
tes en este aspecto,

a fin éde liegar a obtener en forma 12
tegrada un adecuado sistema de transporte debidamente je-—

rarquizado v

ajustado a las mdltiples v complejas funciones
que se dan en la ciudad de Panami.

2.4.2. Ei1 Vehiculo

Creemos que las cifras de hechos de tr&nsito cuyo fac

tor primordial es una deficiencia de los neumiticos, frenos,
direccifn, luces, motor, etc., del veniculo es bastante ele
vada. Sin embargo, se registran pequefas proporciones de



ESTA TESIS mn p
SALR x4 a.a-.{ater[tﬂ -

accidentes atripuidos a deficiencias mec&nicas o fallas de
los vehiculos.

De 299,767 percances sufridos en 1as carreteras del
Reino Unido, en 1958, s6lo 7,431 (2.5%) fueron considerados
por la policia en el lugar del accidente como debidos a una

deficiencia mec8nica © un fallo del vehfculo; localizindose
las deficiencias preferentemente en los frenos, los neumd-
ticos y la aireccibn. Por otro lado, el programa nacional
de inspeccitn de vehicuios efectuado en los Estados Uniaos
en 1959 (National safety Council, 1960) revels gue uno de

cada cinco autombviles de turismo y uno de cada cuatro ca-—

miones sometidos a observaciétn no reunian las condiciones

ae seguridad necesarias para cirxcusiar.

En otra inspeccifbn
de vehiculos, practicada en once Estados de los E. U. (Na-—
tional Sayety Council, 1960), dos de cada cinco vehiculos
examinados no ofrecfan las condiciones necesarias de segqu-—
ridad; en cuatro Estados hubo que desechar mé&s del 50% de
los vehficulos, y en otro la proporcifbn llegd a ser el 72%.
Las principales deficiencias registradas en el total de los

vehfculos correspondian, por orden decreciente:

24% a los
faros,

17+ a los frenos, 15% a las luces traseras,

10% a

la direccifn, 5% a los cristales y 1% a los neumiticos

(63) .
(63) Cfr.

Norman, L. G.: op.- cit. Pag. S5A4.



En l1os Estados Unidos (Nationai Safety Council, 1958),

un 7.2% de los accidentes se atribuven a obstruccifn de la

wvisibilidad en el vehfculo (éor ejemplo, la lluvia, la nie

ve en el parabrisa, otras obstrucciones del parabrisas,

op
jJetos cargados en el venfculo):; en el Reino Unido {(Gran
Bretana, Ministry of Transport and Civil Aviation, 1959 a),
de

299,767 percances de carxretera 64 se atribuyeron a esta
causa (64) .

De los 90,629 accidentes de trd3nsito de toda la RepQG-

blica de ME&xico registrados en 1970, s8lo 2,357 (2.6%) fue
ron por mal estado mecinico de los vehfculos y 249 (0.2%)
por mal estado del camino (65).

En la Repiblica de Panami, en 1978, de los 14,522 acci-
dentes de transito

registrados, s8lo un 4.1%

(594 casos)
fueron por desperfectos mecinicos.

De esta cifra total,
9,161 accidentes ocurrieron en la ciudad de Panam&, de los

cuales Gnicamente el 3.9% (358 casos) se debieron a desper
fectos mecinicos de 1os vehiIculos (véase Cuadro No. 10).

En 1979 se registraron en la Repfiblica de Panamd 14,354
nechos de tr&nsito, de los cuales Gnicamente el 4.2% (599
casos) se atribuyen a desperfectos o fallas de los vehiculos.

(64) 1bid. pSa. 55.

(65) Cfr. Guerra Guerra, Armando Javier: Op. cit. pigs.
80 y 81.




CUAﬁRO No. 10: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA Y
: CIUDAD DE PANAMA, SEGUN CAUSANTE E INFRAC
CION. ARO 1978.

*AOCTIDENTES Dei TRANSITO
TOTIAL

WGAR, (CAUSANTE E INFRACCION

! NeGmero i Porcen
taje
Repblica 14,522 100.0
Infraccitn del conductor causante 12,666 87.2
Distraccifn en el manejo 3,087 21.3
No guardara la distancia 2,028 14.0
Intercenttd el paso a otro vehiculo 1,586 10.9
No tomd precaucifn al pasar a otro vehfculo 993 6.8
No hizo el alrto reglarentario 985 6.8
Retrocedi6 sin tamar precaucitn 930 6.4
No tan precaucidn al entrar o salir de su
estacionesmiento 801 5.5
Iba sobre la mano contraria 620 4.3
Exceso de velocidad 401 3.4
Girs mal 406 2.8
Manejo indebido al cambiar de via 389 2.7
Falta de pericia en el manejo 347 2.4
otra 3 0.0
Infraccidn del peatsSn causante 1,058 7.3
Cruzaba en interseccitn 570 3.9
Salfa wor detrds de un vehiculo estacionado 191 1.3
Cruzaba entre interseccitn 164 1.1
Jugaba en l1a via 51 0.4
Caminaba a lo largo de la via en direccifn .
del transito 23 0.2
Supfa o bajaba de un vehfculo 22 0.2
Otra 37 0.3
Desperfectos mecinicos : 594 4.1
Utro causante 204 1.4
Ciudad ae Panamd 9,161 100.0
Infraccifn de conductor causante 8,113 88.6
Infraccitn del peatfSn causante 660 7.2
Desperfectos mecinicos 358 3.9
Otro causante 3u u.3

FUENTE: Direccitn de tstad”istica y Censo de la Contraloria General.



En _este mismo afio se registran como ocurridos en la ciudad
de Panami B,B800 hechos de trinsito, atribuy&ndose un 3.8%
(330 casos) a desperfectos mecinicos de los vehificulos (V&a
se Cuaaro No. 1l1).

Como se aprecia, pues, son muy importantes los defec-—
tos de los vehiculos,

aungue parezcan pequefios algunos de
ellos,

va que pueden contribuir a crear dificultades para

el conductor en circunstancias propensas a accidentes.

Otras deficiencias en elementos de seguriaad que vale
la pena mencionar y <due también se suelen presentar comun-—

mente son los medios de ventilacifn y los mecanismos de es
lcape de gases. La wventilacitn de los vehiculos debe estar
en perfectas condiciones a £in de gue el conductor pueda
utilizarlos de acuerdo a 1as circunstancias. Como es bien
sapido, un mecanismo defectuoso de escape de gases puede

dar lugar a la introduccién ai interior ael vehiIculo © ha-—

cia el exterior de cantidades peiigrosas de mon&xido de car

bono. ¥ como afirma Norman,

"una concentracifn de un 0.01%
de dicho gas en el aire basta para producir en poco tiempo

sintomas de intoxicaciébn™ (6b) .

Muchos de los factores mencionados, particularmente

(66) Norman, L. G.: Op. cat. pP&g. 55.



A CUADRO No. 11: ACCIDENTES DE TRANSIT™O EN LA REPUDBLICA Y

CIUDAD DE PANAMA, SEGUN CAUSANTE E INFRAC-—
CION. AfO 1979,

VACCIDENTES DE TRANSITO
LUGAR, CAUSANTE e INFRACCION TOTAL

NGmero Porcenta
. je
7.
RepGblica 14,354 100.0
-~ Infraccitn del Conductor causante 12,671 88.3
- Distraccifn en el manejo 3,586 25.0
Intercepts el paso a otro vehfculo 2,128 14.8
~ Mo qua.rdaba la aistancia 1,746 2,2
o Retrocedid sin tamar precaucién 980 6.8
- No toms precaucién al pasar a otro vehfculo 913 6.4
No hizo et alto reglamentario 737 5.1
—- Iba scbre la mano contraria 599 4.2
_ No tand precaucidn al entrar o salir de su
estacionamiento 532 3.7
Manejo indebido al campiar de via 421 2.9
~ Gir$ mal 406 2.8
.t Exceso de velocidad 402 2.8
Falta de pericia en el manejo 211 1.5
i Otra 10 0.1
Lt Infracciftn del peatfn causante 877 6.1
Cruzapa entre intersecci6n 522 3.6
. Salfia por detrds de un vehfculo estacionado 127 c.9
. Cruzaba en interseccibn 118 0.8
Jugaba en la via 35 0.2
Caminaba a lo laryo de la via en direccifm del
- transito 24 0.2
Subfa © bajaba de un wvehiIculo 16 v.1
Caminaba a lo largo de la via en direccifn con
traria al trinsito 14 0.1
S Otra 21 0.1
Desperfectos mecanicos 599 4.2
R Ootro causante 207 1.4
Cciulad de Panami 4,800 100.0
- Infraccifn de! conductor causante 7.956 90.4
5 - Infraccifn del peatdn causante 468 5.3
- Desperfectos mecinicos 330 3.8
Otro causante 46 0.5

FUENTE- Direccidn de Estadfistica y Censo de la Contraloria General.



los problemas de construccidn, son de la competencia de Llos
fabricantes de vehiculos, otros caen dentro de la responsa-—
bilidad de los fabricantes de refacciones. Y si bien es
-rciexrto que los progresos en los vehiculos van en aumento:
perfeccionamiento de frenos, de neumaticos, de amortiguado-—
res, de faros, etc., proyectindose los mayores esfuerzos a
aumentar los promedios de velocidad, tambi&n es una reali-
dad que el ingenio humano en este campo ha descuidado en
gran medida otros aspectos de vital importancia, como es
el de proteger mejor al conductor y a sus pasajeros e€n caso
de cruzamiento o choqgue, pues, como atinadamente afirma
sStanciu, "obsevemos que jamis se ha modificado seriamente
la carrocerfa de los automSviles en el sentido de la pro-—
tecciédn humana™ (67) .

Sobre este aspecto, es importante entonces, lliamar la
atencifn tanto ae los fabricantes de automSviles como de
repuestos de los mismos, asi como tambié&n de las autorida-
des que tienen que ver con este problema y del ptblico en
general, a fin de que los primeros tomen conciencia de 1la
importancia del mismo Y 10s segundos exijan una mayor segu-
ridad en los vehfculos, Lo que contribuirfa a reducir los
hechos de tra&nsito, va que, de algquna manera, las deficien-

cias mencionadas con antelacifn pueden jugar un vapel

(67) Stanciu, V.V_: "Accidentes en la Carrectera"“, en Cyri-
minalia. Ano XXI¥. Nc. 1. Ediciones Botas. Mé&xico.
©3. Pag. 99.



importante en la motivacifn de los accidentes de la circu

laci6n.
2.4.3. La Carretera

Las autoridades del tr&ifico con escasa frecuencia se-
fialan que un hecho de trdnsito se debif a la mala construc
cifn, trazado, pavimentacif6n o alumbrado de las carreteras.
No obstante ello. no duaamos que las tasas de accidentes
de circulacifn depender: en gran medida de los factores an
tes mencionados.

Con e! problema de los hechos de transito ha surgido
una nueva ciencia: la Ingenierfa del Tr&fico, cuya fina-—
lidad primordial es la de construlr carreteras con buen
trazado, alumbrado adecuado, pavimentacién de buena cali-—
dad y con curvas poco peligrosas, asf como también con su-—
ficiente capacidad para acoger el intenso tridfico de auto-—
méviles ¥y, por ende, con miras a lograr una disminucién de
las tasas ae los hechos de transito.

En los diferentes vafses, "la mavor parte de las
carreteras, tanto en zonas urbanas como rurales, no fueron
construfidas para el trifico de autombdvil, sino para medios
de transporte mis lentos. Asf, en el Reino Unideo la an-—

chura media de las carreteras urbanas de primero y segundo



orden es de 29 y 25 pies respectivamente, en tanto que en
las zonas rurales las anchuras son de 21 y de 18 pies. El
15% de estas carreteras en las zonas urbanas y el 20% en
las zonas rurales tienen curvas (de mencos de 1 kms. de ra
aio) . El 70% de las carreteras en zonas urbanizadas y el
8% en zonas rurales disponen de alumbrado {(Gran Bretafia,
Ministry of Transport and Civil Aviation, 1959 b). Las
carreteras previstas para vehfculos de traccién animal no
se adaptan a la circulacifn de automSviles r&pidos y son
una concausa de accidentes™ (68).

En la ciudad de México, durante los Gltimos afios, .se
ha mejorado bastante el sistema de vialidad mediante la
construccifn de nuevas vias y la ampliacifn de otras, el
mejoramiento del alumbrado, la reparacifn Yy conservacién
del pavimento de las carreteras. Sin embargo, todavia gue
da mucho por hacer en este campo, va gue como bien sefiala
Guerra, "las calles y caminos de Mé&xico han sido objeto de
detallado informe, pero es evidente gue la falta de sefa-
les visibles correctas, sobre todo en los caminos vecinales
¥ las calles de relativa poca importancia, y otros factores,
como la falta de proteccifn para el peatén, hacen de algu-
nas zonas puntos de riesgo lato"™ (69) .

(68) Norman, L. G.: Oop. cit. pag. 53.
(69) Guerra Guerra, Armando Javier: Op. cit. wp&g. 77,



En la ciudad de Panami se ha mejorado bastante el

sistema de vialidad durante los Gltimos afios. Se han cons

truido algunas vias importantes, como la Ave. Ricardo J.

Alfaro; se han ampliado otras, como la Vfa San Miguelito-—

Tocumen; se han introducido mejoras en el alumbrado de las

vias pGblicas vy en la reparacién y conservacién del pavi-
mento y trazadn de las carreteras.

Pese a los avances logrados, el sistema vial de la

capital panamefia, reguiere de la construccitn de nuevas

vias ¥y la ampliacifn de otras, el mejoramiento del alumbra

do en algunas vias pGblicas, la conservacién y resistencia

del pavimento al deslizamiento, la separacifn entre peato-

nes y el tr&fico rodado, sefiales e indicaciones dcl tra-

fico legibles vy correctas.

La red vial de la RepGblica de Panami se compone de

7,686.0 kms., distribuida su superficie de la siguiente ma

neras Hormig&n:647.0, As€alto:1,716.1, Revestido:2,257.3
y vierra: 3,065.6 (70).

Pe los 14,522 accidentes de tra&nsito ocurridos en
1978 en toda la Repiiblica de Panami, 12,464 tuvieron lugar
en carreteras urbanas y dindose su mayor incidencia en

carreteras de asfaltc (V&ase Cuadro No. 12).

(70) Cfr. Estadistica Vehicular. pig. 3.




CUADRO No. 12: ACCIDEMTES D& TRANSITO EN LA REPUSBLICA,
SEGUN AREA Y CONDICION DE LA VIA, AfO 1978.

AREA Y CONDICION DE LA VIA

ACCIDENYES
DE TRANSITO

TOTAL

Area urbana
Area rural

Seca
HGmeda
Asfalto
Porcentaje
Seca
HGmeda
Hormig6n
Porcentaje’
Seca
HGmeda
Tierra
Porcentaje
Seca
HGmeda
Grava
Porcentaje
Seca
HGmeda
Otra

Porcentaije

Seca
HGmeda

14,522
12,464
2,058

11,830
2,692
7,342

100.0
5.983
1,359
6.766

100.0
5,518
1,248

295

100.0

231

64
100
100.0
83
17
19
100.0

15
a - -

FUENTE: Direcci16n de Estadistica y Censo de

General.

la Contraloria
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Como se aprecia pues, el efecto combinado de varias
deficiencias en las carreteras, tales como, el desgaste
del vavimento, el alumbrado insuficiente y la falta de se-
paracifn total entre peatones y circulacifn rodaca, puede

dar ocasitn a hechos de trénsito.

2.4.4. Factores atmosffricos

Los factores atmosféricos tambi&n parecen influir en
la frecuencia de los hechos de trinsito. Entre €stos, po-
demos destacar l0s agentes naturales siguientes: la 1llu-
via, neblina, nieve o granizo, vientos fuertes, etc.

Sobre el particular, Norman expresa lo gue a continua
cifn transcribimos: "En 1957, el 82% de los accidentes
de carretera en los Estados Unidos ocurrieron con tiempo
screno © nublado, el 13% con lluvia y el 3% con niebla. No
es posible deducir conclusiones definitivas de estas cifras,
va gque no sc disponce de datos sobre el nGmero de millas
recorridas en las distintas condiciones atmosféricas. Es
sabido gue en Gran Bretaria cuando hay mucha niebla dismi-
nuyen los casos dgraves y mortales de accidentes de carrete
ras, debido indudablemente a la reduccifn de la velocidad
¥y del ntimero de vehfculos en las carreteras” (71)

{71y NSrman, L.G.: Op. cit. pags. 53 y 54.



En la RepGblica de Panamsi, de los 14,354 hechos de
transito ocurridos en 1979; 11,833 ocurrieron estando la

via seca y finicamente 2,521 casos se produjeron en vias hG

medas (V&ase Cuadro No. 13).

Entre los agentes naturales mencionados precedehtemea

te, el factor lluvia es el gue mis se destaca en nuestro
medio, ya gue los demis sc dan con muy escasa f£recuencia

en determinadas Sreas del pais.

Por otro lado, parece ser, que al existir condiciones

climatol6gicas severas, &stas hacen gue los hechos de trin

sito se reduzcan porgque los conductores manejan con mayor

previsifn o bien se¢ abstienen de usar el vehiculo.

2.4.5, Factores humanos

Hemos preferido agrupar la imprudencia, negligencia,
exceso de velocidad, impericia, enfermedad o defecto fisi-
co, etc., del conductor v la responsabilidad de otros usua
rios de las carreteras, como lo son, el peatfn y la del
simple viajero,

cuya responsabilidad es mucho menor, den-—

tro del tftulo factores humanos, ya dque resulta mis signi-

ficativo para su andlisis.

Los factores drogas Yy alcoholismo, pese a gque caen



- CUADRO No. 12: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA,
SEGUN AREA Y CONDICION DE LA VIA. ANO 1979.
. : ACCIDENTES
AREA Y CONLDICION DE LA VIA DE TRANSITO
“2rTotal dla,354
- Area urbana 12,417
Area rural 1,937
Seca 11,833
HGmeda 2,521
Asfalto 7,732
Porcentaje 100.0
Seca 6,400
HGmeda 1,332
HormigoSn 6,234
Porcentaje 100.0
Seca 5,118
HGmeda 1,116
Tierra 265
Porcentaje 100.0
Seca 215
HGmeaa 50
Grava 91
Porcentaje i00.0
Seca 76
HOmeda 15
Otra 32
Porcentaje 100.0
Seca 24
HGmeda 8
FUENTE : vireccién de Estadistica y Censo

General.

de la Contralorfia




dentro de la categoria gque analizamos, los trataremos en
el punto siguiente debido a la importancia que los mismos
revisten.

Conducir un vehIculo es un arte que reguiere adiestra
miento y pensamos gue Scolo puede mantenerse a un nivel ele
vado mediante la pr&ctica constante, tal como se reguiere
en todas las Cemis artes. Depemos tener presente, ademis,
gue la experiencia no es cosa que se puede ensefiar; lo que
puede hacerse es orientarla.

Por ello, con toda razén expresa Norman gque "no se
han estudiado los m&todos de adiestramiento de conducto-
res de autombviles, poro es importante inculcar en &stos
las t&cnicas “"defensivas" del arte de conducir. Es posi-
ble gue los "buenos” conductores, es decir, los seguros,
vean wvenir o sepan evitar como sea las situaciones que de-—
terminan accidentes®. Y refiri€éndose al acdiestramiento
en Londres, agrega dicho autor; "El Adiestramiento de un
conductor de autoblGs en Londres sin previa experiencia ex
periencia de conducir reguiere 50 horas al volante, repar
tidas entre cuatro semanas por lo menos. El conductor
particular suele recibir un adiestramiento bastante m&s
corto antes de empezar a conducir por su cuenta y a adqgqui
rir experiencia. Como se ha indicado, la practica contri

buye poderosamente a reducir el nimero de accidentes y las



tasas elevadas de accardentes corresponden a conductores
inexpertos" (72).

En realidad, gran parte de la responsabilidad de los
hechos de trénsito recae sobre el conductor del vehfculo,
quien responde a la sequridad de los demds y de la suva pro
pia:; el peatHSn, gquien responde ante todo de su propia sequ-—
ridad; el viajero o pasajero, cuya responsabilidad es menor.

Muchos conductores sSe ven constantemente envueltos en
hechos de tr&nsito, los que en una gran proporcifn son ori-—
ginados por su falta de capacidad y de voluntad o de la fadl
ta de conocimiento para aplicar las reglas de seguridad, o

sea, para ejecutar su trabajo o actividad con seguridad y

eficiencia.

Stanciu sefiala gue los autores de accidentes de la carre
tera pueden subdividirse en cuatro cateqorfas principales: (73)
1.~ Los asociales de la carretera, gquienes voluntariamen-
te o con una temeridad en la locura, desprecian abiertamen
te los reglamentos mis elementales y no tienen preocupacibn
de las consecuecncias de su actitud, afortunadamente hay po-—

cos de é€stos;

2.- Aguellos gue creen poder omoner, a toda objecién de

(72) Norman, L. G.: OQo,., cit. p8g. 56

(73) Stanciu, V. V.: "aAaccidentes en la Carretera™, en
Rev. cit. pags. 97 y 98B.




su conciencia, el hecho de que estiAn asegqurados;y encuen-

tran en la garantfa material, una seguridad moral gue cons
tituye la prueba mias evidente de su error; tales conducto-
res tampoco soOn mMuy nNuUmMerosos;

3.~ Aguellos gue en estado de ebriedad son incapaces de

conducir, es decir, de hacer todas las maniobras que exi-
gen todas las circunstancias; y.,

4.- Aquellos gue, por error, pPor ignorancia, por torpeza

© por mala suerte cometen la infraccifn que les hace decla

rarlos penalmente responsables. Esta dltima categoria es

la mE&s r™umerosa. Pero tambié&n es posible que el hombre

mis prudente ¥y mids consciente, pueda dar origen a un ac-—
cidente.
No hay duda de gue el peatbn tambi€n comete grandes

errores. Teniendo semiforos gque le indican cudndo pasar
se arriesgan cuando &stos marcan peligro. No utilizan los

3 6 4 pasos a desnivel o puentes gue estin €én cCruceros pe-

ligrosos y todo es un complete desbarajuste, muchas veces

por la falta de educacifn, disciplina y orden en materia

de wvialidad (74).
La atencifn es una cualidad importante de todo conduc

tor. Son miltiples los factores que pueden c<ontribuir a

AQistraer la atencién del conductor. El estudio de las
“Los Servicios de Vialidad v el Pro-~
Poncncia presentada en la Primera
el 11 a: 13 de marzo de

(74) Cfr. Soto Menchaca, Fidel:
fesicnalismo en su Desemperio”,
Reunién Nacionai de rcducacaibn Vial.
19747 Toluca-M&dco. PAg. 5. -




reacciones personales y emotivas tiene un interé&s fundamen-—
tal'en la éeterminacién de los factores de los nechos de
trénsito.

El principio de que "el hombre conduce como vive™ fue
primeramente formulado por Tillman y Hobbs (1949), Estos

autores comprobaron que un grupo de conauctores de taxi cau

santes de muchos accidentes se diferenciaba de otro grupo

con pocos accidentes por su insubordinaciSn a la autoridad

a la autoridad, su agresividad, su vida familiar inestable

Y otras diversas manifestaciones de conducta antisocial. Es

to induce a afirmar cue el carfcter personal de los usua-
rios de las carreteras {conductor y peatfn) ejerce una in-—
fluencia en las tasas de accidentes (75).

Al igual qgue los factores senalados, tanto las enfer
medades aqudas como las crénicas, pueden tambi&n poner en
peligro la seguridad de los conductores y de los demis usua
rios de la carretera. For ello, es de vital i1mportancia
que se le preste la debida atencifn a estos factores, pues,
las enfermecades en general, como epilepsia, cardiovascula-
res, diabetes, entre otras, asi como los defectos visuales
Y auaitivos, para mencionar algunos de ellos, pueden contri
buir a aumentar el nGmero v la gravecdad de los hechos de

tridnsito, mixime cuando algunas de estas enfermedades pueden

(75) Cfr. Norman, L. G.: Op. cit. p8a. 57.




provocar pé€rdidas del conocimiento repentinas (cardionatia,

isgquémica, infarto de miocardio, hipertensi&n arteriai), re

ducir la coordinacifn ojo-mano (mala agudeza visual), los
reflejos en las distintas circunstancias del tr&fico, etc.,

factores que en un momento dado afectan tanto a conductores

como a peatones (76).
Ruiz Salazar expresa por su parte gue, “la conducta

insegura, por parte del conductor de vehfculos de motor pue
de la falta de ajuste o adaptacién entre su

de derxrivarse,
Yy es-

persona y los requerimientos de su puesto de trabajo,

te dEficit de ajuste o adaptacién puede ser detectado en la

evaluacifn de su salud y de su cavacidad y aptitudes para

el trabajo que, de acuerdo con los programas de salud ocu-

pacional debe serle practicada a su ingreso al trabajo y
Estos exdmenes pueden revelar la existen-—

periSdicamente.
algunas con

cia, acaso ignorada de enfermedades orgd&nicas,

influencia decisiva sobre la conducta insegura,
el tiempo de reaccién,

como las

que afectan la visién, la audicién,

la fuerza en las extremidades, la existencia

la movilidad y

(76) Cfr. Venzmer, Gerhard:
Ediciones Nauta, S.A.
269 y sS. En el mismo sentido,

pi3gs. 74 - 83.

Enciclopedia Meédica ael Hogar.
Barcelcna—Espana. 1967 . pags.
Norman, L. G.: Op. cit.




de padecimientos del aparato circuiatorio y del sistema ner

vioso gue en un momento dado son capaces de criginar condi~

ciones crfticas gque a su vez determinen conducta inseqgura,

ancmalfas del psiguismo y ia personalidad, asf como caracte

risticas personales gue, sin ser enfermedades, configuran

situaciones incompatibles con las exigencias del puesto de

trabkajo ¥y que hacen imposible la adaptacifn pcrmanente

hombre—-puesto”™ (77) .
El empleo de muchos de los medicamentos gue se utili

zan comiinmente en la actualidad, buen nGmero de los cuales

se despacnan sin receta mé&dica, tambié&n puecde deteriorar

las facultades del conductor o poner en peligro la seguri-

dad de los peatones. Constituye un verdadero peligro la

circulacifn por las vias pGblicas de conductores o peatones
que hayan consumido narcSticos o hipnéSticos en bastante can
tidad:; de ahf gue, los toxicSmanos no deben conducir vehicu

los, al mecnos durante el perfodo activo de su intoxicacidén.

Por otro lado, el exceso de velociadad es otra de las

causas comunes de los hechos de tr&nsito. La velocidad

(77) Ruiz sSalazar, Antonio: “El Conductor Profesional de
Vehfculos y la Salud", en Primera Reunidén Nacional de

Educacibn Vial. Del 11 al 13 de marzo de 1974.
Toluca-México. Piag. 10.
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de un vehfcuto esti, o debe estar regulada en todo momento
por el conductor.

Expresa Norman gue "en los Estados Unidos (National

1960) el exceso de velocidad es la falta

Safety Council,
habién

m&s comin de los conductores gue causan accidentes,

dose comprobado en el 31% de todos los accidentes mortales

habidos en 1959. En el Reino Unido, el exceso de velocidad
fue en 1958 la causa de 11,500 accidentes con lesiones per-
sonales (7%) de los 165,832 ocurridos y a los gue contribu-
yeron ciclistas o automovilistas (Gran Bretafia Ministry of

Transport and Civil Aviation, 1959 a); no obstante, es posi
ble gue esta proporcifn sea demasiado paja, ya que proviene
de los informes de la policfa y €stos s6lo se refieren a

los casos que originan actuaciones judiciales” (78) .

Agrega el citado autor que: "El Centro de Investiga

cifén sobre Lesiones por Accidentes de AutomSvil (Cornell

University Medical School, 1958) ha emprenaido un estudio

sopre l1a influencia de la velocidad en las lesiones sufri-
das por los ocurpantes de los automSviles en casos de chogque.
Se ha comprobado gque las frecuencias de las lesiones graves

y mortales aumentan siempre cuando aumenta la velociaad de

{(78) Norman, L. G.: Op. cit. pag. 64.




marcha o i1a velocidad a que ocurre el choque. La gravedad
de las lesiones aumenta reiativamente poco cuando la veloci
dad de la marcha vy la del chogue son de 60 v de 50 millas
por hora, respectivamente. S6lo un 6% de las personas gue
circulapan a menos de 60 mitlas por hora, o gue han tenido
un chogue a menos de 50 millas por hora, han sufrido lesio
nes graves o mortales; en cambio, ha sufrido d.chas lesio-—
nes un 17% de las personas que circulaban a mis de 60 millas
por hora (o gue han tenido choque a mi&s de 50 millas por
hora). A las lesiones contribuyen otros factores adem&s

del exceso de velocidad, por ejemplo: la expulsiSn delasien

to, el lugar ocupado por la victima y el lado del vehiculo

que recibe el choque. AGn en el caso gue se hubiera limi-—
tacto la velocardad de circulacién a 49 millas por hora como
un miaximo, no se habria podide evitar al 60% de los acciden
tes seqguidos de lesiones graves o mortales. Se ha estimado
que las lesiones graves o mortales, cuando la velocidad de
circulacién es inferior a 60 millas por hora, dependen mis
de la forma de los objetos con gue los ocupantes puedan he-
rirse en el interior del vehficulo gue de la velocidad de
marcha antes de producirse el accidente. £n cambio, cuando
la velocidad de circulacifn es supverior a 60 millas por ho-
ra, las lesiones dependen de la velocidad y adem&s de las

formas de los objetos en el interior del wvehfIculo. En estos



- 100

estudios ‘no se tuvieron en cuenta los accidentes ocurridos

a los éeatones“ (79) .

La distancia que recorre un vehfculo después de apli-
car los frenos aumenta con el cuadrado de la velocidad. Ast,
si en una carretera seca un vehiculo dotado de frenos exce-
lentes ¥y gue marcha a 50 km. por hora se detiene a una dis-

tancia de 15 metros una vez awmlicados los frenos, a una ve-

locidad de 100 kms., por hora, esa distancia serid de 60 me—

tros; lo que indica que al duplicar la velocidad, se cuadru

plica la distancia recorrida con los frenos en accifn. Ade

mis, en los frenazos urgentes habri gue afiadir también la

distancia recorrida durante el perfiodo de reaccibn, es decir,

el tiempo que pasa hasta que el conductor aplica efectiva-

mente los frenos (Gran Bretana, Manistry of Transport and

Civil Aviation, 1459) (80).

En Mé&xico, pese a que el agente causal del accidente

de trdnsito atn no ha sido objeto de investigaciones minu-

ciosas, conforme lo han senalado Los doctores Antonio Ruiz

Salazar, en sSu Ponencia presentada en la Praimera Reunién Na

cionat de Educaci6n Vial, celebrada ael il at 13 de marzo

(7¢) Ibid. p&Ags. 64 y 65.

(80) Norman, L. G.: Op. cit. p&a. 65.
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de 1974, en Totiuca, Mé&xico y Campos Huttich, en el Simpo-
sio Nacional socobre Accidentes, es indudable‘que el factor
humano, comc ocurre en otros paises, ocupa el lugar mis im
portante en los hechos de tr&nsito.

Asf, de l1los 90,629 accidentes de tr&nsito reqistrados
en 1970 en Mé&xico, 52,497 tueron por falta de precaucibn
al manejar (57.92%); 16,303 por exceso de velocidad (17.98%);
4,393 nvor falta ae precaucibSn al atravesar un crucero (4.64%);
2,145 por no obedecer las sehnales de trdnsito (2.36%); el
resto de los accidentes fue por tratar de repasar a otro ve
hicuio (1.25%); por no guardar la aerecha en la carretera
(2.18%); por dormirse manejando (0.77%); por mal estado me
cinico de los vehfculos se registraron 2,357 accidentes
(2.6%); por mal estaco del camino 249 (0.2%) y por diversos
motivos diferentes a los ya anotados 1,292 (1.3%) (B1l).

En nuestro pais se da el mismo fenfmeno, va gue de
los 14,522 hechos de transito ocurridos en 1978, 12,666 fue
ron ocasionados por factores humanos imputados al conductor
v 1,058 al peatSn. En 1979, de los 14,354 accidentes de
transito, 12,671 se debieron a dichos factores imputados
al conducter y 877 al peatén (VEanse Cuadros Nos. 10 y 11) .

(81) Cfr. Guerra Guerra, Armando Javier: Op. cit. pags.
80 y 8l.



De 103 7,956 hechos de transito ocurridos en ia ciu-~

dad de Panam&, durante el afio de 1979, 2,043 fueron por dis
traccitn en el manejo; 1,595 por interceptar el paso a otro
vehiculo: 1,247 por no guardar la distancia por no guardar
la distancia; 583 por retroceder sin tomar precaucién; 572

por falta de precaucifn al pasar a otro vehiculo; 500 por
no hacer el alto reglamentario; 368 por no tomar precaucidn
al entrar o salir de su estacionamiento, 356 por manejo in-—
depido al cambiar de vfa; 279 por girar mai; 205 por mane—
jar sobre la mano contraria; 108 vor exceso de velociacad; y

98 falta de pericia en el manejo (V&ase Cuadro No. 14).

Evitar las ocasiones de accicdente, devende en gran me-—

dida del grado de atencibn de los usuarios de las carrete-—
ras, de un adecuado adiestramiento vy de la experiencia, de

la importante facultad de preveer, de la buena coordinacidn

entre la vista y el putso, de una estabilidad emocional, de

la capacidad auditiva y de reaccioétn, de la adaptacién de 1la

wvelocidad a ias condiciones del tr&afico y de otros factores

humanos atin no identificados.

2.4.06. Las drogas y el alcoholismo

Alfredo Nic&foro ha demostrado gue la criminalidad no

desaparece, sino gque se transforma vy evoluciona v que cada
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CUADRU No. 14: ACLIDENTES DE TRANSITO OCURRIDOS EN LA CIU
R% EE_IBANA!&A, SEGUN CAUSANTE E INFRACCION

'_ACCTIDENTES De TRANSITO

CAUSANTE E INFRACCTION

'—~_T~PO—_

TAJE
. TOTAL 2,800 100.0
In{raccitn del conductor causante 7,956 90 4
Distraccitn en el manejo £,043 23.2
Interceptd el paso a orwro vehiIculo 1,595 18.1
No guardaba la cistancia 1,2«7 14.2
Retrocedit sin tomar precaucién 583 6.6
tNO tomd precaucion al pasar a otro vehiculo 574 6.5
No hizo el aito regiamentario 500 5.7
Ne tomS precauciSn al entrar o salir de su
estacionamiento 368 a.2
Mmanejo indebido al cambiar de via 356 4.0
Gixr may 279 3.2
Iba sopre ia mano contraria 205 2.3
exceso ac velocidad 1u8 1.2
Falta de pericia en ei manejo 98 1.1
Infraccién del pcaton causante 408 S.3
Cruzaba entre interseccién 291 3.3
Cruzana en interseccibn 68 0.8
Saifa por dewrds de un vehfculo estacionado 62 0.7
Jugaba en la via 1y 0.2
Supnfa o bajapa de un vehiculo 14 0.1
Caminaba a lo iargo de la via en direcciron
del transito © 0.1
Caminaba a lo larao de la via en direccién
contraria al trinsito 8 0.1
Desperfectos mecinicos 330 3.8
Otro causante 4o 0.>

FUENTE : Direccifén de Estadistica vy Censo de la Contralo-

rfa General
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&poca aparece marcada por la existencia de peculiares con-

ductas antisociales.
Desde esta perspectiva, es natural entonces,. que las
drogas pueden constitulir tambifn un ractor desencadenante o©

motivaaor ade los hechos de tr&nsito en una sociedad como en

la gue vivimos actuatimente.
Al principio aimos una definicidn de to que entendemos

por droga y por alcohoiismo para l1os efectos del presente

estuaio. Sin embargo, es conveniente aclarar que en ta li-

teratura especializada se hanla de enervantes, narcSticos,

esctupefacientes, psicofirmacos, drogas psicoactivas, subs-

tancias que degeneran la raza, téxicos, psicotrSpicos, dro

psicotSxicos y mil variantes m&s. Entre to

gas adactivas,
das destaca, "quiz& tanto por su simpleza COmo por su gene
ratidad, el de "drogas" (82).

lo que importra destacar es gque “toda droga

Ahora opien,
que depilita el auto—-control puede contribuir a la conducta

ceriminal®™ (83), dmpito al cuali tambié&én pertenecen los hechos

de tra3nsito.

{(82) C&Erdenas wve Ojeda, OlLga: Toxicomanfa y Narcotr&fico.
Primera Eaicai®n. Fondo de Cultura Econdmica. MExico,

1974. P&g. 3.

Lo que usted y su Familia deben saber sobre las Droqgas.

rdicidn Especial Benco. Gufa Oficial del Gobierno de

de los Estados Unidos. New York. Marzo 1972. No, 43.

(43)
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Son mUlrip.es .as razones que se nan esgrimido para

iniciarse en el grave vicio de las drogas. tn un estudio

realizado con el objetivo cae conocer 10s Indices de consumo

de arogas, asi como de las caracteristicas de esta situa-

cibdn en el nivel de bachillerato en 1a ciudad de M&xico, se

obtuvo el siguiente resultado: "Es la “curiosiaad®" la prin

cipai morivacion, vya cque el 4u0.23% de los sujctos probaron

la e2roga por esa razfn, y €l 32.18% 1o hizo por "experimen-—

tar”, lo gue es en sf una expresibn de curiosidad. Otra mo
tivacibn que es aigna de tomarse en cuenta es la motivacién

social, pues en un 5.75% los sujetos fueron inducidos por

companeros © amigos a probar el tdxico™,
Entre las razones para reincidir en la droga, en el

mismo estudio se expuso que: "El factor curiosidad, expre-—

sado generalmente como experimentar, queda reducido del

72.41% gue hemos visto en ei grupo ntGmero 2 a un 202 entre

el grupo de usuarios. Ahora aparecen nuevas razones de las

cuales las praincipaies son olvadarse, soportar, etc. (20%)

Yy me pasa, me gusta, etc. (20%)" (84).

{(sd) rodriguez Manzanera, Luis: La Drogadiccifn de la Ju-—
ventud en M&xico. Praimera Eaiciln, Eajciones Botas.
MExico. 1974. Piags. 21 v 96.




En el mismo sendito, en un estudio empirico realizado
en BerliIn-Alemania, sobre el problema de las drogas, se ob-
tuvo como resultado que las razones para su Consumco gue es-—
grimieron con mayor frecuencia los entrevistados fueron las
siguientes: "Es divertido; Por curiosidad —~esta razén fue
mencionada particularmente por los gue consumfan drogas Gni
camente a manera de experimento - y apliacifn dela conciencia”

Nuestras autoridades de policfa no registran el factor

droga como causante de accidentes de tr&nsito. Sin embargo,

(8v) .

pensamos nosotros que dicho factor puede estar presente en mu

chos hechos de trinsito. Por ello, con toda razfn expresa Norman:

"En la actualidad se dismone de medicamentos muy acti-
vos que pueden rebajar la tensién arterial, modificar la es-
tructura de la personalidad y alterar la composicifn qufimica
de la sangre, y es muy posible gue algunos de estos efectos
influyan desfavorablemente sobre la capacidad y la seguri-
dad de los conductores. Antes de recetar cualguier medica-—
mento de esta clase, el médico tiene el deber de indicar al
enfermo los riesgos a que se expone si conduce un vehiculo
bajo los efectos del prodaucto prescrito; en ningdn caso se
puede contar con que el enfermo conozca los efectos direc-—
tos o secundarios de un medicamento; del gue muchas veces
Tg;T——;;;;;n, Ult: La Marihuana. Traduccifn del Alem&n poxr

Claudine France. Monte Avila Editores, C. A. Caracas-—
Venezuela. 1972. pda. 36.
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ni siquiera sabe el nomore: Los hipn6rticos, sedantes y
tranguilizantes s6:0 se dekhen recetar a los conductores con
las debidas precauciones. Los efectos secundarios de los
antihistaminicos son muy variaples, por lo gque Mitles (1957)
aconseja que no se permita conducir a los enfermos someti-~
Aos a un tratamiento con estos productos hasta haper compro
baao acecuadamente que !a medicacif&n no proveoca en ellos
fenfmenos secundarios marcaaos. A los enfermos hiperéénsos
tratados con ganglioplé&jicos se les debe a2consejar cgue no
conduzcan: nayv otros medicamentos haipotensores, que nueden
usarse sin peligro a condicifn cae que no produzcan hipoten
si6n postural. Los estimulantes del sistema nervioso cen-—
tral, de los que el mis empleado es probalbmente la anfeta
mina, aumenta temporalmente la viveza v el rendimiento, pe
ro en dosis fuertes pueden producir dotor de cabeza, agita
cifn, arritapilaidaa y disminucié&dn de la atencitn, con Jo
cual resultan peligrosos para el conductor”™ (86).

Es una realidad, entonces, que algunos efectos de los
psicof&rmacos son el hecho de tra&nsito y otros accidentes,
violencia, suiciaio, etc. De ahi que con toda razbén Halls
trom y otros autores hayan expresado que "si esta comproba
do gue ciertos medicamentos son nocivos para la salud, v

pueden contribuir a l1a delincuencia y a los accidentes de

(8B6) Norman, L. G. = Op. cict. p&gs. 82 vy 83.




transite, su venta indiscriminada constituye un hecho anti
social ya que va en contra de la sociedad. Aqgquf se podr&
argumentay, gue es necesario vender estos productos por
sus wvirtudes curativas. Esto no se estd negando, pero la
venta debe ser controlada por medio de la presentacién de
récipes m&dicos debidamente firmados. Y si no existe una
legislacitn que asi lo indique el Farmaceuta tiene la res-—
ponsabilidad de controlar la venta cuando sabe gue estd
vendiendo un producto nocivo para la saiud o peligroso pa
ra la sociedad por su potencial delictivo™ (87).

Por otro lado, los problemas derivados de la ingestién
de alcohol estin Intimamente vinculados con la criminali-
dad en generxal Yy, por ende, con el tr&fico de vehfculos.
EL consumoc de alcohol es un factor gque esti presente en un
elevado nGmero de hechos de transito.

Los conductores verdaderamente peligrosos no son los
gue se encuentran en un estado de embriaguez avanzada,
pues, lo m&s frecuente es gue no guieran conducir que

sus amigos se lo impidan o gue realmente sean

(87) Hallstrom, Anders; Njaim, Luz de y Olmo, Rosa del;
S6lo Bajo Prescripcién Facultatiwva? Instituto de
Ciencias Penales y Criminolégicas. Universidad Cen
tral de Venczuela. Caracas. 1971. pdg. 40
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incapaces de hacerlo, sine los conductores que sin llegar

a ese estado (los gue heben moderacamente, los gue se to-—

man unas cervezas, unas cuantas copas para no desairar),

acusan claramente los efectos del alconol (88).

Desde el punto de vista criminolSgico y dentro de la
mGltiple posible etiologia adel delito, es eviadente que &s
te no hubiera surgido en numerosos casos si o1 aiconol no
hubiese hecho aparecer las desinnibiciones y comprometido

el juicio autocritico del autor. El Doctor StrambacKk de

Suecia ha afirmacdo recientemente que el 75% de todos los
actos de violencia se cometen bajo los efectos del alcochol,
Y qgue los bebedores empedernidos son responsables del 55%

de la totalidad de los delitos que nan aado lugar a conde

nas (8Y).
En Mé&xico, el aiconolismo es la causa princimal de la

violencia, "pues el 45_.66% de los homicidios cometidos en

el afio de 1v73, fueron realizados bajo 1os efectos del

{(y¥8) Cfr. Thomason, Jorge: "El licor al Volante®, en Cri-—

minatia. ARo XXVI. No. 1. Ediciones Botas. Mé&xico.
g . pigs. 720 y 721. £En el mismo sentide Norman,

L.G.: Op. cit. pags. 67 v 68.

(89) Casas y Ruiz del Arboi, Manuel y Moro Vigal, Antonio:
Met6Sdica sobre Alcoholismo Agudo en la Criminalidad
y en los Accidentes de! Trafaico", en Revista Juridica
Veracruzana. No. 2. romo IIl. Marzo y abril 1962,
Editora Xalapa, S.A. Veracruz-*M&xico. nigs. 1€5 vy
166.
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alcohol y en rifia. Las drogas ocuparon un lugar muy infe
rior, pues s6lo el 5.2% se nabfian drogado ei dfa gue come
tieron homicidio” (90) .

El dGnico estudio controlado, expresa Norman, gue se
ha realizado hasta ahora sobre los peatones muertos en ac
cidentes (Maddon y Colaboradores, 1960) mostrd aque el 47%

. de las victimas tenian una alcohelemia de 50 mg/100ml. o
m&s, proporcifn muy superior a la obtenica en el grupo tes
tigo de peatones no accidentados. Casi todos los veatones
muertos gue se incluyeron en ese estudilio eran personas de
edad madura gque habfan bebido copiosamente. Reswnecto a la
proporcifn de accidentes del tr&fico debido al alcohol, el
citado autor afirma gue:

"Las estadisticas oficiales no siempre valioran debi-
damente el nmero de accidentes debidos al alcohol, pues
muchas veces estin basadas en los datos de la wolicia, gue
suele estar poco dispuesta a admitir, cque l1a bebida ha in-
fluido en un accidente a menos que exista alguna probabi-
lidad de intervencidén judiciait. En el Reinc Unido por

ejemplo, los automovilastas y ciclistas contribuveron a

{(vo0) rTavira, Juan Pablo De y Jorae LSpez Vergara: Diex
Temas Criminol&gicos Actuales. Instituto de Forma
cidn Profesional de la Procuradurfa General de Jus
ticia del Distrito Federal. México. 1979. pag.

199.
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165,832 accidentes en 1958, y s6lo en 1,102 casos (0.66%),
la policia ~onsider6 que el resvonsable estaba bajo los
efectos del alcohol o de una droga: con respecto a 25,292
peatones de 15 afios o mi&s gue resultaron victimas de acci
dentes, s6lo se senald la irntoxicacibfn en 441, o sea el
1.7% de los casos (Gran Bretana, Ministry of Transport

and Civil Aviation, 1959). Es eviaente, sin embargo, que
la proporcién de los accidentados cue han consumido al-
cohol es mucho mayor®” (Y1l).

En el maismo sentido se pronuncia Rosa Del Olmo, al
analizar el factor ebriedad como determinante en una gran
cantidad de accidentes de la circulacifn en Venezuela. Ex
presamente sehala la autora:s

"Se aisla en un s8lo cuadro el factor "ebriedad"™ por
la importancia fque tiene en relacifn con los accidentes de
transito y ademds, para sefialar el necho de gue ain cuan-—
do se sabe que es un factor determinante en gran nGmero
de los accidentes, al buscarlo como causa legal en muy ra
ras ocasiones aparece. En un total de 777 fallos revisa-—
dos, s6lo encontramos 67 casos en gque el juez senalaba

claramente que habfa rodido probar gue la causa del

(91) Norman, L.G.: Op. cit, p&as. 6/ vy 68B.

i
§
H
3
i

;
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accadente fue lta epriedad. 0O sea, s56lo en un 8%, lo cual
resulta sorprendente cuando se compara con la creencia ge-
neralizada sobre la vinculacifn entre la ebriedad y 1los
accidentes..." (92) .

Por su parte, Bogani, expresa que "el porcentaje de
accidentes con moralidad es de tal envergadura, que las es
tadfsticas g=nerales de mortandad por causas diversas se en
cuentran encabezadas por las gque proceden del trifico. Ve-—
mos de nuevo c8mo se realza mi aserto de que el alcohnolismo
produce mayor patogeneidad gque cualgquier otro proceso micro
biano” (93).

El alcoholismo, expresa Pinatel, *es la gran enferme-
dad de Francia. Ciertas conductas criminales particulares
estin en estrecha relacifn con esta plaga. Esto es eviden
te para los homicidios, agresiones, lesiones, los malos
tratos a los ninos, los delitos sexuales, los incendios vy
delitos por imprudencia. Las investigaciones de la senori
ta Badonnel y P. Marchais en el Centro de Fresnes, donde
los condenados a grandes penas eran objeto de una profun-—
da investigacién, antes de ser trasladados a instituciones
(92) Olmo, Rosa Deil: Estudio Criminol8gico de los Delitos

de Tr&nsito en Venezuela. Universidad Central de Ve-—

nezuela. Instituto de Ciencias Penales vy Criminol&gi
cas. Caracas. 1978. p&g. 150.

(93) Bogani, Miguel Emilio: Op. cit. pigs. 141 y 142,



penitenciarias; mostraron ﬁue el 85%% de los homicidios, el
74.5% de las aqgresiones v lesiones fueron cometidos baijo
los efectns del alconol; que el alcoholismo se encontraba
wreseante en mas del 65% de las violaciones y en el 45% de
incendios. Un estudio efectuado por A. Bonnefoy,
partamentoe D'indre-—et—-Leure,

1949-1950,

en el De
puso en evidencia que, en

66 pérdidas de la autoridaa paternal fueron pro
nunciadas. Entre las familias afectadas habia 40 alcohdli
cos, o sea, el 60%. r¥n los mismos anos, de 12 padres con-—
denados por malos tratos a nirfios, siete eran alcohb6licos.
De cuatro condenados por crimen de sangre, comecido sopre
sus hijos menores, todos eran alcohSlicos. En fin, no ha-
e falta 1nsistir sobre el parel de la intoxicacién

alco-
n6lica en los accidentes de circulacién™

(94) .

Sean el "anual Sobre Alcoholismo de la Asociacifbn M&
dica Norteamericana,

el alcoholismo es una enfermedad alta
mentc compleja

"caracterizada vpor la preocuvacibn con el
alcohol v

la pSrdida de control sobre su consumO al extremo

de gue usualmente se llega a la intoxicacifn una vez que se
comienza a peber; es crbnica, progresiva v tiende a la re-
cafida" (vsS).

(vay Pinatel,

Jean:
(95) Cefr.

La sSociedad Crimindgena. p&g. 60
Ciaude: Alcoholismo: Una Avlicacibn
Pr8ctica del Anilisis de Transaccibn. E. V siglos
50 AT M&xico, 1980, nHg. 18,

Steiner,
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Los efectos de. alcohol en el ser humano son mﬁitiples
v de graves consecuencigs- De manera muy suscinta menciora
r& s6lo algunos de ellos gque estfn en relacitn directa con
los hechos de trdnsito. Estos son: (96) =
1.~ El aicohol en la sangre reduce los reflejos: el tiempo
de reaccifn disminuye y perturba la coordinacién motora. Por
ejemplo: desde el instante preciso en que el conductor perci-—
be el peligro e inicia el frenado, transcurre un tiempo de la
tencia o tiempo muerte gue normalmente es 0.75 segundos, nero
51 el alcohol en la sangre es de 0.8 mililitros, transcurri-—
r8 cuando menos 1.25 segundos; por lo gue la distancia del
frenado aumenta. La diferencia de metros perdidos at frenar
esta en relacifn directa con la velocidad del vehiculo, a ma
vor velocidad m&s metros perdidos.
2.- La alcoholemia estrecha el campo vasual (tanto la dis-—
tancia como lo ancho); el alcohol es uno de los elementos
quimicos gque mids interfiere con la percepcién, tanto inter-—
na como externa, sobre todo adquello gue liamamos estados de
dnimo subjetivos (nada rmasa, tenemos mucho tiempo, soy el
mejor, unas copas me hacen guiar mejoxr). Como guiera dque
el etanol es un depresor, ademds de ser analgésico, depri-

me el funcionamiento de los cinco sent:idos; el pensamiento

(96) Cfr. Bogani, Miguel Emilio: ©Op. cit. p8gs. 143 vy 144; Guerra
Guerra, Armandeo Javier: On. cit. pdgs. 73-77: Pojas Fdmando N.:
"Lesiones Producidas por el Alcchol", en Criminalia. Ao XXVI
No. 1. Ediciones Botas. M&xico. 1960. pags. 168-171; Thamason,
Jorge: "EL Licor al Volante”, en Rev. cit. pigs. 714-723.
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se vuelve lento,Ala capacidad de concentracién disminuvye y
determina confusifn mental.

3.- La alcoholemia produce una falsa sensacifn de seguri-
dad: ello se debe bisicamente a gue el sentido de la dis-
tancia estd falseado y la euforia conlleva un sentimiento
subjetivo de mejor conduccifn, por lo cual se conduce

arriesgadamente.

Aunque es innegable que existe mucha variaci&n indivi
dual (10 gue los autores sueilen llamar "resistencia inhe-—
rente” Vv lo que se denomina tolerancia adguirida), lo nor
mal es que estos efectos sean observados en la mayorfa de
los que deben; factores determinantes en la buena conduc-
cién de un vehiculo.

La matanza causada mediante los automfviles en los
Estados Unidos, expresa Thomason, es peor gue una guerra.
Basta recordar gue solamente 51,000 soldados y marinos mu
rieron y gque hubo 250,000 heridos en dieciocho meses de
participaci6n en la Primera Guerra Mundial. Ahora mueren
casi 40,000 versonas y hieren a 1,250,000 en las carrete-
ras, en doce meses (97). Y citando al Doctor Morris
Fishbein, aice: "La amenaza mis terrible en este reino

de l1la muerte, no es el bebedor borracho, sino el chofer

(97) Thomason, Jorge: “El Licor al Voiante"™, en Rev. cit.
pag. 722,

W
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qgque bebe moderadamente® (98) . Aqrega dicho autor cue, "los

choferes bebedores y los peatones intoxicados son responsa-
bles de unas 10,000 muertes y unos 300,000 heridos en las

‘'calles y carreteras de los Estados Unidos cada afio. Este

holocausto s6lo terminar& cuando el pGblico sSe convenza de

que la gasolina y el alcohol no pueden mezclarse" (99).

La Asociacién M&dica Sritinica, en su informe de 1960

sobre la influencjia del alcohol en los accidentes del tri&-

fico, llega entre otras, a las siguientes conclusiones:

"En una elevada proporcifn de los accidentes del trifico
que han causado la muerte a peatones, se ha comprobado gue

las vifctimas habfan consumido alcohol:

basta una concentra

cién de alcohol en los teijidos relativamente baja para re-—

dAucir las facultades del conductor ¥ aumentar notablemente

la posibilidad de un accidente; por desgracia, el examen

clfnico no es lo bastante sensible ni seaguro para descubrir
esa disminucién y debe completarse con los andlisis bio-

quimicos apropiados. Una concentracif4n de alcohol en 1la

sangre de 50 mg. por 100 ml., es la mas elevada cue puede

tolerarse en un conductor sin comprometer la seguridad de

(98) Morris Fishbein citado poxr Thomason, Jorge: Rev. cit.
p&g. 722,

(99) Ibid. pig. 723.
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l1o0s demds usuarios de las carreteras. En determinadas cir

cunstancias se wodrd llegar a esa concentracitn sin gue se

altere notablemente la caracidad de conducir; es impresio-

nante, sin emharqo, la rapidez de la deteriorizacién cuando

la alcohoilemia sobrepasa el lfmite de 100 mg/100 ml. Este

fenbSmeno se observa incluso en el caso de grandes bebedores

Y conductores veteranos. El comité& estima auce nadie puede

conducir con sequridad un vehiculo por carreteras pGblicas

cuando la alcoholemia es maveor de 150 mg. por 100 ml" (100).

El Comité& de Expertos en Alcohol de la Organizacifn Mun

dial de la Salud (1954) estima que: "Si se tienen en cuen—

tas .- Las investigaciones de laboratorio efectuadas en

los GiLtimos afRos acerca de los efectos del alcohol sobre

djiferentes funciones; 2a- Los resultados de las mnruebas

practicadas con fines estadisticos en automovilistas, avia
dores, etc.: 3.- Los datos estadisticos proporcionados
por los escasos estudios efectuados hasta la fecha en rela

cifn con el alcohol v los accidentes del trafico, for=zoso

es concluir gue una alcoholemia de 50 mg/100 ml., aproxima

damente determina un empeoramiento estadisticamente significativo

{(100) Norman, L. G.: Op. cit. Pag. 73.
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de la capacidad de conduccifn en mi&s de la mitad de los

casos examinados” {101) .
En un estudio realizado en 1960 en la ciudad de México
se sefialsé gque el 6.9% de los accidentes de tr&nsito ocurri-—

dos en 1958 habfa interxvenido el alcochol. En ese mismo afio

se sefhals que el 15% de los conductores lesionacdos en acci-—

dentes, estabar bajo la influencia del alcochol. Naturalmen

te gque la intervencién del alcohol en este tipo de eventos

va en aumento afio tras arfio (102).

Segdn los datos estadfisticos suministrados por el Depar
tamento de Sistematizaci6n y Estadistica de la Secretarfa
de Comunicaciones y Transpvortes de la Reptiblica de Meéxico,
de las 38,173 causas que se imputaron al conductor como de

terminantes de los accidentes de transito registrados en ca

minos de jurisdiccifn federal durante el afio de 1978, 1,339

(3.5%) se debieron al estado alcoh&lico del conductor v 35

(0.1%) a los efectos de las drogas. En 1979, en esta misma

zZona se regigtraron 69,405 accidentes, imputiandose al con-

ductor 42,604, de los cuales 1,414 (3.3%) se debieron al es

tado alcohSlico del conductor y 41 (0.1%) al al efecto de

tas drogas. (V€anse Cuadros Hos. 15 y 16) .

(101) Ibid. p&8g. 73.
(102) Guerra Guerra, Armando Javier: Op. cit. Pags .
y 82.

79
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CUADRD No. 15: CAUSAS DETERMINANTES DE ACTIDENTES DE TRANSITO REGISTRA
DOS FN CAMINOS DE JURISDICCION FFDFRAL DURANTE FL ASO

197¢
v T T g =
CALISAS Dt: ACCIDENTES MUMERO OFL DEL
CONCEPTO  TYTAL
Pasajero o Peatdn 1,287 100.0 2.2
Imprudencia o Intencidn 1,287 - -
Conductor 38,173 in0.0 66.1
Velocidad excesiva IH,430 43.3
Invadi& carril contrario 6,715 17.6
Rebass indebhidamente 939 2.5
No respeté sefal de alto 883 2.3
No respets semiforo 96 n_.3
No guards distancia 2,529 6.6
Virs indebpidamente 1,809 4.8
Mal estacionado 663 1.7
Dormi tando 392 1.0
Estado alcohSlico 1,339 3.5
Bajo efecto de drogas 35 0.1
Desliumbramiento 82 0.2
Exceso de dimensiones 50 0.1
Scbrecupo © Scobrecarga 155 0.4
Otras 4,056 10.6
Camino 10,770 100.0 18.6
Irrupcitn de ganado 828 .
Falta de sefales 450 4.2
Mojado 4,873 45.2
Respaloso 2,985 27.7
Objetos en el camino 707 6.6
Otras 927 8.6
Agente natural 4,271 1n0.0 7.4
Lluvia .40 79,6
Neblina 412 9.6
Nieve o granizo 29 0.7
Tolvanera 24 0.6
Vientos fuertes 178 4.2
Otras 227 5.3
Vehiculo 3,292 100.0 5.7
Llantas . 382
Frenos 317 9.7
Direccibn 257 7.8
Suspensitn 125 3.8
Laces 241 7.3
Ejes 201 6.1
sién - 95 2.9
. Motox 154 4.7
Otras 643 19.5
Total 57,793 100.0

FUENIE: Departamento de Sistematizacién y Estadistica de la SCT.
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CUADRD No. 163 CAUSAS ACCILENTES DE TRANSITO REGIS-
TRADOS EN CAMINOS DE JURISDICCION FEDERAL DURANTE EL
ANO 1979.
¥ v L3 ®
CAUSAS L[E ACQCIDENTES NUIMERO DEYL DEL
COCEPTO TOTAL
Pasajero o Peatin 1,254 I00.T 1D
Imprudencia o Intencifn 1,294 - -
Conductor 42,604 100.0 61.4
Velocidad excesiva 20,38 37.9
Invadi6& carril contrario 7,416 17.4
Rebass indebidarente 982 2.3
No respets senal de alto 916 2.2
No respett senmgforo 134 0.3
No guards distancia 3,238 7.6
Virt indebidamente 2,223 5.2
Mal estacianado 716 1.7
Dormi tando 355 0.8
Estado alocohSlico 1,414 3.3
Bajo efectos de drogas 41 0.1
Deslunbramiento 82 0.2
Exceso de dimensiones 60 0.1
Sohrecarga o Schrecupo 175 0.4
otras 4,470 10.5
Camino 16,798 100.0 24.2
Irrpcisn de ganado g3 5.0
Falta de sehales 611 3.6
Mojado 6,492 38.6
Resbaloso 4,803 28.6
Cbijetos en el camino 2,873 17.1
Otras 1,187 7.1
Agente natural 5,148 100.0 7.4
1luvia . Y
Neblina 506 9.8
Nieve o granizo 39 0.3
Talvanera 64 1.2
Vientos fuertes 33 0.6
Otras 283 5.5
Vehfculo 3,561 i100.0 5.1
Llantas . 37.3
Frenos 307 8.6
Direccisn 283 7.4
Suspensifn 141 4.0
Luces 267 7.3
Ejes 232 6.5
Transmisitn 108 3.0
Motor 200 5.6
Otras 716 20.1
Total 69,405 100.0
FUENTE:

Departanmento de  Sistematizacitn .y, bEstadistica de 1a 5.C.T.
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En Lo que a la Reptiblica de Panam& se refiere, a dife-—
rencia de lo .cue sucede en otros paises, nuestras autorida-
des del trifico no registran el factor droga como causa de
los hechos de tr&nsito. Sin embargo, no dudamos de que el
mismo puede estar presente en una gran cantidad de los ac-—
cidentes de la circulacién.

Los fiarmacos han acompanfnado al hombre en la vieja his-—
toria de su doble dimensifn de salud y enfermedad, de sus
efectos positivos o curativos o negativos; perjudicial para
la salud o desencadenante de cualesquiera otro hecho en las
personas, como pudiera ser los accidentes de la circulacidn.

Las drogas m3s utilizadas en Panami son la marihuana
Y la cocaina. Asf lo ha expresado el Licenciado Olmedo D.
Miranda, Ex-Procurador General de la Nacién, al precisar:
“"Al hablar sobre estc tema, Creemos oportuno sefialar que,
afortunadamente en Panami, el problema de las drogas se re—
fiere inica v exclusivamente al uso, posesifn o triafico de
marihuana y cacafna; es decir, que hasta la fecha no se ha
detectado en nuestro svais, como un brote serio, el uso de

ningtin otro tipo de sustancias de tal naturaleza®” (103).

(103) Miranda, Olmedo D.: "El Problema del Abuso de las
Drogas®™, en Lex. Revista del Colegio Nacional de
Abogados de Panami No. 3. Enero-Abril, 1976. Pana

mi, pig. 32.
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E1l factor alcoholismo, como vredisponente de los hectos
de tr&nsito, si es tomado en cuenta por nuestras autorida-
des del tr&nsito. En este sentidc, de los 14,522 hechos
de transito registrados en 1978 en toda la RepUblica de Pa
nami, 12,666 se imputaron al conductor, de los cuales 696
casos se debieron al estado alcohSlico en gue se encontraba
el conductor dol vehiculo. En este mismo afio, ocurrieron
en la ciudad de Panam& 9,161 hechos de trinsito, imputindo
se al conductor 8,113 v al peatfSn 660, de cuyas cifras 368
casos fueron imputados al conductor por conducir bajo esta
do alcoh6lico y 16 al peatfSn por su condici&n alcoh&lica
(Véase Cuadro No. 17).

Consecuentemente, es indiscutible gque el consumo de
alcoheol es uno de los factores principales de los hechos de
trinsito, aungue nuestras autoridades registran en sus ar-
chivos cifras bastante reducidas de este factor. Asimismo,
el hecho de gue, en nuestro pais, hasta la fecha no se ha-
yYa encontrado la f&6rmula adecuada para detectar el factor
droga como predisponente de los accidentes de la circula-—
cién, ello no reduce la importancia gque el mismo Jjuega en
este grave fenfmeno, gue dfa tras dfa se¢ agiganta en propor
ciones alarmantes. Y si sumamos © mezclamos el alcohol con
los efectos de algunos medicamentos, barbitGricos, trangui

lizantes o cualesguiera de los otros factores ya mencionados
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CUADRO No. 17: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUELICA Y

CIUDAD DE PANAMA, SEGUN CONDICION DEL CON
DUCTOR ¥ DEL PEATON CAUSANTE. AfIO 1978B.7

» DPOCIDENTES
CONDICION DEL CAUSANTE Y LUGAR DE
‘I'RANSTTO
TOTAL 14,522
Conductor causante 12,666
Aparentemente normal 11,737
Estado alcohSlico 696
Dormido en el volante 60
Sobrio 6
Defecto fisico
No especificado 163
Peatfn causante 1,058
Aparentemente normal 1,020
Estado alcohSlico 36
Defecto fisico 2
Desperfectos macinicos 594
Otro causante 204
CTUDAD DE PANAMA 9,161
Conductor causante 8,113
Aparentemente normal 7,621
Estado alcohSlico 368
Dommuido en el volante 22
No especificado 102
Peatfn causante 660
Aparentemente normal 643
Estado alcohSlico 16
Defecto fisico 1
Desperfectos mecinicos 358
Otro causante 30

FUENTE: Direccién de Estadistica y Censo de la Contralorfa General.
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puede ser desastroso para los usuarios de las vias ptblicas,

especialmente para los conductores y peatones.
2.4.7. Resumen

A continuacifn, nos permitimos describir los principa-

les factores individuales gue forman parte de las cuatro

principales categorfias de factores, a saber: El aumento y

la concentracién de vehiculos, el vehficulo, la carretera, y

el factor humano.

El aumento y la concentraciSn de vehiculos

Aumento de los medios mecd&nicos de transporte y suAcog
centracifn en la ciudad de Panami.

Falta de continuidad en la wvialidad.

Obras viales ijinconclusas.

Estacionamiento desordenado e insuficiente.

Multiplicidad de rutas v lineas de transporte masivo

sobre una arteria
El vehfculo

Conservacifn vy mantenimiento de 1los distintos mecanis-—

mos, fundamentalmente los faros, frenos, direccién, neumdticos,
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sistema de escape Yy los cristales.

Disposicifn interior del vehificulo en relacibn con las
causas de lesiones.

Ventilaci6n.

Obsticulos a la visibilidad para el conductor.

La carretera

Construccién, trazado, visibilidad, wvia finica o doble,
cruces, variaciones de anchura,

carreteras para grandes ve-—
locidades,

adaptacién a la intensidad del tr&fico,

Sefiales e indicaciones del trafico legibles y correc-—
tas.

Alumbrado.

Separacién entre peatones y el tridfico rodado

{sende-
ros para ciclistas).

Conservacifn y resistencia del pavimento al desliza-—
miento.

Factores humanos

Adiestramiento
Experiencia
Consumo de alcohol ¥y de drogas

Adaptaci6n de la velocidad a las condiciones del tr&fico.
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Capacidad de atencién.
Agudeza vaisual ¥y auditiva.
Defectos fisicos Yy mentales.
Enfermedades.

Tiempo de reaccibn.

Inestabilidad y trastornos emociocnales.

Por dltim~, conviene sefialar que las polfticas adminis

trativas y criminoldgicas que se implanten para mejorar la

circulacifn de vehficulos y, por ende, para combatir o© por

lo menos controlar los factores gue intervienen en la moti
vaciétn de los hechos de trinsito, deben tomar en conside-—
racién, para su mayor eficacia, los factores en su conjun-—
to.




CAPITULO IITX

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
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3.1. HipStesis
En la presente investigacifin nos hemos planteado las

siguientes hipStesis:

1.—- Existe relaci&n significativa entre los hechos de tran
sito y el hecho de conducir con imprudencia, negligencia,

bajo los efectus del alcohol o de las drogas, con impericia.,
exceso de velocidad, con el mal estado de los vehiculos o de

las carreteras Yy con los agentes naturales.

2.~- La mala aplicacifn de las medidas administrativas de
tr&nsito contribuyen a incrementar el fIndice de los hechos de

trinsito en la ciuda-” de Panam&.

3. Los factores humanos cue m&s se relacionan con los
hechos de tradnsito en la ciudad de Panamd son el conducir

bajo los efectos del alcohol, con imperi-

con imprudencia,
clia y exceso de velocidad.

4.- Los conductores de vehIculos gue m&s se ven implicados
en los accidentes de la circulacidfn poseen una edad inferior

a los treinta ¥y cinco (35) anos.

5.~ La mayorfa de los sujetos implicados en los acciden-—

tes de trinsito en la ciudad de Panamd son del sexo masculi

no.
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7.- En la ciudad de Panami la mayorfa de los hechos de tran

sito ocurren en los lugares de mayor concentracifn de ve-

hfculos y de personas.

8.~ Las medidas aministrativas de tr&nsito en la ciudad de

Panam& son insuficientes.

Como se aprecia claramente, las variables gue Se van
a relacionar en la presente investigacifn son: conducir con

bajo los efectos del alcohol o

imprudencia o negligencia,
de las drogas, con impericia, exceso de velocidad, el mal
estado de los vehfculos y de las carreteras, los agentes na
turales, la edad, el sexo, la concentracién de vehfIculos,

la mala aplicacifn (e las medidas administrativas de tr&n-
sito, la insuficiencia de las mismas y los hechos de tr&n-

sito.

3.2. La muestra

La muestra de nuestra investigacién, consiste en Nueve

Mil Seiscientos Cinco (9.605) expedientes de sujetos denun-—

ciados o acusados de haber cometido accidentes de transito,
la cual representa el 100% del total de los Nueve Mil Seis-—

cientos Cinco (9,605) expedientes de tr&nsito registrados

en la Direcci&n Nacional de Trénsito y Transporte Terrestre
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de la Guardia Nacional, durante el »eriodo comprendido de

enero a diciembre de 1980, ocurridos en la ciudad de Pana—

ma.

3.3. £l _instrumento utilizado en la recolegcifn de la_ infor—

macisdn

Para la recoleccifn de la informacié&n, necesaria para

llevar a cabo la pbresente investigaci&n, utilizamos como

(Ver anexo). Nos auxilii

instrumento una ficha de registro
mos, con los peritajes de trnsito gue reposan en la Direc-—
cifn Nacional de Trinsito y Transporte Terrestre de la Guaxr
dictd&menes

en alqgunos casos acudimos a los
estadisti-

dia Nacional;
asf como también a los datos

del médico forense,
habfa recolectado la Direcci&n de

cos, gque hasta la fecha,
Estadfstica y Censo de la Contralorfa General de la RepGbli

ca de Panam&.
asfimismo, con las es-—

Apoyamos nuestra investigacidn,
tadIsticas sobre accidentes de tri&nsito de la Frocuradurfla
General de Justicia del Distrito Federal y de la Secretaria
de Comunicaciones y 7Transportes de la RepGblica mexicana e
hicimos entrevistas a funcicnarios y profesionales relacio

nados con el tema, objeto de estudio.
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Ademds, rcealizamos observaciones empiricas en puntos
principales de la ciudad de Panami, como tambi&n un sondeo
de opinisn olnlica en torno al aswmecto administrativo del
trinsito. Tal sondeo se hizo al azar, tanto a conductores

como a peatones.

3.4. El procedimiento

El procedimiento empleado en el presente estudio para
la recoleccién de la informaci&n, su tabulacidén y organiza
cifn, es el que a continuaci&n describimos: la muestra
consta de Nueve Mil Seiscientos Cinco (9,605) expedientes
de sujetos denunciados o acusados de haber cometido acciden
tes de transito en la ciudad de Panamd, durante el periodo
comprendido del primero de enero al treinta y uno de diciem
bre de 1980.

Los datos recqueridos en nuestra investigacién se con-—
tienen en los expedientes; de ahf gue después de ser exami
nados exhaustivamente cada uno de los expedientes gue en-—
traron a formar varte de la muestra, los datos allf conteni
dos, los cuales fueron reforzados con la informacidfn que se
contiene en los peritajes de trdnsito v en los dictamenes

del mé&dico forense, fueron vertidos a la ficha de registro.
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La informacién que analizamos en el capfitulo cuarto,
fue recolectada durante seis (6) meses, para lo cual dedica
mos un horario promedio de tres (3) horas diarias.

Una vez recolectada la informacién, se procedis a su
tabulaci6tn v organizacifbn. La tabulacifn se hizo manualmen
te; los datos fueron ordenados en escala nominal, dada la
naturaleza de 'os mismos.

A efecto de presentar los datos de manera legible vy
comprensible, utilizamos graficas y cuadros estadfisticos,
destacando en la descripcifn de los resultados aguellos por

centajes ma8s relevantes.

3.5. Validez interna vy externa del presente estudio

Tomando en consideracifn gque la muestra fue escogida
de una misma poblacifn, que el instrumento utilizado fue el
mismo en todos los casos y que el procedimiento empleado fue
uniforme, podemos decir gue, de alguna manera, hubo cierto
control de las variables extrafias, lo que nos permite con-
cluir gue la investigacién, dentro de su nivel descriptivo,
posee validez interna.

Por lo que a la validez externa de la presente inves-—

tigacifn se refiere, nos permitimos sefalar, que los resultados
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obtenidos, s6lo permiten ser generalizados a la poblacifn

de la cual fue extrafida la muestra, o sea, a la ciudad de
Panami.

Sin embargo, como guiera gue la poblacifn estudiada
(9,605 expedientes) representa el 59.4% de la totalidad de
los hechos de trénsito ocurridos en toda la RepGblica de
Panam&8 (16,164), durante el afio de 1981, pensamos que los
resultados de la investigacién gue hoy presentamos pueden
ser generalizados también a aquellas ciudades del pafs, ta
les como: Col6n, David, Chitré, Las Taplas, Santiago y Pe
nonomé&, por reunilir estas capitales de Provincias, caracte-—
rfsticas similares a las de la ciudad de Panami, Capital
del pafs, en cuanto a lo gue a la administracifn del tran-

sito se refiere.




CAPITULO IV

ANATLYSIS DE LOS RESULTADOS
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El objetivo fundamental de este capftulo es el anali-
zar los expedientes de 1los sujetos en relacifin con los deli
tos culposos e infracciones administrativas cometidos en ac
cidentes de trinsito en la Ciudad de Panamd, Capital de la
Reptiblica de Panam&i. Queremos establecer la frecuencia de
los factores que mis se dan y que se relacionan con los he
chos de transitn, de su incidencia en la ciudad de Panami
Y de las distintas maneras en que el fenfémeno se presenta.

Consideramos oportuno, presentar y analizar, tambié&n,
una serie de datos que se vinculan con los accidentes mis-—
mos ¥y con el tipo de delito o infraccién.

De esta manera, en nuestro panorama general, incluire
mos los resultados que obtuvimos para el afio 1980, sobre
los siguientes aspectos bisicos: Edad y sexo del conductor
causante; tipo de accidente; lugar ¥y hora del accidente; ti
po de vehiculo del infractor; tipo de viIctima; tipo de le-
siones; resultado de los hechos de tra&nsito; y causa legal

del accidente.

4.1. Edad y sexoc del conductor causante

Edad: Respecto a la ecdad de la poblacifn estudiada, encon-

tramos que un 5.5% (493 conductores) posela una edad que
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oscilaba entre los quince (15) v diez v nueve (19) afos:
17.6% (1,577 conductores) posefa una edad entre los veinte
(20) vy veinticuatro (24) afos; un 19.3% (1,718 conductores)
posefa una edad entre veinticinco (25) y veintinueve (29)
afos; un 16.8% (1,496 conductores) posefa una edad entre
los treinta (30) y treinta y cuatro (34) arfios; un 11.2%
(1,001 conaductores) vosefa una edad entre los treinta y cin
co (35) y treinta ¥y nueve (3%9) afnos; un 7.4% (659 conducto-—
res) posefa una edad entre los cuarenta (40) y cuarenta y
cuatro (44) anos; un 5.3% (476 conductores) posefa una edad
entre los cuarenta Yy cinco (4%) afios y cuarenta y nueve (49)
anos; un 4.1% (365 conductores) posefa una edad entre los
cincuenta (50) ¥y cincuenta y cuatro (54) afos; un 3.0% (274
conductores) posefa una edad entre los cincuenta y cinco (55)
¥y cincuenta ¥y nueve (5Y) anos de edad:; y s6lo un 0.1% (15
conductores) de la poblaci6n estudiada posefa una edad in-
ferior a los quince (15) anos (Ver cuadro No. 18).

Vale la pena destacar que los conductores ae vehicuios
menores de treinta v cinco ahos de edad son los gue m&s en—
contramos en la poblacién estudiaga, va que son causantes
de 5,292 hechos de trinsito, representando asi un 59.5%.
Mientras que sujetos imnlicados en accidentes de transito
con edad de treinta v cinco o mas anos, sS6lo encontramos

3,100 sujetos, © sea, un 35%, En el resto de los casos, es



CUADRO. No. 18: FRECUENCIA Y PORCENTAJE DE LA EDAD DEL CONDUCTOR CAUSANTE

E D I\ D £ *

Menos de 15 is 0.1
15 Ve 19 493 5.5
20 < 24 1,570 17.6
25 - 29 1,718 19.3
30 - 34 1,496 16.8
35 - 39 1,001 11.2
40 - 44 659 7.4
45 - 49 476 5.3
50 - 54 365 4.1
55 - 59 274 3.0
60 Yy mids 325 3.6
No Especificada 490 5.5

TOTAL 8,882 100.0

- LET -
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decir, en un 5.5% (490 conductores) lta edad no fue esveci-—
ficada. Con ello apoyamos nuestra hipStesis planteada ini
cjaimente, en el sentido de que "los conductores de vehicu
1os que mis se ven implicados en l1os accidentes de la cir-—
culacifn poseen una edad inferior a los treinta y cinco
afos™

El hecho de que la mayor parte de los sujetos implica
dos en los hechos de transito en la ciudad de Panami merte
nezcan al sector joven (menores de treinta v cinco afos de
edad), a nuestro juicio, creemos gue ello se debe, entre
otras cosas, a gque la persona a medida gque avanza en edad
va adguiriendo mayor sentido de responsabilidad en las dis
tintas actividades (ae emprende en la vida; lo que implica
asimismo, mayor prudencia y pericia en el manejo de vehicu-

los.

Sexo: De los 8,882 conductores causantes de los hechos de
trinsito ocurridos en la ciudad ae Panamid, 7,644 (86,0%)
fueron hombres y solamente 917 (10.3%) fueron del sexo feme
nino. En 321 casos, © sea, en un 3.6%, no fue eswecifica-
do el sexo del conductor causante (Ver cuadro No. 19).

De este modo, la hipStesis inicialmente pnlanteada, cn
el sentido de aque "la mayoria de los sujetos implicados en

los accidentes de trinsito en la ciudaa de Panamd son del




FRECUENCIA Y PORCENTAJE,K DEL SEXO DEL CONDUCTOR CAUSANTE

CUADRO No. 19:
- . .
- S E X O £ 9,
Hombres 7,644 } 86.0
Mujeres 917 10.3
' No Especificado 321 3.6
8,882 100.0

-TOTAL

- 6ET -
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sexo masculino®, encuentra tambi€n su apoye en los datos

gque presentamos.
No obstante lo anterior, creemos gue este resultado

vuede obedecer a circunstancias reales, tales como: el ma-

vor nfimero de conductores del sexo masculino en relacifn con

el ntGmero de conductores del sexo femenino en la ciudad de

Panam&; la mayor frecuencia de uno u otro sexoc en la con-

duccibn de vehiculos:; el mayor o menor tiempo de uno u otro

sexo en esta actividad, etc.

4.2, Tipo de accidente

El tipo de accidente mis frecuente fue el chogque o co

1lisi6tn de vehfculos, ocupando asi el primer lugar <con un
90.9% (8,739 casos), seguido por el arrollamiento o atrope-—
1llo con un 6.7% (649 casos):; el tercer lugar corresponde al
vuelco con un 0.6% (63 casos); el cuarto lugar a la colisibn
Y volcamiento con un 0.5%

{50 casos); el guinto lugar a la

cafda de persona o cosa del veniculo en marcha con un 0.5%

(49 casos); y el sexto lugar al chogue y arrollamiento con

un 0.3% (30 casos). No logramos especificar el tipo de ac-—

cidente en un 0.2% (25 casos). {Ver Cuadro No. 20).

El resultado anterior nos demuestra claramente, gue es



CUADRO No. 20: PORCENTAJE DE LOS TIPOS DE ACCIDENTES

‘TIPO DE ACCIDENTB No. <
Colisidn 8,739 90.9
Atropello 649 6.7
Vuelco 63 0.6
Colisién y vuelco - S50 0.5
Cafda de persona o cosa del vehfculo
en marcha 49 -

Colisién y atropello N 30
Otra (No Especificada 25 -2

TOTAL 9,605 100.0

=11 -
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18gico esperarx, que la colisidn de vehiIculos es el hecho cde

trinsito gque ocasiona m&s danho a la propiedad ajena y junto
con el arrollamiento son los dos tipos de accidentes gue
originan mayor ntimero de muertos v heridos.

En los delitos de lesiones por imprudencia y homicidio
cometidos en la Repfiblica de Panamd durante

por imprudencaia,

los afios 1978 v 1979, el wvehfculo fue el arma © instrumento

mis frecuente (Vé&ase Cuadros Nos. 21 y 22).

4.3. Lugar y hora del accidente

Lugar del accidente

Nuestros datos reflejaron gque el mayor nGmero de acci-

dentes ocurrieron en las avenidas, encontrando el 66.7%

(6,407 casos); seguido por un 15.9% (1,529 casos) en calles;

un 5.8% (559 casos) en vias:; y un 0.4% (44 casos) en caminos.

No pudimos detectar con exactitud el lugar de ocurrencia del

accidente en 1,066 casos (11.1). (V&ase Cuadro No. 23).

Creemos gue resulta razonable la frecuencia de este
tipo de hecnos en avenidas y calles si relacionamos esta 1in

formacifn, por una parte, con el hecho de aue no se cumplan

las regulaciones del tr&fico rmor parte de los conductores,

lo que trae como consecuencia el chogue de vehiculos (gue



CUADRO No .

SINDICADOS EN LA REPUBLICA,

143

213 SEGUN DELITOS
DE MAYOR INCIDENCIA, DURANTE 1978-79

— :
DELTITO i97se 1979
Hurto 2,056 2,227
Posesiétn, uso y trgfico de drogas 866 886
Lesiones personales 649 680
Lesiones por impﬁdencla 533 494
Apropiacién indebida 419 361
Estafta 4uo0 396
Rapto y seduccidn 337 321
Homicidio por imprudencia 225 229
Hurto pecuario 201 180
Robo 192 286
Falsedad 150 143
vioiacifn carnal lé3 104
Daros y perjuicios a la propiedad 117 125
Homicidios 57 79
Otros £30 529
TOTAL 6,955 7.140

Dirvecci®n de Estadfstica y Censo de la Contraloria General de

FUENTE:

la RepGblica.



CUADRO No. 223 SINDICADOS FN 1LLA REPURLICA, POR {INMICINIO Y LESIONES POR

IMPRUDMNMCIN, SEGUN ARMA O INSTRUMENTO DURANLTFE 1978 - 1979
) 1078 1079
ARMA © * T CESTONES ° HOMICIDIO TESTONES * HOMICIDIO
INSTRUMENTO POR POR POR Pon
* IMPRUDZENCIA ' IMPRUDENCTA * TMMPRUDEMNCIA ITIPRUDENCTA
Vehfculo 478 180 472 223
Arma de Fuego 5 - 5 1
Arma blanca - 1 1 1
Instrumento obtuso - 1 1 -
Pufios y pies - 1 - -
No Especificado 50 a2z 1s a
TOTAL 533 225 494 229

Fuente: Direccién de Estadfstica y Censo de la Contraloria General de la

Repfiblica.

-yt -



CUADRO No. 23: PORCENTAJE DEL LUGAR

DEL ACCIDENTE

LUGAR DEL ACCIDENTE No. %
Avenida 6,407 66.7
Calle 1,529 15.9
Vias 559 5.8
Caminos 44 0.4
No Especificada _.1,066 11.131

TOTAL 9,605 100.0

- &1 -
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ocupa el primer lugar en los tipos de accidentes), particu-—
larmente en las vias ptblicas gue tienen mGltiples intersec
ciones como ocurre en las avenidas y calles Yy, por otra parte,
con el arrollamiento (gue ocupa el segqundo lugar en los he-
chos de trédnsito), pues, aparte de gue es en las avenidas Yy
calles de la ciudad de Panamd donde se encuentra la mayor
circuiacifn de peatones, &stos generalmente carecen de orien

tacién vial.

La hora del accidente

Para presentar esta informaci®én nos hemos permitido
elaborar varios cuadros que precisan datos inherentes al
momento en gue ocurrié el hecho de tradnsito. El primero,
dividido en doce grupos (VEase Cuadro No. 24), nos indica
gue la mayor parte de los accidentes ocurren entre las
16:00 ¥ 17359 horas con un 15_2% (1,466 casos):; en segundo
lugar, entre las 14:00 v 15:59 horas con un 14_.3% (1,383
casos): en tercer lugar, entre las 10:00 a 11:59 horas con
un 13.7% (1,319 casos); en cuarte lugar, entre las 12:00
¥ 13:59 horas con un 1l1i.1l% (1,074 casos); en guinto lugar,
entre las B:00 a 9:59 horas con un 9.9% (953 casos); en
sexto lugar, entre las 18:00 y 19:59 horas con un Y9.7%

(932 casos). Con menos frecuencia tenemos los accidentes
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CUADRO No. -24: FRECUENCIA Y PORCENTAJE DE LA HORA DEL
ACCLDENTE

HIOPS DEL ACCIDENTE £ L3
Pe 0:00 a 1:59 255 2.6
De 2:00 a 3:59 186 1.9
De 4:00 a 5:59 185 1.9
De €6:00 a 7:59 541 5.6
Pe 8:00 a 9:59 953 9.9
De 10:00 a 11:59 1,319 13.7
De 12:00 a 13:5¢9 1,074 11.1
De 14.00 a 15:59 1,383 14.3
De 16:00 a 17:59 1,466 15.2
De 18:00 a 19:59 932 9.7
De 20:00 a 21:59 683 7.1
De 22:00 a 23:59 490 5.1
No Especificado 138 1.4

TOTAL 2,605 100.0
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ocurridos durante las siguientes horas: De 20:00 a 21:59,
7.1% (683 casos)s de 6:00 a 7:59, 5,6% (541 casos):; de
22:00 a 23:59, 5.1% (490 casos); de 0:00 a 1:59, 2.6% (255
casos); de 2:00 a 3:59, 1.9% (186 casos); vy de 4:00 a 5:59,
1.9% (185 casos). No fue especificada la hora del acciden-
te en 138 casos (1.4%).

Si diwvaidin~»s ta informacifn arriba descrita en cuatro
grandes grupos (Véase Cuadro No, 25), tenemos gue los acci-—
dentes ocurren con mavor frecuencia en horas de la tarde v
de la mafiana (40.8% v 29.3%, respectivamente), encontrando
su menor frecuencia en horas de la madrugada y de la noche
(6.5% y 21.9%, respect*ivamente).

Por otro lado, =i relacionamos los trece (13) Corregi-
mientos gue componern la ciudad de Panami, como lugar en dque
ocurrieron los hechos de tr&nsito, con la hora en gque &stos
ocurrieron (VEase Cuadro No. 26), llegamos a las siguientes
conclusiones: Son los Corregimientos de mavor densidad de-
mogrifica los que experimentan la mayor frecuencia de 1os
hechos de tra&nsito, a saber: Bella Vista con un 22.7%
(2,180 casos); Calidonia con un 16.8% (1,616 casos); Betania
con un 10.0% (963 casos); Santa Ana con un 9.0% (B68 casos):
Y San Francisco con un 9.0% (862 casos):; pero ademis, en los

cinco corregimientos mencionados, hay coincidencia en el hecho



CUADRO No. 25: FRECUENCIA Y PORCENTAJE DE LA HORA DEL ACCIDENTE

HORA DEL  ACCIDENTE F Iy

De 0:00 a 5:59 626 6.5
De’ 6:00 a 11:59 2,813 29.3
Pe 12:00 a 17:59 3,923 s40.8
De 18:00 a 23:59 2,:!.05. 21.9
No Especificada 138 1.4
‘TOTAL 9,608 100.0

- 6VT -



.Cuadro No. 26.

ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA CIUDAD DE PANAMA,

POR CORREGIMIENTO,

SEGUN HORA

Accidentes de trinsito

Corregimiento

Hora
Total El s i San |Parquc
e 50, [enores [Santa |Cat o fCuzn Bt o Ipeca | Puebie pran. [Ta T | 110 [ann [Podre
P 110 cisco| vre (APaiciDfaz) pal
'
TOTAL .....[ 9,605 182 277 86811,616 40712,177 ) 964 621 862 562 hbstet 4B5 130
Porcentale...|100.0 1.9 2.9 9.0l 16.8 4.2] 22.7 10,0 6.5 9.0 5.9 A.hE 5.0 1.5
12 p.m... . 143 3 1 13 16 7 30 12 11 17 13 11 6 3
1 a.m.. . . 112 1 1 11 10 3 17 16 13 6 10 9 10 5
2 a.m... . 94 - 3 8 s 7 17 10 7 11 6 11 [ -
3 a.m... . 92 - 1 12 11 2 20 9 7 s 13 7 4 1
4 a.m... . 86 1 - 8 11 4 15 7 7 5 7 12 8 1
5 a.m... . 99 2 1 11 7 8 16 10 9 11 7 2t 13 2
6 a.m... . 151 3 7 12 17 13 16 22 6 12 9 19! 13 2
7 a.m... . 390 7 12 32 38 24 92 47 28 42 15 29 21 3
8 a.m... . 473 9 9 28 68 37 125 57 35 45 20 20! 17 3
9 a.m... . 480 8 22 52 94 29 104 38 27 32 33 17 20 4
10 a.m... . 602 15 13 79 110 23 137 52 39 47 41 2 20 5
11 a.m... . 717 14 18 56 186 23 180 52 %0 55 35 22 24 12
12 meoo.- . 595 8 22 47 94 20 167 62 33 56 36 26 20 4
1 p.m... . 479 8 14 49 82 12 115 55 40 43 21 16 22 2
2 p.m... . 612 12 17 48 99 19 145 77 a7 70 19 21 38 10
3 pem... . 771 16 20 65 150 3s 184 69 46 67 36 32 35 16
4 pom... . 740 15 15 90 163 30 172 67 36 67 35 17 27 6
5 p.m... . 726 10 22 51 158 31 188 58 a2 73 32 23 26 12
6 p.m... . 492 13 29 44 78 19 110 49 21 43 35 17 24 10
7 pom... . 440 10 16 30 59 20 98 51 28 30 39 28 18 13
B p.m... . 383 10 10 29 41 16 73 39 36 34 25 22 42 6
9 p.m... . 300 5 9 24 38 12 52 32 23 26 22 21 31 E
10 paMeueuenanns 259 6 7 25 18 3 43 44 27 28 21 19 11 7
11 pemeceensnass 231 2 4 15 40 9 45 19 18 23 20 16 20 -
No especificada. 138 4 4 29 23 1 16 10 5 14 12 6 6 8

- 08t -



- 151

de gue la mayor frecuencia de los accidentes ocur:2 en ho-
ras de ta tarde, concretamente de las 15:00 =2 las 17:00 ho-~
ras, y como es de esperax, dentro de dicno erfodoc la afluen
cia de vehiIculos v de personas se acrecenta dado Jue la ma—
vorfa de la poklacifn econSmicamente activa, tanto del sec—
tor pGblico como privado, culmina su jornada de trabajo., fac

tor al cual se pvuede adicionar la circunstanc:a o condicién

personal ae agotamicnteo © cansancio de dicha n.oblacién, lo
cual, de alguna manera, encuentra relacifn con los hechos
de trdnsito en la ciudad de Panam&.

No obstante lo anterior, a nuestro juicio, a fin de vo
der explicar mejor las variaciones de la ocurrencia de los

hechos de trinsito en el curso del dfa, se zTeniri que ex—

pPlorar mas profundamente sSobre otros aspactcs tales como,

i

las razones de esa variacién, nara lo cual s n roosario,
entre otras cosas, establecer la relacidrn <t .a Srecuen—

cia de los accidentes, la afluencia de -« ” v de per-—

sonas, la vigilanc:zia efectiva del trans:?

4.4, Tipo de vehiIculo causante

Para clasificar ¢l tipo ae vehfculc cauvsante nos basa
mos en el tipvo de matricula de circutac:6n o iraca que el

mismo tcenfa de acuerdo ccn los datos recabados en los
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expedientes examinados. En este sentido, la mavor frecuen-

cia de accidentes con motivo del Trafico de vehiculos fue

cometida por conductores de autos particulares, ocupando de

esta manera, el primerxr lugar, <con un 46.01% (4,420 casos),
concretamente los autom8viles particulares de pasajeros que

se dieron 4,223 casos. Estos datos corroboran los hallaz

gos encontrados en otros estudios y que plantecamos en nues-—
tro marco tebrico. El segundo lugar corresponde a los ve-
hfculos comerciales con un 37.28% (3,581 casos), particular
mente, los omnibuses, los cuales registraron 1,376 casos;

el tercerlugar correspondid a los vehiculos oficiales en un

4.96% (477 casos). Se dieron 85 casos de accidentes (0.88%)
cuyo vehiculo causante fue una motocicleta; 64 casos (0.66%)
cuyo vehiculo causante fue una bicicleta; 3 casos (0.03%)
cuyo vehiculo causante tenfa placa de demostracibdn; 67 ca-—
sos (0.69%) cuyo vehfculo causante tenia placa diplomdtica

¥ consular y s6lo en 185 casos (1.92%) la placa del vehiIcu-

lo no estaba especificada (VEase Cuadro No. 27).

4.5, Tipo de victima

Como se podri observar en el cuadro No. 28, la catego-
rfa de pasajero ocupa el primer lugar como victima en nues-—

tra poblacifn de lesionados con un 37.6% (965 casos):; el



i53

TOTAL

CUADRO No. 27: PAPCTITAJTE DEL TIPO DI VEHICULO CAUSANTE
T
TIPO0 LE VEHICULO No. %
Auto particular 4,420 46 .01
AutomSviles para pasajeros 4,223
Omnibuses 18
Camiones 178
Otro 1
Auto Comercial 3,581 37.28
AutomSviles para pasajeros 964
Omnibuses 1,376
Camiones 1,233
Otro 8
Auto Oficial 477 4.96
Auto de Demostracibn 3 0.03
Auto Diplomiticeo y Consular 67 0.69
Motocicleta y Motoneta 5 0.88
Bicicleta 4 0.66
Placa no especificada i8S 1.92
Otro causante 723 7.52
9,£05 100.00




PORCENTAJE DEL TIPO DE VICTIMA

CUADRO No. 28:
TIPD De VICTINA No.
Pasajero 265 37.86
Peatdn 779 3u.3
Conductor implicado 429 16.7
Conductor causante 387 15.1
Ootro 3 0.2
2,563 100.0
1
—
w
L
]

TOTAL




segundo lugar correspande a los conductores de los vehiculos
con un 31;8% {816 casos), los cuales hemos dividido para ma-—
yor ilustracifn en conductores implicados (16.7%) y conduc-—
tores causantes (15.1%) ; Yy el tercer lugar de victimas lo
constituven los peatones con un 30.3% (779 casos) .

Estos datos nos revelan la necesidad urgente de divul-—
gar y orientar a la poblacifn sobre las medidas efectivas
de seguridad del tr&fico, poniendo especial atencién en los
conductores para gue manejen a la defensiva, particularmen—
te cuando se encuentran en vias transitadas por peatones Yy

en &stos, que cada dfa se ven mis afectados.

4.6, Tipo de lesiones

Para presentar esta informacifén, nos guiamos por los
informes del m&dico forense gue aparece en los expedientes
Y hemos empleado el mismo tipo de denominacién de las le-
siones gue contiene el C&digo Penal de Panamd, aue las cla
sifica en leves y graves. Presentamos, asfimismo, en el
Cuadro No. 29 la informaci&n sobre el nGmero y porcentaje
de muertes.

En un 87.4% (2,239 casos) encontramos un tipo de le-—

si6tn leve y un 10.0% (257 casos) -de lesiones graves. Del




© Pipain s

CUADRO No. 29: PORCENTAJE DEL TIPO DE LESIONES
TIPO DE LESXIONES v £ L]
Leves 2,239 87.4
Graves 257 10.0
Muertos 67 2.6
TOTAL 2,563 100.0
[
—
wn
an -
1
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total del ntGmero de victimas, 2,6% (67 casos) fueron muer-—

tos.

4.7. Tipo de resultados

£l tipo de resuiltado mis frecuente fue el dafio a la
propiedad ajeira, ocupando el primer lugar con un 73.0% - -~
(7,013 casos); seguido por el dano a la propiedad ajena v
lesiones con un 14.1% (1,350 casos); lesioncs con un 11.7%
(1,126 casos); homicidio con un 0.5% (51 casos): ataque a
las vfas de comunicacidén y dafio a la propiedad ajena con un
1.5% (45 casos); homicidio v tesiones con un 0.1% (10 ca-—
sos); ¥y atague a las vias de comunicacién y lesiones con
un 0.1% (10 casos). (V€ase Cuadro No. 30).

Estos datos confirman los hallazgos encontrados en
otros estudios, en conde se pone de manifiesto gue el dafo
a la propiedad ajena con motivo del transito de vehiIculos,
ocupa el primer lugar d e la delincuencia del tridfico de ve-—
hiculos en otros paises. No obstante ello, tal como hemos
sefialado con antelacifn, este tipo de resultado derivado
de los hechos de trinsito, en Panamd, no constituyen deli-

to, sino una obligacién puramente administrativa y cavil.




CUADRO No. 30: RESULTADOS DE LOS HECHOS DE TRANSITO EN LA CINDAD DE PANAMA

g g

TIPO nE RESULTADO F - %«
Dafio a la propiedad ajena 7,013 73.0
Lesiocnes 1,126 11.7
Dafio a la propiedad ajena y lesiones B 1,350 14.1
Homicidio y lesiones 10 0.1
Homicidio 51 0.5

Ataque a las vias de comunicacién y

lesiones 10 .1

Ataque a las vias de comunicacién y

dafio a la propiedad ajena 45 0.5
TOTAL 9,605 100.0

- 86T -
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4.8, Ccausa legal del accidente

Los datos que presentamos a continuacidn, reflejan la
causalidad legal de los hechos de tri&nsito examinados, © sea,
la gue sefialan 1los peritos de trinsito, el m&dico forense Yy
los propios afectados muchas veces, gue se hacen constar en

los expedientes respectivos.
Para los efectos de la presentacifn de los cuadros y

graficas, hemos preferido agrupar la imprudencia o negligen
dentro del

excesc de veclocidad e impericia,

cia, ebriedaqd,
TIitulo Factores del Conductor. La imprudencia del peatdn la
anatizamos como factores del Pecatén. Los desperfectos en
los frenos, neumdticos © dircccién del vehiIculo los analiza

mos como Factores del VehIculo.

No se indican tas variables de la carretera, los agen—
tes naturales y conducir bajo los efectos de las drogas, da
do gue, en ninguno de los hechos de triansito examinados se
encontrf gue se sefalara como causa especffica decl acciden-—
el mal estado <de las carreteras,

ni los efectos de drogas en los conductores causan

te, algGn agente de la na-—

turaleza,

tes.
Del total de los nueve mil sciscientos cinco (9,605)
expedientes examinados, encontramos que en un 92.5% (8,882
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casos) se sefalS que la causa del hecho de trfnsito se atri
bufa al conductor; un 4.3% (419 casos) al peatfn; un 2.8%
(261 casos) al vehiIculo. S586lo en un 0.4% (43 casos) el ac-

cidente se debif a un animal, pasajero, jinete o a una cau-—

sa ajena a la voluntad del conductorx, (V&ase Cuadro No. 31).

Vale la pena destacar, cque del total de los ocho mil
ochocientos ochenta y dos (8,B82) casos gue se atribuyen co
mo causas al conductor, en un 89.8% (7,975 casos) se sefala
claramente gque la causa del accidente fue la imprudencia o©
negligencia; en un 3.8% (339 casos) la ebriedad: en un 1.1%
{24 casos) l1a impericia; en un 0.8% (73 casos) el exceso de
velocidad, S8lo en un 0.19% (7 casos) el accidente se debid
a un animal, un pasajero o jinete ¥y en un 4.4% (394 casos)
no se hacfa constar la causa del accidente. (Véase Gr&fica
No. 2).

De csta manera apoyamos nuestra hiovStesis planteada
inicialmente, en el sentido de que "Los factores humanos
gue m&s se relacionan con los hechos de trinsito en la ciu-
dad de Panam8 son el conducir con imprudencia o negligencia,
bajo los efectos del alcohol, con impericia y exceso de ve-
locidad".

Si relacionamos el tipo de accidente vy su causa leqal,

tenemos el siguiente resultado: En la colisi&n o© choque de



CUADRO llo. 31: PORCENTAJE DE LA CAUSA LEGAL DEL ACCIDENTE.
g y
CAUSA LEGAL DEL ACCIDINTE € L3
Factores del Conductor 8,882 Q2.5
Factores del Peatén 419 4.3
Factores del Vehfculo 261 2.8
Otro causante 43 0.4
9,605 100.0

TOTAL

- 19T -
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GRAFICA No. 2

PORCENTAJE DE LAS CAUSAS DE LOS ACCIDENTES
ATRIBUIDOS AL CONDUCTOR

IMPRUDENCIA 89.8 %%
EBRIEDAD 38 o
IMPERICIA %
BEERXXE  EXCESO DE VELOCIDAD o8 o
[ITIT1) w~o esPEcIFIcaDA aa o

C——3 otra ot o
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vehfculos sc serala come causa atribuida a los factores del
conductor un 88.2% (8,468 casos), un 0.1% (7 casos) atribuf
dos al peatén, un 2.4% (235 casos atribuidos a los factores
del vehiculo; un 0.1% (10 casocos) atribufdos a otro causante
{(un jinete, un animal, un pasajero); en el arrollamiento o
atropello un 2.4% (235 casos) se atribuye a los factores del
conductor, un 4.2% (407 casos) a los factores del peatéfn, un
0.1% (6 casos) a los factores del vehiculo y en un 0.0% (2
casos) a otra causa (animal o jinete); en el vuelco se atri-
buyeh a los factores del conductor un 0.6% (58 casos), un
0.0% (1 caso) a los factores del peatfn, 0.0% (2 casos) a
los factores del vehfculo y un 0.0% (1 caso) a otro causante;
en la colisitn y vuelco se atribuyen a los factores del con
ductor un 0.5% (49 casos) ¥ un 0.1% (5 casos) a los factores
del vehiculo; en la cafda de persona o cosa det vehiculo en
marcha se atribuyen a los factores del conductor un 0.3% (28
casos), 0.0% (1 caso) a los factores del vehfculo y un 0.2%
(20 casos) a otro causante; en la colisifn y atropello se
atribuyen a los factores del conductor un 0.2% (24 casos) Yy
un 0.1% (5 casos) a los factores del vehiculo. S6lo en un
0.2% (20 casos) no se sefial6 especificamente el tipo de ac—
cidente ni la causa legal del mismo (Véase Cuadro No. 32).
Se puede concluir, de acuerdo con la informacidn regis

trada en los expedientes, organizada y analizada, que la




CUADRO No. 32: TIPO DE ACCIDENTE Y CAUSA LEGAL DEL ACCIDENTE

TIPO DE ACCIDENTYE

LEGAL
FTACTORES ' FACTORES 'FACTORES "

DEL ACCIDENTE

OTrO
CONDUGTOR' PEATON CAUSANTE
Colisitn 8,468 0.1 10
Atropello 235 4.2
Vuelco 58 0.0
Colisién y Vuelco 49 - -
Caida de persona o cosa del
vehficulo en marcha 28 - 20
Coli1isifn y atropello 24 - -
Otra 20 0.0 10
TOTALES 8,882 4.3 43

- p91-
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mayorfa de los conductores causantes de los hechos de trinsi
to en la ciudad de Panamd son hombres (86.0%) y poseen una
edad inferior a los treinta y cinco anos (59.5%):; el tipo
de accidente mas comln es el chogue de vehiculos o colisidn
(90.9%): el lugar donde ocurre la mayor frecuencia de acci-
dentes son las avenidas (66.7%}); la hora de mavores acciden
tes es por la tarde (40.8%) y por la mafana (29.3%), concre
tamente entre las 16:00 v 17:59 horas (15.2%); los corregi-
mientos de mayor densidad demogridfica son los que experimen
tan la mayor frecuencia de los hechos de triansito (Bella
Vista con un 22.7%, Calidonia con un 16.8%, Betania con un
10.0%, Santa Ana con un 9.0% y San Francisco con un 9.0%;
al auto particular es el tipo de vehiculo con mayor Indice

de accidentes (46.01%); el pasajero es el tipo de victima

mas comGn (37.6%); el tipo de lesifn mis comGn es la leve
(B7.5%2); el tipo de resultado ma&s frecuente es el dano a la
propiedad ajena (73.0%):; la causal legal del accidente mé&s

comGin se atribuye a los factores del conductor (92.5%),

concretamente la imprudencia o negligencia (89.8%) .




CAPITULO V

LA IMPORTANCIA DE LA PREVENCION DE LA DELINCUENCIA

DEL TRAFICO DE VEHICULOS
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5.2 Las _tendencias actuales de la Politica CriminolSgica
T

HMundial

Principiemos por hacer algunas afirmaciones de gran va

lidez, tales como las formuladas por Alejandro Lacassagne

(el gran forense de Lyon, Francia, opositor al otro gran m€-

drco torense de 'furin, Italia, Lombroso), quien afirmé desde

hace m&s de un siglo, pero que atin sigue teniendo vigencia

que, "en nuestra €poca la justicia maltrata; la praisidn

corrompe v ltLas sociedades tienen los craiminales que merecen”.

Otra afirmacifin de nuestros dfas y que también es muy cierta,

fue formulada por Trhorsten Erikson: "En prevencién del ade-—

lito todos los pailises somos subdesarroliados’ (104) .

La prevencifn de las conductas antisociales ha sido

pPreocupacisn permancente de todos los autores, llegindose a

proponer en ta doctrina especializada mdltiples aspectos de

Poiftica CriminolSgica.

La Politica CriminolSgica, también genominada Poliftica

Criminal, aungue ha sido un tanto diffcil encuadrarla den-

tro de la Enciclopedia de las Ciencias Penales, dado gue su

(104) Autores citados por Quiroz Cuarén, Alfonso: "Tenden
cias Actuales, 1os Problemas y las Necesidades sobre
Polftica CriminolSgica en América Latina,” en Cri-
minoclogfa. Ano 1 No. 1. Toluca—-Mé&xico. 17 de Di~

ciembre de 1977.
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contenido, a nivel doctrinal, ha sido considerado como una
aisciplina, de parte de otra ciencia (Ferri-La Sociologia
Criminal), una ciencia (Liszt, Battaglini), un arte (Gauck-
ler, Gautier, Belloni), como una de las Ciencias Penales,
etc., nosotros nos adherimos a este Gitimo criterio, pues,
la Politica Criminol&Sgica se nutre del conjunto de todas
las Ciencias Penales, unificadndose en cuanto a la finaltidad:
ia prevencién, fin superior al que todas ellas deven ir di-
rigiadaas (105).

En cuanto al primero en emplear el t&rmino de Politica
Criminal la solucidén no es clara, aungue parece dgue, crono-
l6gicamente se debce Kleinsrod, en el prSlogo de su obra
fechado en 1793 (106). Posteriormente lo utilizaron Feuer-—
bach (1801) y Henke (1823), siendo de uso general a partir
del Congreso Internacional de Derecho Comparado celebrado
en ra crudad de Paris, Francia, en 1900 (107). Sin embargo

hay autores como Jean Pinatel, gue piensan gue fue César

(105) Cfr. Rodrfguez Manzanera, Luis: Criminologfa. pag.
110; Del Mismo Autor: "Criminolog¥fa©, en Manual de

Introduccifn a tas Ciencias Penales. Series Mundia-
les de Ensenanza No. 57 instituto nNacional de Cien-
cias Penales. Mexico, 1976. pPig. 292.

(106) Cfr. Langle, tmilio: La teorfa de 1a Polftica Cri-—
minal. Editorial Reus, S. A. 1927. padg. 27.

(107) Cfr. Rodriguez Manzanera, Luis: Criminoclogfa. pag.
114.
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Beccaria, con su famosa obra "Dei Delitti e Delle Pene™
quien hace un primer Tratado de Politica Criminal, v en la
cual escribe la famosa frase "vale m&s prevenir los crime-—
nes que castigarlos”™, con la cual trasciende al mundo espe-
cializado en este campo como un precurseor de la Criminolo-
gfa v, por ende, de la Polftica Criminadi.

Jean Pinatel expresamente nos senala gue “la preven-
cifn social de 1a criminologla tiene como fin suprimirxr de la
sociedad sus rafces Vv neutralizar los procesos" (108). Re-—
firi€ndose a la c&lebre frase mencionada de Baccarfa y a los
sustitutos penales de Ferri, precisa: “Vale mds prevenir
1os crimenes gue castigarlos". Por haber escrito esta fra-
se (1764) en su célehre Tratado de los delitos y penas,
Beccaria es considerado como un precursor de la Criminologfa.
Pero, en realifad, nizo falta esperar hasta 1881, con 1la ma
gistral Sociologfa criminal de Ferra, para cue fuera eliabo-—
rado un vasto programa de prevencin social. Preconiz8
equivalentes de la pena © sustitutivos penales. Desde el
runto de vista econfmico reclamaba una legislacifn social
previsora. En el plano cientfIfico, propugnaba el desarro-—

llo de m&étodos criminalisticos. Fn el plano civil y

(108) Pinatel, Jean: La Sociedad CriminSgena. PiEg. 101.
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administrativo, solicitaba claramente la reparacién a las
victimas de los delitos y la simélificacxén de la legisla-
cién. En el ptano familiar, recomendaba la prohibicifn del
matrimonio para ciertas personas y una regulacidn inteligen
te de la prostitucibn. En fin, en el plano educativo, re-—
clanaba la elevacifn del nivel de vida de las familias y la
funcibfn social ae la escuela. Era, en lo esencial, un pro-—
grama socialista y laico. Estos principios serfan aplica-
dos ampliamente en Suecia, donde la criminalidad por ina-
daptacién cultural o econfmica fue reducida a muy poca
cosa"™ (109).

Son mGltiples * variadas las definiciones gue sobre la
Pollitica Craiminal se han expuesto. Ferri dice gque es "el
arte de apropiar a las condiciones especiales de cada pue-
bleo las medidas de represitn y de defensa social gue la
ciencia y el derecho establece abstractamente®; A:fredo
Gautier afirma que "siendo la politica el arte de escoger
los mejores medios de gobierno, la polftica criminolSgica
serid el arte de escoger los mejores medios preventivos y

represivos para la defensa contra el crimen” (110).

(109) 1bid. pag. 101.

(110) Citados por Rodriguez Manzanera, Luis: Criminolo-
gia. pa8g. 114.
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Maggiore nos expresa que "teniendo en cueonta gue el

fin del Derecho Criminal es la lucha contra el delito, pode
mos decir gue la Polftica Craminal es la cicencia o arte (o
practica) de los medios de gue se sirva el Estado para pre-—
venir y reprimir los delitos. El concepto de delito, a gue
la politaca se refiere, es mis amplic que el ordinarjo: es

decir, comprende nc s0lo los hechos que son de litos objeti-

va y subjetivamente, sino tembi&n los hechos gue son deli-—

tos objetivamente nada mas (por ser cometidos por personas

no imputables) © sunjetivamente tan solo (delito putativo

v delito imposiblie), a los gue se aplican mediaas de seguri
dad"” (111) .

Para Goppinger la Polftica Criminal es "una ciencia
gque se ocupa de la Polfitica de reforma del Derecho Penal

(en sentido amplic) y de la ejecuciSn de la lucha contra el

crimen por medio del Derecho Penal"™ (112).

Para La Organizacibdn de Naciones Unidas "cualguier pro

posicifn de una activiaad deliberada que afecte los engrana

jJes de la sociedad, o© cualguiera de sus partes, con la fi-

nalidad de la prevenci®n o control del delito”, depende de

{(111) Maggiore, Giussppe: Derecho Penati. Editorial Te-—
mis. Bogotd - Colombia. 1954. PAd. b6.

(112) Goppilinger, Hans: Criminologfa. Editorial Reus, S.
A, Madrid, Espana. ES r&g. 19.
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la Politica CriminolSgica (113).

Por su parte, el extraordinario criminSlogo belga y
maestro de Bruselas, Versele, afirma que ta Polftica Crimi-
noldgica es una Polftica Social, una Polftica de Reformas
Sociales; es pues, una estrategia global, una proteccidn ge
neral del hombre en la scociedad, dado que "si se requiere
verdaderamente realizar las reformas sociales que son indis
pensables para una polftica racional de lucha contra la cxri
minalidad o el desvio negativo, es necesario hacerlo dentro
de las estructuras econfmicas vy polfticas™ (114).

Es oportuno sefialar, gue en las dltimas reuniones cien
tificas realizadas cdvurante 1976, en Mé&xico, se decidi& uti-
lizar el t&rmino "Polftica Criminal" para designar el con-
junto de medidas practicas gue el Estado debe tomar para
prevenir la criminalidad y "PolItica CriminolSgica" para de
signar la aplicacidn de los conocimientos criminolSgicos en
la prevenci6n general y especial de las conductas antisocia

ltes (115). No obstante ello, nosotros utilizaremos en

(113) Cfr. Versele, Severin Carlos: "La Politica Crimino-—
lggica", en Revista Mexicana de Criminologia No. 1.
> ico. 177¢. rers

*(114) Verselie, Severin)%arlos: L.a Polftica Criminal. Co-
municacifn presentada al Primer Cologquio sobre Polf-
tica Criminal en Amé&rica Latina. Mé&xico 9-—-12 de agos
to de 1976. pag. 3-4. -

{(115) Cfr. Rodriguez Manzanera, Luis. Criminologfa. Pag.
111.
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nuestro trapajo ambos t&rminos como sinénimos, implicando

con elios, el conijunto de medios o medidas eficaces y la

aplicacifn de todos aquellos conocimientos que nos proporcio
- na la investigacib&n cientffica del crimen, del criminal y de
la criminalidad, asf como también de la reaccifn social ha-—
cia etlos, con el fin supremo de evitarlos, contenerlos y
controlarlos, y, en su defecto, reprimirlos.

Sequidamente senalaremos, en forma muy general, las ten
dencias actuales de la Polftica Criminol&gica Mundial, cuyo
objetivo fundamental no es mis que el de implantar medidas
eficaces y revisar y modificar las gue no lo son a fin de
contener ¥y controlar la criminaliaaad.

Muchos autores han heche un diagnSstico de la justi-—
cia actual, afirmando que la misma se encuentra en crisis.
En este sentiao, se plantea una lucha entre conservar o cam
biar los procedimientos ¢ instrumentos legates: elaigi&ndose
en los distintos pafses, aungue de manera bastante lenta,
la tendencia a la mutacién, 10 gue, sin duda, ya representa
un avance desae el punto de vista cientffico-criminol&gico.

Se ha sefnalado como caracteristica mundial de la jus—

ticia, que es formal, ritual, sacralizada y en donde domina

- la forma lo de fondo, es deficicente. De aguf surge la ten
dencia general Yy de imperiosa necesidad de agilizar la jus

ticia penal. Pero adem&s se ha afirmado, con Jjusta razén
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que es cara y desigual, de lo cue se desprende otra conse-—

cuencias la corrupcibn. Por ello tambi&n encontramos la

tendencia clara y definida de combatir la corrupcién.

LS6pez Rey en Venezuela ha sefialaao para Am&rica Latina

la lentitud con gque camina la justicia. Expresamente afir-

ma gue "la intensificacién tecnocratica y burocridtica de

nuestro tiempo, dos marcadas caracteristicas de la sociedad

tiende a provocar la expansiétn de la crimi-

(116) .

pos—industrial,
nalidad culposa © por imprudencia grave”™
En el V Congreso de Naciones Unidas sopre la Prevencisn
del Delito y Tratamiento de los Delincuentes en los documen=—
tos de trabajo se transcribi6 el pensamiento de Leslie Wil-
kins: "La futilidad de los castigos severos y el trato
cruel puede demostrarse mil veces, pero en tanto la socie-
dad sea incapaz de resolver sus propios problemas sociales,

la represiSn, como recurso f&cil; serd siempre aceptada” y
generalmente, tal como lo afirma Quiroz Cuarén, "hay una

represién y corrupcifn y muchas ve-

enorme atraccién entre
(117) .

ces la primera es el instrumento eficaz para la segunda™

(116) L6pez Rey v Arroyo, Manuel: Op. cit. pig. 309. En
el mismo sentido, Rico, Jos& MarXa: Op, cit. pig.
296.

(117) Quiroz Cuarétn, Alfonso: Tendencias Actuales los Pro-
blemas y las Necesidades Sobre Polftica CriminolSgica

en Amé&rica Latina” en Rev. cit. pig. 9
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Por otro lado, ha sefiailado el profesor belga Severino

Carlos Versele, que vivimos dentro de un r&gimen de "Infla-

cidn®” penal, frente a la cual sugiere usar dos instrumentos
importantes:

peor una parte, "descriminalizar”™ conductas

que ya no deben figurar en los c8digos penales, y por otra,

“despenalizar"™ conductas que no sean graves, afirmando muy

acertadamente gue "la privaciétn de la libertad no hay que

usarla como primera scoclucif6n, sino como la Gltima. "Asimii

mo, tMariano Ruiz Fuhez, refiri&ndose a la crisis de la pri-

si6n afirma con toda claridad: "Hay hombres que jamis de-

bieron haber pisado la prisifn y hay otros que jamids debie-—
ron salir de ella"” (118).

Sobre el particular, eminentes Jjuristas desde hace

afios plantearon la conveniencia de reemplazar las penas pri
vativas de libertad de corta duracifén, por inGtiles y noci-
vas, por la aplicacién sistemitica de la multa cuando sis-
tem@ticamente es sustitufda subsidiaramente por la privaci6n
de la libertad.

Como critica a la pena de prisi6én, el Dr. Neuman expre

"Tenemos que borrar de nuestra retina esas c8rceles

{(118) Autores citados por Quiroz Cuardn, Alfonso

Ensefianzas de la Criminoclogfa™, en Rev.
4 vy 5.




- 176

abigarradas, coacales gue en M&xico tambié&n las hay, ¥y qgue
por toda América Latina cunden-. Tenemos gue sacar de nues-—

tros corazones esa crueldad inaudita; porque sefiores, como

dije al principio de esta charla, nadie estd excento de cul
pa penal, aungue so0lo un grupo humano cae sobre el ejido de

la justicia y el proceso. Se trata de que los dexechos hu-—

manos se extienden no s6lo a las concepciones vigentes res-—

pecto de delitos y adversidad polftica o preservacibn de la

vida humana en esos aspectos, se trata también de que la

dignidad humana entre también c¢n las c&rceles y gue no ocurra

ya nunca mis agquello gque decfa Concepcifn Arenal "En las

circeles los buenos .len malos y los malos peor"™ (119),.

Es también una tendencia generalizada la necesidad de

hacer un estudio completo de la persconalidad del individuo
para conocerlo, diagnosticarlo, v

clasificarlo v, de acuerdo

a las circunstancias, senalar los tratamientos. En este

aspecto la Criminologfa y més concretamente la clinica cri-

minolsSgica se hace indispensable en la investigaci®bn judi-

cial, en la instruccibn, en el juicio, en el momento de dic
tar sentencia, en la ejecucién de la pena, en la fase pospe
nitenciaria, es decir, en todos los momantos.

{119) Neuman, Elfas: “La Criminologsfa de Ayer y Hoy",
Criminologfa. No. 1~
Zo de 1982. pags.

en
II Epoca. Toluca—-México. Mar
18 v 19.
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Como bien senala Quiroz Cuarn, la palabra "clinica"
viene del "griego Kliné: lecho. Es la parte de la medici-
na gue ensefa a observar, diagnosticar, curar ¥y pronosticar

las enfermedades a la cabecera de la cama de los pacientes”
(120) .

El mismo autor nos expresa, entonces, que "la cli-

nica criminol8gica es una extensidn y una analogfa con la

clfnica m&dica, pero es algo mé&s, es, segin Enjico Ferri
"clfinica social” gue debe aplicarse a todo hombre legalmente

privado de 1la libertad™ (121).

La Criminologfia Clfnica considera al hombre como una
unidad pio-psico-social y pretende aplicar los conocimientos

tebricos © generales gue nos proporciona la Criminologfa Ge

neral a un individuo o caso concreto, mediante un trabajo
interdisciplinario, que conlleve a la rehabilitacifn del su
jeto.

Pensamos gue en el Centro Penitenciario de Almoloya de
Juirez, en el Estado de México, se aplica la Criminologia

Cilfnica, a efecto de

clasificar y darle tratamiento a los

(120) Quiroz Cuardn, Alfonso: "La Clinica Criminol&gicar®,

en Manual de Introduccifn a las Ciencias Penales.
Serie Manuales de Ensenanza No. 5.
nal de Ciencias Penales.

(121) Ibid. p&g. 306.

Instituto Nacio-
México. 1976. pag. 299.
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internos. En este sentido, se ha expresado que en dicho

Centro, “Gnico en nuestroc medio penitenciario ¥ en Amé&rica

Latina ..... después de un diagnéstico de la personalidad,

hecho por los téncicos penitenciarios, se proceda a la ela-—

boracién de un programa a tratamiento y adiestramiento pro-—
fesional y su aplicacifn pr&ctica por parte de los Srganos
directivos del centro penitenciario. Posteriormente se pro
cede a una reclasificacié&dn del interno sobre las bases de
las necesidades que han sido conocidas y de los nuevos an&-—
lisis de perscnalidad realizados durante el desarrollo del

pPrograma inicial. En esta forma se legra una panor&mica

bastante completa deo a2 historia preinstitwwional e institu-

cional de cada interno, gue posteriormente servirs para fu-—

turas decisiones en materia de preliberacidn® (122).

Refiriéndose al trabajo penitenciario que se realiza
en el Centro Penitenciario mencionado, entre otros autores,
el Dr. Neuman expresa:

"OQuiero sehalar, entonces, gue para llegar a la anhe-

lada readaptacifn social, se requiere hoy dfa un programa

&vido de realidad prictica, no un programa voluptuoso, ted-

rico de aquellos gue pueden hacer las cosas realmente, con

(122) Cuevas Sosa, Jaime e Irma Garcfa de Cuevas:

Derecho
Penitenciario. Editorial Jus. México. 1977. PAgS.
I2T v 1227
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bastante capacidad enciclop&dica detris de su escritorio,
pero gue no conoce una circel por dentro, © nunca ha visto
un preso, si no es por fotografia. Se regquiere entonces,
concretamente gue esa personalizacifn de la pena, cree nue-
vos tipos de institutos y en ese sentido me es un debex mo-
ral sefialar que en mGltiples conferencias y seminarios qgue
vengo dando por el mundo entero, he sajhalado al Centro de
Toluca como el portaestandarte en Am&rica Latina, de lo gue
se debe hacer. Es claro que me refiero al establecimiento
de Toluca gque yo visité hace seis afios aproximadamente de la
mano de uno de los mds grandes, con maydscula y criminSlogos
del mundo, me refiero al maestro Alfonso Quirdz Cuardn, de
la mano también de penitenciaristas y criminflogos de 1la ta
lla del Dr. Sergio Garcfia Ramfrez, del Lic. Antonio S&nchez
Galindo, de la Dra. Hilda Marchiori y del Lic. G6mez Ndifez"
(123) .

A continuacién expondremos brevemente las tendencias
actuales de polftica criminolSgica de M&xico y Panamé.

En México, fundamentalmente los avances han sido logra
dos en este campo a partir de 1971. En materia legislativa

es oportuno destacar, en primer lugar, la promulgacifn de

{123) Neuman, Elfas: "La Criminologfa de Ayer y Hoy™, en
Rev. cit. p&g. 17.
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la Ley de Normas MIinimas Sobre Readaptacifn Social de Sen-—

tenciados de 1971:; las reformas al CSdigo de Procedimientos
Penales; a la Ley Orgdnica de los Tribunales del Fuero Co-

mGn ¥y a la Ley de Tribunales Federales y a los C&6digos Sani

tario y Penal en materia de substancias nocivas y peligro-

sas a la salud; la expedicifn de la Ley de los Consejos Tu-
telares.

En este sentido, el Departamento de Prevencibn Social
de la Secretaria de Gobernacifn con mucho acierto ha sido
elevada a la categorfa de Direccién General de Servicios

Coordinados de Prevencifn y Readaptacifn Social.

En las
instalaciones materi-

de los Consejos Tutelares se han
hecho inversiones de importancia considerable para mejorar-—

las y darles dignidad a sus usuarios y a quienes en ellos
trakajan, designdndose cada dfa mejores especialistas en
los mismos. Con las modificaciones realizadas al C6digo Pe—
nal se aborda el problema mundial, verdadera epidemiologia,

gue se sucede trigica y constarnterente en los hechos de trén
sito ¥y con las modificaciones al C6Sdigo de Procedimientos

Penales se modifica la penalidad en los delitos patrimonia-—
les.

Por otra parte, dfa tras dfa se pretende hacer mejor

unos de los recursos humanos y materiales ¥y de lograr, en
forma mis positiva,

la coordinacifn de los Estados en estas
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actividades y sobre el tino de reclusorios que se debe cons
truir de acuerdo con las necesidades v caracteristicas de
cada regiftn de la Replblica de México.

Atendiendo a esta
orientaciftn se construyeron y funcionan 1o0s nuevos recluso-—
rios del Estado de Sonora, Aguascalientes, Pachuca, Villaher

mosa, Los Mochis, La Paz, Rfo Verde, Chetumal,

Saltillo, Co-

lima, Campeche, Leb6n, Quer&taro, Ciudad Jufrez, Mazatlén,
Urupan y Acapulco.-

En la ciudad de México, el primer proyecto gue se puso

en accién para cumplir con los imperativos del C6digo Penal
desde 1929, fue la construccidbn del Centro M&dico de Reclu-—
sorios del D.F., que fue inaucurado por el Ex-Presidente
Luis Echeverria Alvarez, €l d1fa 11 de mayo de 1971.

Poste—
riormente decidid distribuir los procesados en cuatro c&rce
les preventivas: L.La del Norte en terrenos de Cuauhtepec,
la del Oriente en San Lorenzo Tezonco, la del Este en el

ejido de San Matco Tlaltenango Yy la del Sur cerca de San Ma
teo Xalpa. Cada una tendrid una capacidad maxima de 1,200
internos procesados hombres.

En los nuevos centros penitenciarios se deben insti-

tuir y mejorar los centros de obhservacién y clasificacibn,
asi como los demAs servicios carcelarios; tales como: es—
cuela, talleres, campos deportivos, visitas familiares e
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fntima, actividades scocioculturales. Debe existir, asimis-—
mo, una adecuada y f8cil supervisifn de todos los locales Vv
actividades de los internos y una mixima vinculacibn del pro
cesade con sus familiares y autoridades judiciales para agi-
lizar la marcha de sus procesos.,

Todo esto responde a la necesidad de concretizar la
humanizacifn c:rcelaria y penitenciaria que tenga como pro-—
p&sito fundamental contener al hombre gque infringe la ley Yy
volverlo al entorno social con los elementos necesarios gue
le permitan mantener una wvida m&8s digna para gue no regrese
jamis a la prisidn. En este sentido, creemos que en Mé&xico
se ha avanzado bastar' ", puesto gue 1los nuevos centros peni
tenciarios que se Lan construido en la Ciudad de Mé&xico y
en otros Estados, cuentan ya ¢on su personal ejecutivo, té&c
nico, administrativo y de custodia.

Ademdis, en México se va evolucionando paulatinamente
hacia los principios y conguistas cientfficas alcanzadas que
nos ensefia la Criminologfa en sus cuatro dreas fundamenta-—
les: el delito, como conducta humana y social, la investi-
gacitn de las causas de la delincuencia, la prevenciédn del
delito y el tratamiento del delincuente.

A ello contribuyen poderosamente las valiosas corienta-
ciones y ensenanzas de las disciplinas criminolfgicas que

se imparten en el Instituto Nacional de Ciencias Penales Yy
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en el Instituto de Formacifn Profesional de la Procuradurfa
General de Justicia del Distrito Federal, entre otros.

En nuestro pafs, apenas sec empiezan a vislumbrar algu
nos pasos gue tienden a lograr avances en el campo de poli-
tica criminolSgica.

En materia legislativa, se concretizaron las reformas
al C6digo Penal, las cuales entraron en vigenc'a en 1983,
se proyectan las reformas al C6digo Judicial, a la Leyv Or-
gdnica del Tribunal Tutelar de Menores, la expedicidn de un
CS8digo sobre la Familia y de una nueva Ley sobre la Regula-
cisén del Tr&nsito.

En Panamd, se proyecta asfimismo, reestructurar algunos
de los reclusorios y construlr otros. En este sentido; es
oportunco anotar aue en €1 drea penitenciaria, concretamente
en el Centro dc Rchabilitacisén El Renacer, ubicado en la
ciudad de Panami, dentroc del Sdrca revertida de la Antigua 2o
na del Canal de Panamd, este Centro Penitenciario, aungue
constituye un Plan Piloto, cuenta con centros de observa-—
cifén y clasificacidn, consejo técnico, escuela, talleres,
campos deportivos, visita familiar, actividades sociocultu-
rales.

En el campo especffico de los hechos de transito, las
medidas actuales de prevencién las exponemos en el apartado

gque seguidamente desarrollamos.
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5.2

Medidas actuales de prevencifin de los hechos de tran-—
sito _en la Ciudad de Panama

Iniciaremos este punto citando al recordado criminSlo-—
go Quiroz Cuardn,

quien en materia de prevencién del delito
precisé: "Cierto es gue la tendencia actual es en el senti

do de que las manecillas de los relojes de las ciencias han

marcado la hora de la prevencifén vy dque la represifn debe ir
gquedando en las sombras del pasado. En el binomio represiSn-
prevencitn la tendencia clara y definida es s6lo una: hacia
la prevencidn. Puesto gue no hay una fatalidad en el crimen,
pero sf hay una fatalidad para gue el crimen suceda es que
debemos principiar ocuparnos de E1. En cdonde aparece la

Prevencién la represifn inicia su retirada pero &sta es len

ta. La opcifn es clara y patente,

luego la tendencia gQueda
ya sehalada" (124) .

El interés por evitar los accidentes ha existido siem
pPre, perco la prevenciédn de los accidentes como un movimien
to organizado data del principio del presente siglo. En

los tres primeros decenlios la Ingenierfa de Seguridad hizo

(124) Ouiroz Cuar6n, Alfonso: Tendencias Actuales, los
Problemas y las Necesidades Sobre Polfticas Crimino
16gica en América Latina", en Rev. cit. pigs. 7 y 8.
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ridpidos e importantes avances en este camno, particularmen-
te en la prevencién de accidentes laborales, a travé&és de
controles fisicos, tecnol8gicos y del ambiente inanimado

del trabajo:; aplicindose dichos conocimientos y experiencias
a la seguridad en los distintos dmbitos AQe la actividad hu-
mana.

No obstante lo sefialado, la etapa moderna en el movi-
miento de la prevenci6n de los accidentes, conforme expresa
Ruiz Salazar, "se inicia con el cuarto decenio de nuestro
siglo, o sea hace solarente unos treinta ahos y estd carac-—
terizada por el control simulti&neo y equilibrado, tanto de
los factores tecnolfgicos y del ambiente inanimado, como de
los factores humanos causales, ya que ¢l accidente seagl(n el
conocimiento gue ahora de &1 se ticne, s un fenfmeno m&rbi
do, resultante de la integracidn de un conjunto variado y
dindmico de fuerzas cuyo estudio exige un enfoque multidis-
ciplinario vy en cuya prevencifn deben emplearse, en forma
equilibrada, tanto los recursos té&cnicos de la Ingenierfa
de Seguridad tendientes a la supresibn de la condicién £1-
sica o ambiental peligrosa, como las modernas técnicas de-
rivadas de las ciencias humanas aplicadas al trabajo y en
general, a la conducta humana™ (125).

{(125) Ruiz Salazar, Antonio: "El Conductor Profesional de

vehfculos ¥y la Salud™, en Primera Reunifn Nacional
de Educaci6n Vial. p8gs. 3 y 4.

4
i
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En materia de accidentes de tr&nsito, Quiroz Cuardn

afixma: "Las dos rutas de la Criminologfa frente a los he

chos de trénsito son, la primera, la fundamental y predilec

ta de la Criminologiacz la prevencifn, la que se ha empren-—

dido desde diversos &ngulos, uno el de la ingenierfa de la

circulacifn con todos los recursos electromecinicos v de re

gulacifn automatizada del tr&nsito y de la circulacibn: asy

como el perfecciconamiento de los recursos de seguridad en

los vehiIiculos y de sus ocupantes. La otra ruta es la de 1la

Criminologfa aplicada, es decir, de la Criminalfistica, que

ante los hechos de trénsito ya consumados, cada dfa logra

muy brillantes &xitos. Pero, aquf también surde la doloro-

sa realidad de gue ©on la mayor parte del pais se vive la au
sencia de auténticos peritos en hechos de tr&nsito y que lo

que impera es la improvisaci®n y la corrupcifn. Se ve cla-

ramente la importancia gque tienen por ejemplo las nuevas

carreras universitarias creadas por la Universidad de Nuevo

LeSn, en gue la formaci®n acadfémica eliminarid la improvisa--

ci6n y la simulacién” (126) .

En el campo de los hechos de trénsito una politica cri

minolSgica adecuada vendrfa a ser aquella gque se dirija a

(126) Quiroz Cuarfn, Alfonso: "Las Ensenanzas de la Crimji
nologfa"™, en Rev. cit. p8gs. 9 vy 10.
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atacar, no en forma aislada, sino en su conjunto, los dis-—
tintos factores predisponentes de los mismos. Expondremos
a continuacifn las medidas preventivas que en la Ciudad de
Panamd se han implantado contra los factores o variables

gue pueden alterar los accidentes de la circulacién.

La Carretera

En muchos pafses altamente motorizados encontramos in
numerables ejemnlos en gue la reduccibn del nfimero de acci
dentes se ha debido al ensanchamiento de un tramo angosto
de carretera, a la conservaci®fn y mejora de la misma; a la
introcduccitn en el pafs de pasos peatonales; al mejoramien
to del alumbrado de las viIas pGblicas, etc.

Norman menciona los siguientes cejemplos: En el Reino
Unido el ntGmero de peatones muertos por accidentes disminu
¥y6 en mis del 10% en 1952, ano en gque se introdujeron en
el pais los nasos de peatones senalados con ranas, a los
gque el pGblico di6 el nombre de "cebres". La Federaci6n
Britdnica de Carretera, en 1952, ha publicado veintid6s
ejemplos, acompanados de fotograffas y diagramas, en donde
demuestra gue sSon innumerabies los casos en gque la reduc—
cidn del nGmero de accidentes se ha aebido al ensahchamieg

to de un tramo estrecho de carretera, a la supresifn de un
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paso a nivel o a una mejora an&loga. La Revue Internatio-
nale de 1a Circulation et de le Séqurité& routiére publicsd

en 1956 un estudio de numerosos casos en los que se habfa

conseguido reducir la cifra de accidentes gracias a la ins-

talacifn de un sistema de alumbrado m&s completo.

Agrega
el referido autor, gque, "en algunas zonas cabe la posibili

dad de aislar ti12talmente a los peatones de la calzadas

esta
eficaz medida preventiva es apiicable a las carreteras prin

cipales ¥y a las zonas comerciales y mercantiles de algunas
ciudades™” (127).

En realicad: ademds de constitulir medida efectiva de

prevencifn de los herhos de tr&nsito en Panamd como en cual
quier otro pais, se reguiere la planeacifn y articulacibn
de nuestros sistemas de transporte, lo cual debe ser consi-—
derado como meta bisica a alcanzar para dary un apoyo cabal

a los planes de integracif6n nacional y desarrollo industrial,
comercial y cientffico.

Ahora YPien, tal como se ha afirmado,

Yen el mundo en-—
las carreteras

tero, se construyen siguiendo modelos esta-—
blecidos en los £stados Unidos de Amé&rica y en Europa. E1l
trifico se regula con normas establecidas en el mundo in-

dustrializado. Por esas carreteras circulan vehiculos que

se concibieron para otra cultura, para otro pais y para gen
te gue vive de forma totalmente distinta;
T1Z7) " Norman,

entre esos vehfculos
L. G.:=

Op. cit. p&g. 85.



- 189

se cuentan automdviles que pueden alcanzar la velocidad de
240 kms. mor hora y camiones gue transportan 70 toneladas

de tara bruta® (128;. Por ello, es necesario gue las carre

teras se construyan tomando en cuenta la realidad de las co

munidades existentes y dque puedan canalizar el transporte
de mercancfias, de personas y prestar servicios con lia efica
cia adecuada a cada cultura.

En Panam&, para el afio de 1980, ya se habfan conclufido

las primeras vias pGblicas y el ensanchamiento de otras,

dentro del &Srea metropolitana de la ciudad de Panam&. Por
ejemplo: La construccibn de la Via Ricardo J. alfaro, la
Avenida Once de Octubre, la Autopista Arraij&n-Chorrera; se
efectud el ensanche de la Via Tocumen, la Vfa Transistmica,
en el tramo combrendido entre San Miguelito-San Isidro.
Del mismo modo, se han construfdo nuevas aceras a lo
largo de las vias pGblicas v ensanchado

otras; se ha mejo-

rado el sistema de alumbrado en algunas vias pfiblicas;

se
han establecido nuevas sehales e indicaciones del tr&afico
¥ se han realizado

trapajos tendientes a la conservacién de
algunas carreteras.

Como consecuencia de o anterior,

aundgue sSoOomMOs conscientes

(128) sSondel, Paul: "Carreteras Sin Muertos"™,
Mundial. o.M.S.

en saiud
Mayo de 1982, pi&g. 10.



que el movimiento vehicular en la ciudad ae Panam# todavia
confronta serios problemas debido, fundamentalmente a la

concentracisn de vehiIculos ¥y la poca capacidad de nuestras

vias, creemos que al presente se ha obtenido una velocidad

vehicular promedio mavor a la anterior; un mayor conocimien

to de la ruta por parte de los usuarios; una mayor supre-—
sién de vuelta:, permitiendo asf una operacifn cSmoda v ex—

pedita, lo que por otra parte, con ello se disminuye el gas

to y el consumo de energfticos; se establece una red vial

de lfineas norte-sur, complementada con lfneas similares

oriente—poniente, aceras que evitarian gue los peatones tran

siten por la via y ou. la crucen fuera de las zonas indica-

das; lo gue, entre otras cosas, prermite una mayor fluidez

del tr&nsito de vehiculos v seguridad para los usuarios de

las carreteras.

EL Vehficulo

Es muy probable que resulte eficaz una determinada me-—
dida preventiva respecto a los factores predisponentes de

hechos de transito directamente vinculados al vehiculo, es

decir, al disefo o a la construccifn del mismo. En este

sentido, el aumento de la visibilidad del conductor, el uso

eficaz de los cinturones de seguridad, la supresifn de
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salientes y &ngulos peligrosos en la parte exterior e inte-—
rior de ta carrocerfa, son medidas que tienden a disminuir
la proporcibSn de accidentes o evitan un nimero considerable
de lesiones.

Por otro lado, el mantenimiento del vehfculo en buen
estado de funcionamiento depende en gran medida del propie—
tario y de las autoridades encargadas de su inspeccifn pe-—
riddica; constituyendo esta medida, también, un medio de dis
minuir los hechos de trénsito.

El articulo 6o. del Reglamento de Tra&nsito de la ReptG-
blica de Panam& dispone que "“los veniculos de rueda pueden
circular laibremente en las vias pGblicas, depué&s de haber
sido inscritos en la Municipalidad a cuya jurisdiccidn corres
pondan y obtenido, medaiante el pago de los impuestos respec
tivos, placa de circulacifn, llenando previamente las forma
lidades gue prescribe el presente Decreto™, Conforme lo dis
puesto en el artfcuio 8o, "serd&n inscritos Gnicamente ague
llos vehfculos a motor gue, examinados por la Direccifn Na-
cional de Tridnsito, refinan las condiciones de seguridad y
limpieza adecuadas, para gue su operacifn no constituya pe-—
ligro para los asociados”.

De conformidad con 1o establecido en el articulo 9o.

del citado Reglamento, para que los vehficulos puedan circular
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por las vias pGblicas del pails, es necesario gque se encuen-

tren en buenas condicicones de servicio los siguientes siste

mas en los vehfIculos a motor: alumbrado, direcci®n, volan

te, frenos, ruedas y neumdticos, incluyendo el repuesto.

Se exige, tambi&n, que los vehfculos a motor estén eguipa-

dos con las herramientas apropiadas para el cambio r&pido

de las ruedas Y reparaci®&dn de neumdticos, asf como también

de una pinza, un destornillador, un martillo y una llave

ajustable o un Jjuego de llaves planas; de un espejo a la

vista del conductor, a fin de aque &ste se cerciore de cual-

guier obsticulc que se le presente detr&s y asimismc se de

cuenta de los movimi~ .tos que ejecuten los vehiculos en mar

cha detris del suyo. Todos los autcobuses y camiones deben

estar equipados, ademis, de aparatos extinguidores de

incendio.

Como puede observarse, todos estos dispositivos con
gque deber&n contar los vehfIcutos gque circulan en el Ambito

nacional, conforme al citado Reglamento de Transito, son ne

cesarios. Sin embargo, a nuestro juicico, son insuficientes

por lo gue deben aumentarse, cuando menos, los siguientes:

en los automSviles, cinturcones de sequridad cuando menos

en los asientos delanteros, una bocina en buen estado de

funcionamiento, un siienciador en el tubo de escape, un ve-

locImetro v dispositivos de iluminacifn nocturna, parabrisas
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provistos de un dispositivo gue los mantenga limpios de llp
via u otras obstrucciones y que el conductor los pucda regu
lar desde su asiento, dos espejos retrovisores, por lo menos,
en los vehiculos automotores de cuatro o mé&s ruedas.

Los autobuses, camiones y taxis deberdn contar, ademis,
con otro espejo exterior lateral derecho, a efecto de vigi-—
lar el movimiento de pasajeros o de la carga, -tc.

Corresponde a la Direccifn Nacional de Tré&nsito y Trans
rorte Terrestre efectuar, periSdicamente, revista de los ve
hfculos qgque circulan en el territorio panamefio, con el obje
to de verificar si cuentan con el equipo reglamentario y cum
Plen las condiciones y reguisitos establecidos en el Regla-
mento de Transito. Expresamente dispone el articulc 140 de
la excerta legal mencionada que "la Direccifn Nacional de
Transito llevari a cabo cada seis meses un examen general
de vehiculos™.

En la prdctica, sin embargo, la inspeccifn de los ve-~
hiculos se verifica anualmente. Para tal efecto, con la
debida anticipacién se hace del conocimiento de los intere
sados, las fechas y los lugares en gue deber&n presentar los
vehfculos para proceder a su revisidn.

A mi juicio, esta es una medida muy eficaz que debe
seguirse ejecutando periGdicamente (cada afo por lo menos)

pero ademdis, cumplirse a cabalidad, para todo tipo de wvehiculo

i

AU P M e e 5N S e
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tanto de servicio pfibhlico, comerxcial, como particular, pues
en paises donde se ha aplicado eficazmente ha dado resulta-—
dos satisfactorios. Por ejemplo, en 1949 se introdujo la
inspeccibn perifdica cobligatoria de los vehIculos de motor
en doce Estados Norteamericanos y en esos Estados, la tasa
de mortalidad por 100 millones de millas vehfculo pass a
ser de 5.9 en lugar de 7.2 tasa media de los Estados cdonde
no existe un sistema de inspeccitn (Estados Unidos, Commi-
teeon Motor Vehicle Administration, 1949. (129).

Ademds, debe instituirse artecuadamente y hacerse cum-
pPlir la medida de cancelar el registro del vehIculo corres
pondiente, cuando el ..ismo no satisfaga los requisitos que
exige el Reglamento de Tré&nsito y otros ordenamientos apli
cables o cuando no se presente el vehiculo a revisaitn sin
gue este hecho se justifique oportunamente, ya que si se
aplica en forma adecuada tiene por objeto disminuir la pro

porcién ae los hechos de trénsito.

EL usuario de la vfa pdblica

La prevenciéSn de los hechos de trdnsito depende en

gran medida del comportamiento de los conductores v peatones -

(129) Ctr. Norman, L. G.: Op. cit. pdg. 86.
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en la via pdblica. Ln algunos pafises se han establecido me
didas en este 8mbito gue han contribuido a reducir el ntGme-
ro de los acciaentes. Entre otras, tas sigulientes: la eva
luaci6n de los resultados del adiestramiento de los conduc—
tores (Glanville en 1954 comunicd los resultados de 12 estu
dios realizados en los E. U. sobre los efectos de un curso
de adiestramiento de conductores, gue se organizé como una
asignatura mds del plan de estudios secundarios, concluyen
do que entre los conductores gque habfan seguido el curso de
adiestramiento los accidentes fueron MeEncs NUWNEIrosSes que
entre 1los gque no 1o siguieron: Thorndigue de una muestra
de 2,200 graduados de las escuelas secundarias del Estado
de Delaware encontrb gque el 22.9% de los estudiantes gue no
siguieron el curso y s6lo el 5.1% de los gue lo siguieron,
se vieron implicados en accidentes de tr&fico), lLa regla-
mentacifn legal del trafico y su eficaz aplicacifn a los
usuarios de la via pGblica (130).

Es oportuno destacar que en MEX1ICO se considera un dg
lito cometer alguna infraccifn a los reglamentos de transi
to y circulacién al manejar vehiculos de motor en estado
de ebriedad o bajo el influjo de drogas enervantes (art.

171, frac. II del C6digo Penal para el D.F.). Se considera

{(130) Cfr. Norman, L. G.: Op. cit. p&gs. 87 y 88.




gue una persona se encuentra en estado de ebriedad cuando

tenga 0.8% o mAs de contenido alcoh6lico en la sangre (art,

90 del reglamento de tré&nsito para el D.F.).
Constituye también delito el infringir dos o mis veces

los reglamentos o disposiciones sopre trinsito y circulacibn

de wvehiculos, en lo que se refiere a exceso de velocidad

{frac. I, articulo 171, del C6digo Penal citado).
Las sanciones que contiene el articulo 171 del C&digo

Penal para el Distrito Federal, para los delitos arriba de§

ceritos, son prisifn hasta de scis meses, multa hasta de cien

pesos y suspensifn o pérdida del derecho de usar la licen-—
cia de manejar.

Consecuentemente, el1 C6digo Penat citado criminaliza

estas conductas que atentan gravemente contra el bien co-—
mGn, © sea, gue danan o ponen en peligro la vida de las per
sonas y el patrimonio de todos. Poxr su parte, el Nuevo Re-—

glamento de trénsito para el Distrito Federal, elimina las

penas pravativas de la libertad, instituyendo Gnicamente

el arresto por 36 horas, para gquienes manejan vehiculos de
motor en estado de ebriedad o bajo la influencia de estupe
facientes y multa de gquinientos pescs ($ 500.00), para qguie

nes conduzcan un vehfculo con exceso de velocidad (Art. 215

del citado Reglamento) .
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En Panam&, en cambio, tanto el C6digo Penal de 1922
como el vigente, descriminalizan tas conductas de conducir
un vehiculo con exceso de velocidad o en estado de ebriedad,
dado gue dichas infracciones no se tipifican como delito en
nuestro medio. En este sentido, el articulo 318, inciso fi-
nal, del C&6digo Penal de 1922 preceptfa que constituye agra
vante del delito de nomicidio culposo "la embriaguez corro-—
borada al momento de producirse el hecho, la talta de licen
cia para conducir v la fuga®™.

Por su parte, el nuevo C6digo Penal panamefio de 1983,
contempla Gnicamente a la embriaguez y el uso de drogas, co
mo agravantes ordinarias del homicidio culposo y la fuga,
como agravante especifica del mismo delito. El articulo 67,
en el ordinal 9, del citado C6digo Penal reza: "Son circuni
tancias agravantes ordinarias comunes, cuando no estén pro-
vistas como elemento constitutivo o como agravante especifi
ca de un determinado hecho punible, las siguientes:
1.~ ...

9.- Embriagarse deliberadamente para cometer el hecho puni
ble o emplear drogas y otras sustancias con el mismo
£in".

El artfculo 133 del mencionado C6digo Penal, en su in
ciso final, dispone gue la sancifn del homicidio gue se co

meta en un accidente de trAdnsito se aumentard de una sexta

;
i
s
i
H



a una tercera parte cuando el autor se 4d& a la fuga.

Por otro lado, la educacifn wvial tiene come funcifn el
transmitir conocimientos y ensefiar al individuo para condu-
cirse con seguridad en la wvfa pGblica, durante toda la wvida.
De ahf la necesidad de gue la misma debe recibirse en el ho
gar, en la escuela v en la comunidad, a fin de gue su ac-
ci®n pueda modificar aquellos factores humanos que influyen
en la presentaci6n de los hechos de trinsito.

En Mé&xico, por ejemplo, la educacifn vial, se inicid
en los centros escolares, con la Primera Jornada de Tra&nsi
to realizada por la Escuela Francisco Madero en 1936. De
1954 a 1958 ta Direc :6n General de frinsito del Departamen
to del D. F., amplié considerablemente esta labor en las
escuelas y la hizo extensiva a todos los sectores sociales
de la ciudad de México.

Los Programas Experimentales de Higiene Escolar en las
escuelas normales para la carrera de Profesor de Educacibn
Primaria, contiene una V Unidad de Trabajo que comprende:
Enfermedades y accidentes de los escolares; en las escuelas
normales para lta carrera de profesor de educacifn pre—-esco-
lar, tambié&n la Segunda unidad comprende temas b&sicos rela
cionados con los accidentes (Accidentes mis comunes en los
pre—escolares v formas de atenderlos). En la Escuela Nacio

nal de Educacifn Ffsica, el alumno cursa una materia anual
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sSobre Prevencifn de Lesiones Yy Primeros Auxilios en las ac-—
tividades deportaivas y en la Escuela Normal Superior para
maestros de Segunda Ensefianza, no se prepara a los alumnos
en la prevencifn de accidentes (131).

Entre otros pafses, en Israel por ejemplo, el Ministe—
rio de Educacifn ha creado un servicio especial para la pre
vencitn de accidentes cn las escuelas, gue registra todos
los casos de nccidentes v los estudios con objeto de encon-—
trar la forma de evitarlos. El Ministerio tampié&n publica
material de ensefanza sobre ese tema. Es particularmente
encomiable la labor de los directores y de todo el personal
de las escuelas, guc ejercen una vigilancia continuada de
los alumnos y han tomaco ya medidas para la prevencién de
los accidentes: estrecha vigilancia de los nifios en la cla
se, en el patio de recreo, en las excursiones escolares y

en todas las actividades relacionadas con la escuela (132).
En Israel, "son cada vez m&s numerosos los eqguipos

(131) Cfr. VvVargas Hernindez, Alejo: "La Educacién Vial en
los establecimientos Escolares™, en Primera Reunidn
Nacional de Educacidn Vial. Del 11 al I3 de macrzo
de 19747 Toluca, Mé&xico. pigs. 7 v ss.

(132) Cfr. Fux, Joseph: “Los accidentes pueden prevenir-
se"” en Salud Mundial. O.M.S. Mayo de 1982, pag. 13.
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escolares a los gue se ensefna a colatorar en Ta requlacién
del tr&ifico. Se hace aran uso de las comisiones de radio

vy de televisifn para que 1los conductores respeten a €sStos
"guardias j6venes" que contribuwven a lLa fluidez del Tr&fi-—
co . Por otra parte, se fomenta una colaboracién adn mis es
trecha entre los médicos de las escuelas y el personal de
las policlfinicas y de los hospatales, para que las victimas
de accidentes reciban los primeros auxilios con la mayvor ra
pildez y eficacia posibles ¥y para analizar las causas de
esos accidentes™ (133).

En nuestro pafs, la educacifn vial, como labor para
prevenir los hechos de trfinsito, no sc¢ contempla en los pPro
gramas de estudio en ninauno de los niveles educativos: nre-—
escolar, wrimaria, secundaria y universitaria. De ahi que,
en nuestro meaio, la educacabn vial constituve simplemente
una labor de promocifn en algunos medios de comunicacién,
tales como la raaio y la televisifn: y afin en este renoldn,
necesita ampliarse mucho mis.

Lo anterior nos obliga a concluir en este aspacto, pre
cisandeo qgue, a fin de que la educacién vial no sca simple-—
mente una foable labor de promocién, ctebe incluarse por lo

menos en los programas de los jardines de ninos y de ia

(133) Ibia.
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escuela rimaria a fin de ue se convierta en una tarea mas
P

amplia y continua tendiente a promover en el educando la
adopcién de normas de conducta que lo induzcan a transitar

con seguraidad en las calles, avenidas y carreteras. Para

el logroe de este opjetive, s necesario gue los programas

actuales de educacifn pre—escolar y primaria se complementen

y desarrollen bien en este aspecto v ser conti.auados en la

enschianza media, deonde &sta nermita afirmar los conocimien—

tos ¥ hibitos adqguairidos con la educacién elemental:; lo gue

cobra mayor importancia si consideramos, tal como afirman

algunos autores, gue es en la adolescencia cuando el nombre

afirma muchos aspectos fundamentales de su personalidad gue
caracterizaridn su vida de aduito.

Adem&s, ta ceducacién vial depe promocionarse a todas

las personas, sin distingo de edad, sexo ni de nivel educa-

tivo. Desde luego que depe extenderse en sSu mavor amplitud

Yy profundicdad a los sectores de la infancia, adolescencia

y vejez. En los dos primeros sectores, por las razones se-—

flaladas precedentemente, aparte de que, particularmente los
ninos, son ignorantes y carecen de experiencia, 1o que les
impide comprender y evitar los riesgos gue corren al mani-—
pular o manejar aparatos cuyo funcionamiento y mecanismo

desconoce, © al cruzar una calle, etc.
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Del mismo moda, las personas de edad avanzada, estén

expuestas a los accidentes como consecuencia de enfermedades

que afectan a los sentidos, mareos, reacciones demasiado len

tas, pé&rdida o disminucifn de la vista, etc.

Otras medidas aplicadas a la prevencifn de los hechos

de tra&nsito, a mi juicio, han resultado Gtiles, tales como:

la mayor vigilancia de la circulacifn de vehiculos en deter

i
i
i
H
i
i
;
i

minadas &€pocas del afio por parte de agentes de la Direccidn

Nacional de Transito y

Transporte Terrestre, asi como tam-—

bi€én de algunos buenos consejos gque en materia de alcocholds

mo (Si toma no maneje; no mezcle la gasolina con el alcohol,

por ejemplo) que seo scuchan en atgunos medios de comunica-

cién, como la radio v 1la televisién.

5.3

Medidas a tenersc vara el futuro

En los palises con abpundante tr&fico de vehiculos (en

donde el 50% de los procesos penales se refieren a acciden

tes de triafico en algunos ae ellos), el aumento incesante

de los hechos de trinsito y su secuela de consecuencias

tiene alarmadas a las autoridades y a la opinifn pGblica (134).

(134) Ouiroz Cuarén, Alfonso: “Las Ensefianzas de la Crimi
nologfa”, en Rev. cit. p8gs. 9 y 10,
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El campo es propicio para aintroducir cambios importan

tes en la legislaci6n y demds medios preventivos y repre-—

sentativos de la criminalidad ael trifico de vehIculos, asi

como en el tratamiento gque 4deben recibir estos tipos de de-

laincuentes.
De ahfi que algunos autores han pensado en la especiali-

dad de un Derecho Penal del Tra&fico, ya gue cr.asideran a

Llos aelitos y a los delincuentes de carretera como verdade-

ros delitos y delincuentes especiales. Expresamente seha-

la Beristain: “No pretendemos gue el Derecho Penal de tri

fico sea un Derecno Penal independiente, ni que debe serlo.
Unicamente Ccreemos gue posee cicrtos rasgos muy peculiares,
que constituyen un sistema cada dfa mas apartado del Dere-

cho Penal Comdn. Creemos que estas caracteristicas peculia

res gue depen ser estudiadas Yy tenidas muy en cuenta para

tratar, o legislar, o juzgar cualqguier punto o problema con

creto de su dogmdtica o de su penologfa, pues todas sus ins

tituciones exigen una perspectiva peculiar e inciden en una

proyeccifn originai, tanto en cuanto al sujeto agente como

en cuanto al lugar y medio en que se realizan, © la metodo-~

logfa con que analizan, captan ¥y juzgan®™ (135).

"rspacialidad del Derecho Penal

{13%) Beristain, Antonio:
1. Ediciones

de Tr&fico"”, en Criminalia. Aflo XX1. No.

Botas. MExico. 1965, pag. 591.
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Como quiera qgue los factores que pueden influir en los
accidentes del tr&dfico son mdltiples, se hace indispensable
que sean tambi&n mGltiples las mediadas gue se instituyan
a fin de evitar aguellos. De ahi gue una verdadera accifn
pPreventiva en este campo, exige la colaboracitn o el esfuer
zo conjunto de especialistas, técnicos o expertos en numero
sas disciplinas del conocimiento humano, tales como: inge—
nieros, urbanistas, constructores de auvtombéviles, m&dicos,
psiquiatras, psic6logos, maestros, expertos en publicidad y
propaganda, criminéSlogos, trabajadores sociales, abogados,
policfas, jueces vy, en general, personalidades representati
vas de la poblaci6n.

Seguidamente expondremos las medidas gque creemos mis
pertinentes para evitar el aumento incesante de los hechos
de trinsito vy sus trigicas consecuencias en la ciudad de Pa
nam&, tomando en consideracién cada uno de los factores

predisponentes ya analizados.
La Carretera
En este aspecto, es de imperiosa necesaidad que en

las nuevas vias ptblicas gue se construyan © en las gue se

modifigquen su trazado, tales opras deben ajustarse a las
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capacidades tanto fisicas como mentales del automovilasta,
con sefiales visibles y bien disefiadas, favoreciendo, asimis
mo, la mixima f£fluidez del tr&afico.

Este problema estd Intimamente vinculado con la planea
ci6bn de las ciudades, en donde se debhe contemplar proyectos
de carreteras o calles con capacidad de absorber el volumen
de tr&fico en constante aumento, reuniendo touos los regui-—
sitos de seguridad necesarios. Por ello, "si las ciudades
estuvieran debicamente plancadas, podrfiamos conseguir gue el
transito se desarrollari por sus propias vias, separado de
los peatones vy de los juegos de los naifnos. Nos asegurarfia-—
mos de gue el ctridnsito ri3pido ¥ el lento se mantuvieran se-—
parados de manera que las vias de alta velocidad no pasaran
por sectores residenciales”™ (136).

En este mismo sentido, Bairoch nos expresa que "en
cuanto a los problemas de la circulacié&n urbana, se presen—
tan dos umbrales. 11 primero es acgquel en que el tamano de
las ciudades oblica a organizar una red eficaz de transpor

tes en comGn de superficie, a fin de reducir la congestisdn

{136) Tunnard, Christopher y Henry Hope Reed: Silueta Ur-—
bana de Norteamérica. Primera Edicifn. "Traducida por
Andrés Maria Mateo. Editorial Novaro-México, S.A.
México. 1964. p&gs. 315 y 316.
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en el caso de un parque automdvil importante o, de no exis-

tir dicho parque, en el caso de una duracién excesiva del

trayecto. Este lfmite puede fijarse hacia los 200,000 habi

tantes en paises desarrollados y hacia los 400,000 a 500,000
en pafses en vias de desarrollo. El segundo umpral es agquel !
en que,

a pesar de dicha red de transportes, la congestibn

se hace demasiado fuerte ¢ impone la organizacié6n de una :
red subterr&nea de trasnportes en comGn, sin que el tamafio :

3
de la ciudad justifique ain plenamente tal medida. Este 1%

i
mite puede fijarse hacia los 400,000 a 600,000 habitantes
para los paises desarroliados, Y probablemente hacia los !

800,000 a 1 millén habitantes para el tercer mundo™ (137).

Desde luego que todas estas medidas conlievan, tambié&n,

que el usuario de la vfa pfiblica adquiera mayor conciencia

del costo total gue implican sus viajes, de modo gque s6lo

realicen los necesarios, por la ruta mas corta y a la hora

adecuada del dfa; asi como también mejorar el nivel de los
servicios ofrecidos por el sistema de autobuses y taxis para

gue se necesiten menos trasbordos para completar los viajes.

(137) Bairoch, Paul: "Empleo y grandes ciudades: proble-
mas y perspectivas®", en Revista Internacional del

Trabaéo Vol. 101.No. 3, Oficina Internacional del
Trabajo. Ginebra. 1982. pigs. 370 y 371.
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Sopre el pvarticular, se ha expresado gue entre los ob
jetivos especiales gue deben tenerse en cuenta dentro de
las opciones de politica para aumentar la eficacia v la
equidad de los sistemas de transporte urbano, estin los si
guientes:

" i) Hacer que los viajeros actuales o potenciales adguie-—
ran mayor conciencia del costo total, tanto privado como soO
cial de sus viajes de manera que s8lo realicen agquellos cu-—
yos beneficios sean superiores a los costos, asegurindose
taébién que ellos se realicen por el medio mAs eficiente y
a la hora del dia m&s adecuada.

ii) Aumentar la velocidad de los autobuses de manera gque
se reduzca el tiempo de viaje, que influye sobre las fami-
lias de menores ingresos, desalentindolas, lo gue en la ac-—
tualidad tiende a reducir la accesibilidad de &stas.

iii) Mejorar el nivel ae los servicios ofrecidos por el sis
tema ae autopuses para due Se necesiten menos trasbordos

para completar los viajes™ (138).

(138) Thomson, Tan: "El Transporte Urbano en Am&rica La-—
tina: Consideraciones acerca de su igualdad v efi-
ciencia”, en Revista de la CSPAL.L Naciones Unidas,
Agosto de 1982, Santiago de Chile. pa8g. 105.

s £ e e
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Se impone, entonces, la necesidad de gue la estructu-—
ra vial futura para la ciudad de Panam& y para el resto del
pals, contemple los reguerimientos sefialados precedentemen
te. Esta estructura vial en la ciudad de Panam& consiste
en la restauracifn y mejoras del pavimento de algunas calles
¥ avenidas de la ciudad capital, entre ellas, la Avenida
Nacional, Via lrangipani, Sector de Mercado PGblaico y calles
Qe la ciudad de Panamd gue comunican con la Antigua Zona
del Canal. Ademds, en el Area metropolitana de la ciudad
de Panamd, se construir&n cinco (5) pasos elevados en pun-—
tos criticos en cuanto al tr&nsito vehicular, a saber: uno
en la Interseccifn 7~ la Vfa Transistmica y la Ave. Martin
Sosa, otro en la Via Espana y la Ave. Federico Boyd, otro
en el Cruce de San Miguelito y la Transistmica y otro en la
interseccifn de la Avenida Federico Boyd y la Avenida Bal-
boa (139).

En el &mbito nacional, se estin construyendo ias carre
teras que comunican las Provincias de Chiriaqui y Bocas del
Toro, asf como el tramo de la Carretera Interamericana gue
comunica Panam& con la Am&rica del Sur, a través de la Re-

ptiblica de Colombia y la Autopista Panamé-Arraijén.

(139) Cfr. Peri&dico La Prensa. Puplicado el 19 de octu-—
bre de 1980. Panama . nag. 4.
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Ahora bien, todas estas obras deben realizarse con to

dos los recursos electromagn@ticos gue ofrece la ingenieria
de la circulacifn siempre tomando en cuenta el dinamismo de

la urbe a fin de que la ciudad de Panamd realice mejor sus

funciones. Fn este sentido, es necesario gue se mejore el

trazado y el firme de las carreteras y el ensanchamiento de

las mismas; asi como tambifn el mejoramiento de las sefales

del tr&afico, la eliminacifn o limitacibn de puntos de acce-

s80 y sin pasos a nivel, particularmente en los mayores cen-—

tros de poblacifn; ajustar las curvas a liImites seguros Yy

la construccibfn de banquetas o aceras adecuadas y seqguras

para la circulacién ‘¢ peatones, y en los lugares de mayor

circulaci®én de ciclistas, también es conveniente qgue se es-—

tablezcan senderos especiales con sSus pPropios accesos.

Ademds, es necesario que en muchas calles de la ciudad

se mejore el sistema de alumbrado eléctrico y para lograr

una velocidad vehicular promedio mayor a la actual, también

ser8 necesario establecer en varias calles y avenidas un

sistema sincronizado de sem&fores, que pueda ser operado

ficilmente.

Finalmente, come guiera gue los autombviles, especial

mente los particulares, invaden permanentemente las calles

Y avenidas, y en algqunas ocasiones hasta camellones y ban-

guetas reduciéndose de este modo la capacidad vial, es
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indispensable gue se incremente el nGmero de estacionamien
tos en toda la ciudad: problema que podrfa encontrar una mas
rdpida solucifn mediante estfimulos a los inversionistas; pu-—
diendo conslistlir estos incentivos en otorgar, en arrendamien
to por ejemplo con cSmodas facilidades de paqgos, a los inver
sionistas, un gran nmero de &S&reas baldfas en la zona central
de la ciudad de Panami o concediendo exoneraciin del Impues
to sobre la Renta a las ganancias que genere esta actividag,

a efecto de gque incrementen su actividad en este tipo de nego

cio.
El Vehiculo

Como puede observarse, las bases de la responsabilidad
legal en los hechos de tr8nsito estin ya claramente estable-—
cidas, ahora corresponde infundir un alto sentido de respon
sabilidad moral de las personas consigo mismas y para con
los dem&s. Esto imnlica la necesdiad de desarrollar la con
ciencia pGblica de forma tal gue cada uno piense en que los
accidentes de la circulacié6n de vehfculos pueden evitarse.

Los constructores de vehIcuios deben ser conscientes
de que mGltiples factores del vechiculo contribuyen a aumen
tar los riesgos de los accidentes. De ahi que deban preo-—

cuparse, por ejemnlo, en la buena visibilidad del vehficulo,
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en la forma de los asientos, en la posicifin y modelo de los
interruptores el&ctricos y en la accesibilidad y buena wvi-
sibilidad de los mandos, a fin 3e que los usuarios de los
vehfculos encuentren dentro de €1 mayor comodidad, lo que,
sin duda, le facilitard al conductor su integracidn efecti-
va con la migquina Yy seguridad al conducir.

Schneider (1960) (140) proyectS un asiento especialmen
te destinado a disminuir la fatiga de los misculos de la es
palda en este modelo, forman el almohadillado del asiento
dos partes: el respaldo y la parte horizontal, adaptadas
al perfil de la columna vertebral y la pelvis y esto lleva
consigo una reduccibn de las presiones locales, si la su-—
perficie del asiento es de un material poroso aumenta mucho
la comodidad.

Por otro lado, pese a gue algunos factores del vehficulo,
tales como los faros, frenos, los sistemas de ventilaci®tn,
la direccién, el sistema de escape, entre otros, han sido
estudiados detenidamente por los fabricantes y se ha intro-
ducido mejoras en los mismos; creemos que €s necesarxrio que
se continfien los estudios cientificos de los mismos, a fin

de que se introduzcan mejoras dfa tras dfa.

{(140) Citado por Norman, L. G.: Op. cit. pig. 94.
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Si tomamos en consideracifn, que un conductor podri rec

tificar con m&s facilidad un error gue cometa moment&neamen-—

te si conduce un vehiculo en buen estado gue si fallan los

frenos, la direccibn, las luces, los neumiticos, etc., en-—
tonces, surge la imperiosa necesidad de conservar el vehicu
lo en el mejor estado posible. Para tal fin, consideramos

como medida eficaz la revisidn perifdica efectiva de todo
tipo de vehicuilos independientemente de su ecdad y a intér-—

valos de seis meses © d4e un ano por ejemplo.

Ademds, como medidas para prevenir las lesiones o la
gravedad de las mismas en los hechos de trénsito,

conside-—
ramos conveniente la supresién,

tanto en la parte externa
del automévil como en su interior de salientes y aristas cor
tantes. Asimismo, deben mejorarse los cierres de seguridad

de las puertas a fin de evitar gue en un accidente los ocu

rantes del vechiculo scan lanzados hacia el exterior e intro
ducirse los cinturones de seguridad, gue para su mayor efi-—

cacia deben estar perfectamente sujetos al suelo del venicu
1o y cruzar al menos sopre un hombro del ocupante del mismo.

Todas estas medidas son de gran eficacia, mixime si te

nemos presente gue por regla general, las lesiones cefilicas
v torfcicas son la causa principal de muerte en los hechos
de trinsito entre los ocuvantes de un vehfculo, debido
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fundamentalmente a los choques contra el parabrisas, el te-
cho, el cuadro de mando y el Srbol de la direcci®n, todo lo
que sucede en mil&simas de segundos.

Por Gltimo, es indudable gque todas estas medidas con-—

llevan mayores gastos para los fabricantes de vehiculos y por
ende para la clientela en general; sin embargo, sSi se toma
consciencia de las p&rdidas de vidas y los daios tanto huma-—

nos como materiales, producidos muchas veces a consecuencia

de las fallas en estos factores, creemos que el pdblico em—

pezarid a pedir un mayor grado Jde seguridad en los vehiculos
de motor y el constructor por su parte alentard v facilitari
la mayor seguridad - | automovilista, proporcion@ndole ve-
hfculos de carroceria y mecdnica resistente cuyo manejo sea

poco peligroso. Una propaganda dtil con objeto de ensehar

al pfiblico en este aspecto constituve una medida eficaz no

s5681lo para disminuir la promorcién de los accidentes en las

carreteras sino tambi&n para evitar las lesiones o por lo

menos las mis graves gue se originan a consecuencia de los

hechos de trénsito.

El usuario de la vfa ptGblica

Creemos gque si actuframos con mayor grado de responsa-—

bilidad frente a nuestros semejantes, si nuestro comportamiento
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se ajustara mis a las normas, se lograrfa reducir el ntmero
de accidentes de tré&nsito. Por ello, es necesario que la
conducta de los conductores, peatones Yy pasajeros sea més
conforme a las normas y gue, ademis, adquieran h&bitos y té&c
nicas de seguridad. Para lograr tal objetivo, es necesario
la implantacién de medidas en mtltiples a&mbitos, qgue a con-—

tinuacién sefialamos.

La educacifn vial

En este sector, principiemos con las palabras de Quiroz
Cuarén, guien en materia de prevencidén del delito, precisa:
"La prevencién de!: delito debe ser enfocada, bajo un plan
general, que parte desde la cducacifn escolar elemental en
gue se expliquen el daio gque producen y las consecuencias
gue acarrean las actividades antisociales estimuli&ndose el
sentido de colaboracifn social, unido esto al establecimien
to de "clfnicas de conducta" para gue puedan ser descublier—
tos opbortunamente y sometidos a tratamientos adecuados, los
casos de personalidades torpes, desviadas o pervertidas, m&s
importantes hoy por el uso de las sustancias nocivas a 1la
salud, por parte de un arupo de j6venes™.

"Es indispensable, asimismo, la creacién v desarrollo
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de institutos de capacitacifn para quienes asmiren a desem—
pehar el cargo de policfas de cualquier especie, sigquiendo
el modelo deil Instituto de Capacitacifn gque opera en Mon-—
terrey, N. L. Esto, sumado a una seleccibn adecuada de los
individuos por cuanto a sus caracterfsticas culturales, €1I-
sicas y morales, asi como a una razonable compensacif6n por
sus servicios, permitird contar con elementos seleccionados
y capacitados técnicamente para la integracidén de los orga-
nismos de vigilancia®” (141).

En los primeros afios, hasta que los nifios empiezan a ir
a la escuela, la responsabilidad pedagfgica de ensefar las
reglas de seguridad en el tr&fico corresponde a los padres.
Por consiguiente, es necesarioc gue los padres reciban tam-—
bi&n la orientacifn e instruccisn indispensable sobre las
normas de sequridad vial, a fin de gque se conduzcan conforme
a ellas en la €poca actual y futura del trdfico moderno y,
puedan, asfmismo, transmitir estos conocimientos a sus des-
cendientes. Para tal tinalidad, pueden utilizarse los me-
dios de comunicacifn modernos, tales como: la radio, tele-—

visiSn v prensa.

{(141) Ouiroz Cuarén, Alfonso: El Costo_ _Social del Delito
en M&xico. pags. 25 v 26.
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La ensefianza de las normas de seguridad vial a los ni-

fios debe ser continuada en la escuela elemental. De ahi 1la

necesidad de gue incluyan 1los temas sobre prevencitn de ac-—

cidentes en l1os programas de los jardines de nifios v escue-—

las primarias, proporcionando al maestro los elementos de in

formacibn necesarios y auxiliares did&cticos, como pelicu-—

las, diapositivas, rotafolios, etc.; poniendo mayor interés
en los aspectos fundamentalies de la prevencion de acciden-—

tes de transito.

Ademis, en los planes y programas de la Ensefianza Nor-

mal y de la educacifn media bisica, es urgente gue se incilu

Yan tambi&n temas fu .lamentales de seguridad y prevencibn
de accidentes, prioritariamente de tré&nsito, asi como la en
sefianza de manejo, pudiendo esta Gitima introducirse inicial
mente como materia optativa para los alumnos (142) .

En este sentido Gamiochipi Carbajal, al sugerir la obli

gatoriedad a nivel nacional de gue todo educando de instruc-—
cibn secundaria reciba un curso debidamente programado de

Educacifn Vial, con la aplicacitn de todas las t&cnicas

{142 Cfr. Vargas Herna&ndez, Alejo:
Establecimientos Escolares”, en Primera Reunifn Na-

cional de Educacibn Vial. Del 11 al 13 de marzo de
1574, Toluca-M&xico. pigs. 15 - 20,

"La Educacifn en los
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educativas, precisa: "A travé&s de este Programa combinado

sobre Educaci&n Vial, en el gque se involucran té&cnicas edu-—

cativas y procesos psicolSgicos logramos llegar a un mejor B

rendimiento en los Programas de LEducacifn Vial tendiendo so

bre todo a modificar en alguna forma la personaliacad, tanto

del conductor de vehficulos como de la pohlacifn en general,

por lo que finalmente volvemos a insistir en lLa necesidad

de un Programa de alcance nacional v obligatorio, a nuestro f

entender en el nivel de sexto aho de Ensefanza Secundaria (143). :

En realidad, este tipo de ensefianza debe darse desde

la tierna infancia y ser continuada en los distintos nive-

les educativos, fundamentalmente en el elemental y mecaio,

pues es en estos niveles donde el estudiante adguiere la ma

yor parte de formacifn de su personalidad. El aprendizaje

en este campo, como en cualesquiera otro, continGa durante

toda la vida en el ser humano; de ahi gue también es de

gran eficacia la propaganda destinada a grupos especlales

de usuarios de la vfa pGblica, tales como motoristas o auto

movilistas y peatones, mediante el emplco de carteles, radio,

televisi®n, folletos, revistas, pericsdicos, etc.

{(143) Gamiochipi Carbajat, Luis antonio: "Psiquiatria y
Educacifn Vial®”, en Primera Reanifn MNacional de Edu-—

cacibébn Vial. Pel 11" al 13 de Marzo de 1974, Toluca-
Mé&xico. vag. 8.
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Consecuentemente, la instruccifén recibida en el hogar,
en la escuela, en el trabajo y a través de los distintos me
dios de comunicaci&n, tendiente a formar © en su caso modi
ficar favorablemente la conducta del individuo para gue &ste
se comporte conforme a las normas de seguridad vial, ya sea
como conductor de vehfculos, como peatén o pasajero, es una
medida de gran utilidad y eficacia gque tiene como objetivo
reducir la proporcidn de los hechos de tr&nsito y sus funes

tas consecuencias.

La concesién de licencias y permisos

Los requisitos gue exigen los artfculos 69, 71, Bl y
demis concordantes del Reglamento de Transito de la RepGbli
ca de Panamif para que se pueda expedir una licencia de con-
ducciétn de vehiculos, son los siguientes:
l.~ Presentar la solicitud en ta forma allif sefialada
2.- Comprobar gue se ha cumplido los 18 afios de edad. No

obstante, a los mayores de 15 afios se les puede otorgarx

licencias para motocicletas.
3.~ Saber leer
4.~ Fstar fisica y mentalmente normal

5.~ Tener buena la vista y el ofdo
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6.— Ser sobrio y de buenas costumbres
7.- Poseer el conocimiento y la habilidad necesaria para
manejar sin constituir peligro para los asociados

8.~ Pagar los derechos correspondientes

Nuestro Reglamento de Trinsito no regula los permisos
fue soliciten las personas menores de 18 aios le edad para
manejar automSviles. Sin embargo, en la practica, estos
permisos son otorgados por la Direcci6n Nacional de Transito
v Transporte Terrestre.

El Reglamento de Tr&nsito mencionado, en sus articulos
69, 78 y 85, s6lo contempla la regulacifn de permisos espe-
ciales gque pueden concederse a los mavores de 12 ahos de
edad para el manejo de bicicletas de pedal sin motor, siem-
pre que se trate de lugares de poca circulacidn; la expedi-
cisSn de permisos para la practica v el aprendizaje del ma-—
nejo de automSviles; Yy los permisos gue se conceden a los
extranjeros para manejar autombviles de uso privado, cuando
tengan licencia de conductor de vehiculos a motor expedida
en otros pafses y previa la aprobacifin de un examen oral,

Creemos gque si todas las disposiciones relativas a la
concesifn de licencia se aplicaran con todo rigor, consti-
tuirfan un medio eficaz para reducir los accidentes de tr&n

sito. Pero, ademis, es necesario elevar y desarrollar las
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normas para la concesidn del permiso de conduccifn de ve-

hiculos.
En otros casos, ademds de las normas existentes y las

gue se instituyan, es conveniente que se les exija a los in

teresados gue firmen una declaracifn sobre su estado de salud,

informando especialmente sobre aspectos relacionados con pér

didas de conocimiento, mareos, epilepsias, v&rtigos, diabetes,

cardiopatfas y algunas otras enfermedades. El soiicitante

debe declarar gue nunca ha sufrido estas dolencias, a fin de

excluir la posibilidad de que alguna persona gque antes las

hubiese padecido piense en la actualidad cue ya se encuentra

totalmente curado cu.inde realmente no es asi. NDuienes de~

claren gue padecen o han padecido una enfermedad deber&n ser

examinados por un médico general y &ste podrd exigir un re-—

conocimiento mé&édico ante un especialista en los casos dudo-

sSOSs. Todo ello es sin excluir las pruebas visuales y audi-—

tivas corrientes.

Det! mismo modo, si los permisos tienen una duracidn ma

yvor de un afo, debe exigirsele al solicitante un reconoci-—

miento de aptitud fisica cada aho.

Por otro lado, antes de gue se autorice a una persona

a conducir un wvehfculo por la vfa pdblica, es necesario que

tenga un conocimiento completo del manejo del vehicuto y de
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las normas de la seguridad del trifico; de ahf la necesidad
de que se le exija a todo aspirante a un permiso o licencia
para la conduccitn de un vehiculo, aprobar efectivamente un
doble examen de capacidad, gue versard sobre el manejo del
vehIculo y las reglas que regulan la circulacifn en la via
ptiblica (144).

El aprendizaje de la conducciSn comprende el manejo del
propio vehiculo y el conocimiento sobre las reglas de La cirx
culacistn de vehficulos. Este dGltimo aspecto, como anotamos
con antelacifn, debe inculcarse desde el hogar y la escuela
Y profundizarse mis en el mismo durante el perfodo de la ado~
lescencia. La instriccifn en el manejo del vehiculo deberia
iniciarse desde la adolescencia, como se hace en algunos paf
ses; a lo gue puede contribuir en forma eficiente el apren-
dizaje en una escuela de automovilismo dirigida o aprobada
por las autoridades competentes. Este aprendizaje debe com
prender tanto una i1nstruccibén tedrica como prictica y ser
impartido por profesores eficientemente preparados para esta

labor.

(144) En este mismo sentido véase: Conclusiones del Primer
¥ Segundo Curso Intensivo de Formaciéfn de Orientadores
en Accidentes de Transito. Celebrados en el Instituto
de Formacifn Profesional. Del 26 al 30 de mayo y del
2 al 6 de junio de 19280. M&xico, D.F.




- 222

En este sentido, con toda razén Norman expresa: "Al
futuro conductor se le debe ensefiar a circular en las con-
diciones normales del traAfico, asfi como de noche y en auto-
pistas modernas y percikir los momentos de peligro. Los
conductores deben recibir perifdicamente ciertas informacio
nes gue pueden serle fitiles, tales como partes meteoroldgi-
cas o noticias sobre las dificultades o peligros de algunas
carreteras. También es conveniente seffalar a la atencibn
de los conductores los peligros de la fatiga, insistiendo en
1la necesidad de cque tomen un descanso suficiente antes de

conducir, en la utilidad de remosar unos minutos cada dos

horas aproximadamente cuando hagan viajes largos y en la

importancia de salir del vehiculo y pasear un poco cuando

sientan somnolencia. Estas medidas se deben ensefiar en las

escuetas de automovilismo y es conveniente gue se recuerden

de vez en cuando en la propaganda educativa“™. (1453 .
Por Gltimo, en los casos en dque se concedan permisos
provisionales a los conductores qgque estin aprendiendo a ma-—
nejar, aparte de 10S requerimientos anotados con antelacibn,

debe exigirse aque para conducir el vehiculo al cual se re-—

fiere la solicitud, deben hacerse acompafiar de un conductor

con un permiso perfectamente en reagla.

(145) Norman, L. .z NDo. cit. pags. 98, 92 y 1ud.
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Otras medidas

En la ciudad de Panam&, se impone la necesidad de 1limi

tar en muchas vias pGblicas la velocidad de los conductores,

para lo cual es necesario que se establezca una permanente

v estricta observancia. Asimismo, debe obligarse a todos

los peatones a atravesar las calles exclusivamente por los

cruces autorizados y claramente indicados, lo que conlleva

a la eficaz medida de separar a los peatones del trafico
rodado.

Lo anterior obliga a gue en nuestro mais se capacite
a ciudadanos panamefios en la importante y necesaria labor de
velar por la normai vy adecuada conduccifn de los vehiculos
por 1i1as vias pGblicas, asf como tambié&n, por el adecuado com
portamiento de los peatones v ocupantes de los vehiculos.
En materia de sanciones existe una diversidad de medi-
das muy (Gtiles que depen aplicarse preferentemente a las

penas privativas de libertad, que s6lo deben utilizarse como

iltaimo recurso cuando fallan los otros procedimientos o me-—

didas de persuacibn.
La medida de retirar el vpermiso de conduccién, utiliza-—

da con mayor frecuencia, durante dos © tres semanas o en pe

rfodos mas cortos o m&s laraos, constituyve en muchos casos



- 224

de faltas cometidas al conducir, una sanci6n fictil y benefi-—
ciosa. Tambi&n puede resultar una medida eficaz que se des
tinen locales especiales en donde se establezcan clinicas
para conductores, en donde a los accidentados reincidentes
¥ a los culpables de infracciones se les pueda detectar al-—
gGn tipo de enfermedad general, visual o psfgquica y brin-
dar el tratamiento respectivo; dar un ciclo de conferencias
para los transgresores de las reglas del trifico, con et ob
jetivo de mejorar la preparacién de los conductores que han
dado vrueba de impericia y contrabuir, de alguna manera tam—
bién, a desarrollar o fomentar en los conductores normas de
cortesfia en la via pablica, pues en mGltiples ocasicnes los
malos modales han sido causa directa o indirecta del falle-—
cimiento de vidas humanas en la carretera.

Dado que el movimiento vehicular en la ciudad de Panami
confronta serios problemas debido a la alta concentracifn de
vehfculos y la poca capacidad de nuestras vfifas pGbiicas, es
de imperiosa necesidad modificar el recorrido de los autobu
ses gue prestan el servicio pGblico del transporte de pasa-—
jeros, a efecto de que tengan un trayecto mi&s corto, rivido
Yy directo, lo gue conlleva tambié&n ahorros para los usuarios
de la via pGblica y contribuye directamente al descongestic

namiento del tridnsito.
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Ademds, debe prohibirse el estacionamiento de vehiculos
a lo largo y ancho de la propia Avenida Central, en la cual
confluyen todos los autobuses de pasajeros de las distintas
rutas de Jta ciudad de Panamd v algunas de otras provincias

de la RepGblica. Observamos, eso si, cue esta medida debe

comptlementarse con la creacifn de nuevos locales deo estacio
namientos, para lo cual debe estudiarse la pos‘bilidad de
otorgar incentivos a la inversién privada en esta actividad.
Los problemas derivados del alcohol ¥ su relacidn con
los hechos de trdnsito, debe ser objeto tambié&én de una cam-
pana nacional tendientc a establecer efectivas medidas pro-—
fildcticas. Esta campahna, seqgin Ruiz del Arbol y Moro Vi-
gal, haprd de basarse en: lo. Propaganda antialcohSlica;
educaci6tn de los nifios v de los jSvenes. 2o. Tratamiento
médico de los bebedores hapituales y patrocinio médico-social
de los mismos. 3o. Orientar la producciSn industrial ha-
cia un incremento de las bebidas no alconflicas a base de
zumos de tfrutas trescas. y 40. Revisitn de los aspectos Jju
rfdicos del aifcoholismo con miras a la claboracifn de dis-

posiciones adecuadas, legales o de otra indole (146) .

{(146) Casa y Ruiz del Arbol, Manuel v Antonio Moro Vigal:
“Met6Sdica sobre Alconolismo Agudo en la Criminalidad
Yy en los Accidentes del Tr&fico®", en Rev. cit. pag.
165.
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Por su parte Bogani expresa, que una profilaxis deudt

alcoholismo podria plantearse del modo siguiente: Sanear-

la higiene mental del pafs, informar a todos los niveles

de los riesgos del alcohol, detectar a los alcohSlicos in-

cipientes y dotar al pafis de centros de lucha contra la en

fermedad alcohslica (147).

Como se ay recia, pues, es a través de la educacibn gue

la tarea preventiva del alcoholismo debe administrarse al

pGblico en general utilizando las ecscuelas, 10s medios de

comunicaci®dn masiva: la telewvisibn, la radio ¥y los impre-—

sos diversos: asf comoe la acci6n directa mediante pléticas,

mesas redondas, etc Ssara gqrupos especiales.

o

En México, pc: wjemplo, corresponde a la Direccidn

General de Salud Mental, de la Secretarfa de Salubridad vy

Asistencia, aplicar las politicas oficiales en materia de
promeocifn y prevencifn de la salud mental vy asistir al enfeyr

mo mental a nivel naciconal. De ahf gue corresponde a dicha

dependencia aplicar un programa destinado a combatir los
efectos nocivos del alcohol en ese pafis.

Los mejores sitios para llevar a cako la accibn preven

tiva en la comunidad, conforme sefiala Guerra, "son los

(147) Cfr. Bogani Miguel, Emilio: Op. cit. vdg. 149.
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Centros Ae Sarud *lental Comunitaria, gue difunden informa-—
cibn, pronorcionan servicios de consulta externa y trata-—
miento amn:laterio. Son las instituciones que mediante un
eguino multidisciplinario promueven la salud mental vy pre—
vienen 1os padecimientos nsianuiftricos, incluido el alcoho-—
lismo. En todo el pafis existen so6lo 18, de los cuates 15
estdn en el Distrirto Federal ...." (148, .

Por su parte, en M&xico, ei Plan Sexenal de Gobierno,
entre las medidas de nrevencifn genexal v de nrofilaxis so
cial gque establece, hace fiqurar, entre otros, 10s siauieﬁ
tes disnositivos: "Leoislaci®n enérgica v campaia efectiva,
tendientes a disminuir el uso de bebidas embriagantes y a
prohibir en lo absoluto el comercio v uso particular de subs
tancias estupefacientes; e impulss8 el establecimiento de sa
natorios para la curacibn de alconblicos y toxicSnanos” (149).

En otros pvafses, en el Canaci, vor ejemnlo, tal como )
expuso ¢l Profesor Nico en el XXV Curso lnternacional de
Criminoloqgfa, "l1a policfa ejerce su pnoder discrecional re-—
solvienaco un orebhlema sin recurrilr a las instancias Dena-—
les. Que esto se evidencia cuando sSe trata de J6venes de-—

lincuentes o bhion cuando los cunductores de automfSviles lo

(127 Tyerra Cuerra, "rriando Javier . o s
<

- DA, 162

=1 ~6dico Pe-

i~or:ial Porrda,

(1449) Cfr. rmonzdlez De la Veca, Trancis
nal Comentano. Cuarta ¥Ydicibn. 8
8T AL fEvico, 1978, nAc. a1,
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hacen en estaaoc de ebrieaad o perturban el orden ptiblico o
bien observen conductas reprensibles atribuibles a enferme-—
dades mentales. En tales casos la policia se lLimita a amo-—
nestar, aconsejar, arbitrar o remitir el oproblema a organis
mos, de salud pdblica o bienestar social”™ {(150) .

En materia de prevencifn del alcoholismo, nos precisa
Pinatel gue "La experiencia noruega, gue consiste en la pro
nRibici6tn de alcohol en las ciudades los fines de semana, ha
sido un &xito. Se ha poaido constatar gue si en las comuni-—
dades rurales la criminatidad liega a sus cotas mis altas los
fines de semana, en las ciudades el domingo es el dfa de
criminairidad m&s baij~.". Luego, agrega el autor mencionado
que, "las medidas recomendables, en este sentido, pueden
ser directas o indirectas. Entre las medidas indirectas,
susceptibles de favorecer esta accibn educativa, hay qgue
citar, en primer té&rmino, la polftica de acci6n sanitaria y
social. "La profilaxis general del alcoholismo debe fundar
se esencialmente en la higiene mental y sobre la justicia vy

seguridad social", declaran los especialistas belgas. Tiene

(150) Cfr. Hernindez Palacios, Aureliano: "Notas del XXV
Curso Internacional de Criminoloafa, celebrado en
Guavaguil~Ecuador”, en Estudios Jurfdicos No. 5. AfRo
1976 . Universidad Veracruzana. pdag. 44.
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razfn, pues la higiene mental, la justicia y la seguridad
social, son potentes factores de equilibrio y estabiliza-—
c16n, factores susceptibles de neutralizar los comportamien
tos alcoh6licos, en el origen de los cuales se encuentran
siempre tensiones, angustias y conflictos®" (151).

Fn nuestro paifis, no contamos con estos Centros gue
promueven la salud mental en general, neutrxalizan los com-—
portamientos alcohflicos y previenen este tipo de conductas,
ni contamos con las otras medidas de prevencién expuestas.
Unicamente pretendemos prevenir los netastos efectos del
alcoholismo mediante la externalizacibfn de peguelios conse-—
jos u orientaciones que espor8dicamente se escuchan en la
radio y televisién panamefios, como por ejemplo: Si toma no
maneje; no mezcle la agasolina con el alcohol, etc.

Aparte de lo anterior, se pretende prevenir los efec-
tos gue producen €l uso v el abuso del alcochol, a través de
las sesiones que se verifican dentro de los Grupos de Alco-
h&6licos Anénimos, gue han venido laborando en forma ininterrum

pida hasta la fecnha en nuestro pais,

Consecuentemente, es conveniente gue el Ministerio de

(151) Pinatel Jean: La Sociedad CriminSgena. pigs. 116 y
117..
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Salud, a través de sus departamentos v en coordinacién con
los centros educativos Yy 10os medios masivos de comunicacién,

disemine conocimientos scbre los efectos que producen el
uso y el abuso del alcochol,

a fin de proveer las bases para
una forma mi&s inteligente y responsable de beber.

Esto reguiere la creacifin de Centros de Salud Mental Co
munitaria,

el fomento de la educacifn en este aspecto y de
la propaganda, la cual debe intensificarse, especialmente
en visperas de dias festivos.

Ademis, debe prohibirse estrictamente y hacerse cumplir

efectivamente de que nadie conduzca un vehfculo con una at-—
coholemia de 50 mg. por 100 ml.

© mayor,

incluyendo a los
ciclistas,

pues incluso en estos casos para poder conducir
es necesario conservar perfectamente el eguilibrio.

Por su parte, tal como se ha afirmado, "la prevencién
del abuso de las drogas debe también reposar, esencialmente,
en la informacién y la educacibn. De heche, en Francia, una
accibn en el dmbito de la informacibn se reconoce como nece
sarxria. Conviene informar a los médicos,

educadores, pa-—
dres™ (152).

(152) Pinatel, Jean: Oop. cit. pag. 120.
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El Dr. Fernindez Pérez, refiriéndose a la lucha con-
tra las toxicomanlIas, expresa: "Los vectores basicos que
nos orientan para combatir el fliagelo de la farmacodependen
cia son fundamentalmente tres: el médico psiguiftrico, el
sociopsicolbégico v el juridicolegal. Las fuerzas gue repre
sentan estos tres dinamismos deben conjugarse e modo armSni
co y coordinado; alcanzar esta comunifn en todos los nive-—
les, es lo deseable, pues de otro modo los esfuerzos resul-
tan i1neficaces o estériles" (153).

En Panam&@, el uso y abuso de las drogas, es factor pre
disponente de severas tragedias sociales, incluyendo los
nechos de trdnsito. Por ello, con toda razbétm el Lic. Miran
da expresa gque dentro del tratamiento del abuso de drogas
el aspecto prevontivo es el "de mayor importancia debido a
que el consumo de dvogas constituyen en la actualtidad una
situacifn gue nos preocupa, hablindose gue este abuso es
una verdadera enfermedad apidémica ...." (154).

Como politica adecuada de prevencidn es necesario

orientar y educar a la opinif6n pCGblica acerca del problema

(153) FernSndez P&ércz, Rambn: iementos BAasicos de Medi-—
cina Forense. 2a. Edicifn. Instituto Nacional de
Ciencias Penales. México. 197S5. p8gs. 105 y 106.

(154) Miranda, Olmedo D.: “La lucha contra el tr&fico
ilfcito de Drogas' en Lex. Revista del Colegio Na-
cilonal de Abogados de Panam&. No. 17. Septiembre-—~

Diciembre de 19BO. pia. 67.
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de la farmacodependencia en general, y en especial, como
factor predisponente de los hechos de tré&nsito. Ello impli
ca la realizacin de cologuios, seminarios, cursos, confe-
- rencias, pPropaganda en general, tendientes a disminuir el

consumo de drogas para evitar que los efectos negativos que

estos producen en el hombre afecten la salud pGblica y el

bienestar colectivo (155) .

Insistimos nuevamente en la necesidad de gue se creen

en nuestro pais Centros de Salud Mental Comunitaria que for
mulen, apliquen y ejecuten los planes de salud, educacibn
¥ prevencifn relacionados con el problema, no s6lo del alco
holismo sino tambi&n de la farmacodependencia, de modo que

se asegure la disponibilidad de informacitn vy de servicio a

las personas en general y logren la recuperacidn del indivi

duo farmacodependiente, mediante su tratamiente v canaliza-
cifn hacia otras instituciones promotoras de salud,

segin el
caso.

Por otro lado, creemos gue ©S conveniente cue se dicte

la Ley de Seguro Obligatorio de los vehiculos de motor des_

tinados a la circulacifn terrestre. Esta lcy tendrfa como

(15S) Cfr. Centro Mexicano de Estudics en Farmacodependen-—
cia. Memoria. M&xico, 1976 paqg. 29
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objetivo fundamental proteger la vida, la salud v ei pmatri-—

monio de todos los ciudadanos. Y tal como afirma Nuirdz

Cuarén,
ciones de la despenalizuacifn y de la descriminali

mando en cuenta el Altisimo costeo social de los dahn

"si pensamos con miras al fucuro v en las orienta-—

acifn to-—

cn pro-—

piedad ajena causados por los hechos de trénsito, las venta

Jjas de los sustitutivos penales son indiscutibics v uno de

estos substitutos puede ser el seguro obligatorio para cuie

nes conducen vehiculos de moteor, ante los danos causados a

terceros” (156 .

Esta medida ha dado buenos resultadns en los paifises

qgque la han establecido, entre otros, tstados Unidos, Canad§,

Alemania, Italia, Francia, Gran Bretafha, Venezuela (157).

En Panami, cs oportuno hacer notar gque el Reglamento

de Trdnsito, ai principio, en su artficulo 12, precisaba que

"todos los vehfculos movidos por fuerza mecinica deben estarx

asegurados con p6liza contra los dahos a la propiedad, en

(156)

(157)

Quiroz Cuardn, Alfonso: "Las fnsefianzas de la Crimi
nologfa™, en Rev. cit. pdg. 1G.

Cfr. Asociacifn Mexicana de Distribuideores de Automsb-

viles: "Seguro obligatorio para vehficulos™ Ponencia
Presentada en la Primera Reunidn Nacianal de Educaci6n
. Del 11 al 13 de marzo de 1974, Toluca-M&xico.

p8g. 5.
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aquelias companias de seguros gue tengan en La RepGblica no

menos de cincuenta por ciento (50%) de su capital y de sus

reservas®. Agregando en su Parfgrafo gue, "Cuando el Poder

Ejecutivo lo estime conveniente, también establecersd el se-—

guro contra danos & las personas”. Dicha disposicibn fue de

rogada por el articulo lo. del Decreto No. 403 de 6 de di-

ciembre de 1961 .
Sin embargo, dadc 1os enormes perjuicios gue los hechos

de tr&nsito, dfa tras dfa, causan a las personas en Su pro-—

pia satud f£fsica o mental y en 1 patrimonic, sSe empieza a

sentir la inguietud en algunos sectores de la poblaciédn pa-—

namefia para uo Seé vl Iva a implantar como medida necesaria

el seguro obligatorio.

En este sentidag, en el Edaitorial del Perficdico La Re—

pGblica, publicado el 70 de noviembre de 1981, se express,
entre otras cosas, lo siguiente: "Felizmente, tanto el Ur-—
gano kEjecutivo por conducto del Ministro de Gobierno y Justi

cia como la Guardia Nacional a través del Director General

de Tr&nsito y Transporte Terrestre, se han manifestado parti

darios de gque vuelva a implantarse el Seguro Obligatorio vya
que ante el creciente nimero de accidentes de lesiones y de

muertes, tal medida resulta absolutamente necesaria. Fs

de esperarse que esta disposicifn de las autoridades mencio

nadas encucntran tambi&n cooperacifn de parte de los aseguradores
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para llegar a un acuerdo eguitativo gque de por resultado el
restablecimiento de esta necesaria medida de seguridad so-
cial colectiva. Porgque no es posible que rueden por nues-—

tras calles tantos vehiculos que son en potencia instrumen-—
tos de muerte sin gque se aarantice una depida proteccibn a
quienes pueden resultar sus victimas"™ {(158B) .

Como guicra due una daran proporcibn dc los delincuen-—

tes lo son por causa de los hechos de trénsito, 1 cratamien
to cdue deben recibir debe ser muy diverso al de los demés
criminales. Esto conlleva a internarlos, cuando ello sea
necesario, en instalaciones separadas de los dem&s delin-—
cuentes, con personal especializado. Medida qgque puede ser
eficaz para evitar la rcincidencia en este tipo de crimina-
les, ¢ue cn algunos casos llega a ser muy alta.
Esta medida conlleva, como l6aica consecuencia, la crea
cifn de nuevos reclusorios en la ciudad de Panamid con capa-—

cidad para alojar a las personas sentenciadas

v las gue se
encuentran bajo proceso penal,

separando a ambas categorfias

de internos adecuadamente y dotando a estos centros del per

sonal ejecutivo, administrative, técenico vy de custodia ne—
cesario. Esto es imprescindibhle, dado que, ademis, evita-—
ria gue en la ciudad de Panami

(158)

exaista una sumcrpoblacisbn

“"Eaitorial: jop!

Seguro Opligatorio®”, en Periddico
Publicado el

20 de noviembre de 1981.
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en los Centros Penitenciarios, El Renacer v la C&rcel Mode-

lo, particularmente en esta Gltima,

que fue originalmente
concebida para alojar a 250 personas privadas de libertad y

en algunos momentos mantiene privadas de libertad a mas de

mil personas.

Del mismo modo, dado cque en nuestro pafis carecemos de
auténticos peritos en hechos de tr8nsito vy gue lo gue impe—
ra es la improvisacidn v consecucntemente la corrupcidn en

mGltiples casos, se deben implantar nuevas carreras a nivel

universitario v t&cnico en los campos cientfficos de la Cri-

minologfa y Criminalistica o incentivar c¢ste tipo de carre-—

ras para que person

rnamefio se forme acadfmica v cientfifi
camente, dentroo en ~1 exterior del pals, v scu incorporado
a las entidades nfiblicas competentes eon el

exa™anr ¢ in es+ti-—
gacisén de los hechos de trfnsito, a €in de ~iiminar 1a impvro

visacifn vy la corruncidn.

Por otro lado, hace varios anoes venimos observando con

preocupaciftn que la Direccifbn Nacional ae Transito v lrans-—

porte Terrestre cambla con bastante frecuencia ei sentico de

algunas vias pfiblicas o convierte a otras de -loble sentido

dentro del drea de la ciudad de Panamd. Esta medida, aue no
encuentra apovo en ninaGn estudio cientifico sobre la circu
lac1i6n de vehiculos v de personas v sobre la capacidad de
las vias oGblicas en nuestra ciudad cacital, sin duda, pue-—

de constituir factor predisovonente nara los hechos de
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tré&nsito en nuestro medic.

La situacifn planteada se presenta atn més grave, cuan
do este tipo de medidas se adopta y pone en practica, sin

ni siquiera hacecrla del conocimiento del pGblico previamen—
te. lmpera, pues, en este tipo de medidas administrativas,

la imnrovisacifn y la falta de publicidad al u-—uario de 1la
vfa vtblica.

Por elio, nos permitimos proponer gue se haga un estu-

dic profundo sobre la necesidad o no de cambiar el sentido

de algunas vias pGblicas o de convertir algunas de un s6lo

sentido de doble vfa, en atencif6n a la mayor o© menor densi
dad demogrifica, concentracifn de vehfculos, vias de acce-—
so o deshaloje, capacidad de las vias, ctc. Ademds, cual-
guier medida de esta naturaleza aue se adopte depe ser comu

nicada previamente a los usuarios de la via pGblica, guie-—
nes deben ser orientados, también,

que deben prestar su servicio

por agentes del trénsito

de vigilancia y orientacidn
efectiva al pGblico en dichas vias, por lo menos durante
1os primeros dfas en que se ha puesto en prictica tal medi-—
da.

Esta seria una medida preventiva cue puede lograr re-—
sultados positivos en materia de reducci€n de los hechos de
trdnsito, mixime si tomamos en cuenta gue en la ciudad de

Panam& confluven una gran cantidad de vehiculos y de
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personas gque pertenecen a otras provincias y gue, en mas de

las veces, el usuario de las vias pGblicas desconoce en ge-—

neral, el sentido de las wvfas pGblicas en la ciudad de Pana-—

mi, particularmente el sentido de las wvfas plblicas que re-

pentinamente es variado.

Finalmente, es necesario incentivar y realizar investa

gaciones gue vorsen sobre el problema de los hechos de trén

sito y sus consecuencias v de los medios para acrecentar la

seguridad del tr&fico de vehiculos, en donde se analicen

con detalle y profundidad todos los factores relacionados

con cada una de las vartables estudiadas en nuestro trabasio,
a sapber: la carrete. 2, 21 vehiculo, los agentes naturales
v el usuario de la v7a pGblica o cualesguiecra otra. Es im-—
prescindiple, asfmismo, dque l1os resultados de tales inves—

tigaciones sean divuigados,

no s6lo en la ciudad de Panama,
sino en todo el aAmnito nacional v fuera de €1.
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En esta parte final de conclusiones, presentamos de
manera suscinta, los aspectos mds sobresalientes gue desarro
llamos y encontramos en el presente Trabajo de Graduacidn.
El desarroitlo de las conciusiones lo exponemos de la siguien

te manera:

1.- Encontram~s una relacifn positiva entre la criminali-
dad del tr3Sfico de vehiculos en la ciudad de Panamid y las
variables conducir con imprudencia o negligencia, en un
89.8%, bajo los efectos del alcohol, en un 3.8%, con imperi
cia, en un 1.1%, con exceso de velocidad, en un U.8%, den-—
tro de los factores do! conductor, y el mal estado de los
vehfculos, en un 2..Y, con lo cual apovamos, parcialmente,

la nip6tesis generai plantcada iniciolmente.

2.~ Los Corregimientos de mavor densidad demoaréifica y en
los gue se registra cl mayor congestionamiento del trafico,
tales como Bella Vista con un 22,.7%, Calidonia con un 16.E%,
Betania con un 10.0%, Santa Ana con un 9.0% ¥y San Francisco
con un %.0%, son los gue experimentan la mavor frecuencia

de los hechos de transito.

3.~ No encontramos relacifn entre las variables el mal es
tado de las carreteras, lOsS agentes naturales, conducir ba

jo 1o0s efectos de las arogas y la criminalidad del tr&fico
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de vehiIculo en la ciudad de Panaméa.

4.- Las hipStesis secundarias o especfficas planteadas tam
bi&n encuentran apoyo en Los datos analizados, de la siguien
te manera: las variaples imprudencia o negligencia y ebrie-—
dad son i1as gue se relacionan m8s significativamente con la
criminalidad del tr&fico, en un 89%9.9% y 3.8%, rospectivamen
te; un 59.5% de los conductores causantes posefan una edad
inferior a los treinta y cinco (35) ahos; un 86.0% de los
conductores causantes eran del sexo masculino; en un 46.01%

el tipo de vehfculo causante fue auto marticular.

S.- La investigacifn muestra que todos los usuarios de la
via plGblica estdn propensos a ser viIctimas en los hechos de
trinsito, dado que los resultados no muestran diferencia
sianificativa entre <l tipo de victimas, a saber: el pasa
jero, que fue el tiro de victima m&s comGn, con un 37.6%,
seguido por los conductores c<¢on un 31.8% y los peatones con

un 30.0%.

Ello demuestra la necesidad de gue la ensenanza de las
normas de seguridad wvial debe darse a todos los nlcleos de
poblacifn, desde la tierna infancia en el hogar y ser con-
tinuada en los distintos niveles educativos, fundamentalmeg
te en el elemental v medio, pues en estos niveles es donde

el estudiante adquiere la mavor parte de formacifn de su
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personalidad. Esta educacidn vial debe ser complementada
con programas de alcance nacional impartida en centros espe
ciales y a través ae los distintos medios de comunicacidn,
lo que conlleva, sin lugar a dudas, a aminorar el nimero de
los hechos de trénsito ¥y, consecuentemente, la frecuencia

de victimas.

6.— Como cquicra cque et factor ebrieaad, dentro de los fac-—-
tores del conductor, ocupf el segundo lugar como causa de
los accidentes analizaaos (3.8B%), debe hacerse &nfasis, a
través de los distintos medios de comunicacidén para que no
se maneje un vehiculo bajo los efectos del alcohol, y apli-
carse efectivamente ..iediaas de control para tal efecto.

T Se hace necesarvio, asimismo, la creacifn adecuada de
locales especiales en donde se establezcan clinicas para con
ductores accidentados, prioritariamente para reincidentes

¥ culpables de infracciones de tr&nsito.

8. Se propone la creacifn de adecuados centros de adapta-
cién social, debidamente separados de los reclusorios o ins
talaciones para delincuentes del orden comGn, donde pueda

darse tratamiento a los delincuentes del trafico con t&cni-

cas modernas y con persoconal especializado.

9. Tomando en consideracién gue la mayoria de los resulta

dos de los hechos de tr8nsito, son de dafioc a la propiedad
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ajena (73.0%), debe dictarse la Ley de Seguro Obligatorio

- para vehiculos de motor destinados a la circulacifn terres
tre.

" 10.- En virtud de gue mltioles accidentes fueron motiva-:
dos por la imprudencia (89.8%), como tambi&n por la imperi

cia (1.1%), del conductor, se hace necesario el estableci-—
miento de la capacitacifn del conductor, como reqguisito
previo al otorgamiento de la licencia © permiso correspon—

diente.

11. - Dado gue las normas gue en nuestro pals regulan el
tr8fico de vehfculos son antiqufsimas, muchas de las cua-—
les carecen de eficacia, Y sSc¢ encuentran dispersas en dife
rentes textos legales, es necesario gue se articulen orgd-—
nicamente, complementdndose en un texto legal integral, y

de modo que se adapten a nuestra realidad nacional.

12. - Los distintos organismos pGblicos, como son la Direc
ciSn Nacional de Tr8nsito del Ministerio de Gobiernoc y Jus
ticia, gue ejerce algunas atribuciones relacionadas con la
circulacién de vehiculos en Panami, ¥y la Direccifn Nacional
de Tr&nsito y Transporte Terrestre de la Guardia Nacionalt,
que tiene aue ver con la dinfmica, vigilancia y reculacifn
del trdfico vehicular en el Smbito nacioconal, deben integrax

se en una s6la entidad pGblica, gue puede muy bien convertirse
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en un nuevo Ministerio del Tr8nsito v Transporte Terrestre.

- 13.- A efecto de eliminar la improvisacifn y la corrupncién
en la investigacifn de los hechos de tr&nsito, deben implan

. tarse e incentivarse nuevas carreras a nivel té&cnico y uni-
versitario en los campos cientificos de la Criminologfa y
la Criminalistica y que el personal humanoc gue se forme sea
incorporado a las entidades p@iblicas competentes en el exa-

men e investigaci&n de los hechos del tr&fico.

14.—- Por dltimo, el estudio realizado necesits6 ser amplia—

do al &mbito de toda la Reptblica de Panam&.
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UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

Ficha de Registro para obtener Informacifn sobre los Acci-
dentes de 7Tr8nsito Registrados en la Ciuadad de Panami, du—
rante el Perfodo comprendido del lo. de enero al 31 de di-

ciembre de 19B0.

Lugar de Aplicacién

Fecha de Aplicaci6n Ficha No.

1.- cCcaracteristicas Generales del Conductor Causante:

Edad: Estado Civil

Sexo: Ocupacién:

2.- Tipo de Accidente:

2.1. Chogque de Vehfculos

2.2. Arrotlamiento
2.3. Choque y Arrollamiento
2.4. Choque y volcamiento

z2.5. Caida de Persona o Cosa del
Vehiculo en marcha

2.6. Volcamiento
2.7. Otro

3.~ Lugar del Accidente:
3.1. Avenida

3.2, Catle

[




3.3.
3.4.

3.5.

via
Camino

Otro

Tiempo del Accidente:

4.1.
4.2.
4.3.

4.4.

Tipo
5.1.
S.2.
5.3.
S5.4.
5.5.
5.6.
Tipo
6.1.
6.2.
6.3.
6.4.
Tipo
7.3,

7.2.

Mes
Dfia
Hoxa

No se sabe

de Vehiculo Causante:
Auto Particular
Autc Comexcial

Auto Oficial

Auto Diplomitico
Motocicleta

otro

de Victima:
PeatOn
Ocupante
Conductor

Otro

de Lesiones:
Leves

Graves



Causa

9.1

No se sabe
de Resultado:

Dafio a la Propiedad Ajena

pDafno a 1l1la onéiedad Ajena v
Lesiones

Losicones
Homicidio
Homicidio v Lesiones

Atague a las Vias de. Comunica-—

cién y Dafio a la Prowniedad ANle
na

Atague a las Vias de Comunica-—
c18n y Lec? | on

del RAccidente:
Factores iHumanos
g.1.1. Del Conauctor:
Imérudencia
Exceso de Velocidad
rbriedad
Impericia
octros
9.1.2. Del Peatbn:
Imétudencia
Ebriédad

Otros

|
l

[T

l
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S.2. Factores del VenIculo:
9.2.1. FPrenos
9.2.2. Pireccifn
9.2.3. Neumiticos
9.2.4, Luces
9.2.5. Ootro

v.3.

Factores ce la Carretera:z

9.3.1. Mojada

9.3.2. Resbalosa

w.3.3. Falta de Senales

9.3.4, Falta do Conservaciln
9.3.5. Otros

g.4. Pactores Atmosf{€ricaos:

9.4.1. Liuvia

9.4.2. Niepla

9.4.3. Granizada

9.4.4. Tolvanexra

9.4.5. Otros

9.5. NO Sse sabe

Matrficula del Vehfculo:

Ll




PAGINA

45
50
o2
95

102

112
168
187
203
204

210

PARRAFO

Cuadro 4

cita

cita

LINEA

1975

(105)

(13s)

FE DE ERRATA

DICE DEBE DECIR
cuadruplicado duplicado
18. 000 118,000
experiencia

a la autoridad

Ppor no guardarx
la distancia

moralidaad mortalidad
Mundiales Manuales
ranas rayas
Espacialidad Especialidad
necesaidad necesidad

necesdiad necesidad

i
i
{




FACULTAD DE
DERECHO

DOCTORADO EN DERECHO
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