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l..l.. Consideraciones orevias 

Se ha afinnaao que ia transportación ha sido consider~ 

da como ei primer paso que e1 hombre dio hacia 1a civi1iza­

ci6n. siendo el elemento principa1 para el logro de ésta. 

En un principio, el hombre utilizando sus propias piernas e~ 

mo su princip~L medio de transporte, a fin de subsistir, tu­

vo la necesidad de trasladarse, junto con su familia y sus 

pertenencias a lugares más seguros: facilitándole, posterio~ 

mente, el intercambio de productos con los miembros de otras 

familias, tribus o grupos humanos. 

Más tarde, con su constante ir y venir obtuvo el hombre 

enseñanzas valios~simas que lo hicieron ~bandonar su carác­

ter nómada, ubicSnUose y desarroliándose en comunidades se­

dentarias que se va1~an príncipa1mente de 1a agricu1tura y de 

1os anima1es de tiro ya domesticados. Uti1izaba, as~mismo, 

1os troncos de árbo1es simp1emente trabajados, 1o que const~ 

tuy6 e1 precedente de ia transportaci6n rnar~tima y f 1uvia1 

de canoas, 1anchas y ~arcos modernos. 

Es una rea1idad aue 1as ciudades más prósperas de 1a a~ 

tiguedad y muchas de 1as fLorccientcs en 1a actua1idad est~n 

situadas a ~as m~rqenes de r~os o a l?s ori11as de iagos o 

mares que proporcionan medios accesib1es para 1a comunicaci6n 

y el transporte, taci1itando y Eoment3ndo ei desarro11o 
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comercial. e industria1. 

Conforme precis~ 01ivo Amor6s: "La importancia que p~ 

ra 1a civi1iz~ci6n tuvo e1 ~avenimiento de 1a rueda nacía el. 

año 4000 AC. no puede ser descartada ya que ésta vino a pro-

mover e1 transporte en gran escala y a grandes distancias, 

uniendo comunidades a1ejadas y haciendo posib1e la integra­

ci6n de qrandes nacleos humanos ya sea por e1 comercio o por 

1a querra. Desde Las antiguas carretas, movidas por 1a ene~ 

g~a muscu1ar de1 hombre, nasta e1 ferrocarril. e1 autom6vi1 

u otros tipos de vchicu1os automotores, estamos ante ejem-

p1os pn1pab1es de Lo que 1a aplicación de 1a rueda ha hecho 

por 1os medios de tra~sporte al alcance dei hombre en su 

constante empe~o por superar sus limitaciones''. (~} 

Una sociedud dinámica depende er. gran medida de sus si~ 

temas de transportación: terrestre. a~rea mar~timA y fLu-

vial. a efecto de aqilizar e1 movimiento de personas. anima-

Les y efectos necesarios. imprescíndib1es al normal y orden~ 

do desenvoivimiento de sus actív~dades. En este sentido. 

ei autom6vi1 es uti1izado por e1 hombre en ~a sociedaa de1 

presente como instrumento Oti1 y provechoso para e1 mejor 

(1) 01ivo Amor6s, xavier: La Ingenier~a en 1a Inteqraci6n 
Latinoamericana. .t:ditori.ai Promotora Heq:ional de i.a 
Xndustria. s. A •• M~xico, 1974. Pá~. 91-
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desempeño de sus activídades profesiona1es. 

Ahora bien, ta1 como 10 precisa cue11o Ca16n: "Pero 

si e1 autom6vi1 presta a 1a humunidad servicios inestimab1cs, 

es tambi~n, arma ae dob1e fi1o 1 fuente y ocasi~n constante 

de deJ..ito y hasta medio de comisi6n de crj'..menes m.:ts graves•t2). 

Agrega e1 autor: RE1 uutom6vii, escrib~a Exner en 1939, ha 

ganado cada v~z m~s en significaci6n crimino10gica durante e1 

curso de 1a vida de la humanidad. En Am~rica aQn m~s que e~ 

tre nosotros .. Y aan tambi~n entre nosotros aWTlentar~ dicha 

siqnificacien considerablemente cuando 1a motorizaci6n abar-

que nuevos c~rcu1os de1 oueb1o. Estas palabras referentes a 

Alemania son a?1icab1es hoy a todos 1os pa~ses y por consi-

guiente a Espa~a, justifican 1~ Ley que vanos a exponer y c~ 

mentar y ponen fuertemente de re1ieve su oran trascendencia 

soci.a1• (3). 

~n 1a actualidad, 1os accidentes en qenera1: de traba-

jo, en 1os deportes, aom~sticos, ios causados por veh~cuios 

de motor~ etc., constituyen una ae 1as principales causas 

de morta1idad en nuestras sociedades, sobre todo en 1os pa~ 

ses industria1~zados. Por otro 1ado, aan no es pos~ble 

(2) Cuelio cal6n, ~ugenio: Lev Penal del AutomOvil. Casa 
Editorial Bosch. Harce1ona, 1950. P~q. 5. 

(3J Xbid. 
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caLcuiar ios perJuicios qu~ se der~van de i~s Jer;~ones, as~ 

corno de 1os daños a 1a propied~d oue los accidentes producen. 

Entre los cistintos tip~s de accidentes, ios causados 

por vch!cuios de motor, son 1os que originan ~ayor cantidad 

de 1esioncs qraves y leves, muertes y daño en propieda~-aj~ 

na y cada a~a tienden a ser más graves. En Los pa~ses de 

Cireu1aci6n muy densa, los hechos de tránsito son los que 

cobran mayor tributo de vidns; representando este hecho, 

graves P'!rdidüs econ6micas para 1a sociedad, fuertes sufri-

mientas y tragedias familiares. 

Sobre e1 particu1ar. nos se~a1a Achaval: "E1 prob1ema 

del accidente por veh~culos existi6 desde antiguo, y as~. 

por ejemplo, Julio César prohibi6 estacionar 1os carros en 

las ca1Les romünas durante las horas que duraba ei mercado, 

pero r1unca se 'l'is~r"S que 1:uera 1a "?rincipa1 causa de muerte 

en Las ciudades modernas, donde 1as hay con 1,UOO Lesionados 

y 35 muertes diarias. ~n nuestro pa~s e1 n'Omero es menor, 

pero sus cifras igua1an 1a de una epidemia que movilizar~ 

ias meaidas sanitarias de una pob1aci6n" (4). 

Como quiera que tanto los conductores de veh~cu1os, 

ios ocupantes de éstos y ios peatones pueden poner en pe11gro 

Achava~. Aifredo: ManuaL de Medicina Leqa1. 
Perrot. Buenos Aires, iY62. p&g. ~3i. 

J\bel.edo-
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ia vida de sus semeJantes y la suya propia, la prcvenci6n 

de accidentes del. tr~f ico conc.1.erne a todos los usuarios de 

l.a v~a ptibli.ca. De ah~ la necesidad de que mediante e1 pe-

so de la o~ini6n pública, a trav6s de los medios educativos 

oportunosr se mantenga ai pdblico en una actitud decidida y 

vaiiente ante el grave problema de l.os hechos de tránsito y, 

con ese rin, se despierte el inter~s de 1as autoridades of!_ 

cia1es y, por ende, el. Estado adopte nuevas medidas de po1~ 

tica crirn.anai en eztc ámbito. 

As~ como en otros sectores de la actividad humana, por 

ejemplo, en l.a industria, mediante medidas preventivas efi­

caces,.' J.os accidentes en este sector se han evitado y, por 

consiguiente, han disminuido en muchos µa~ses, es factib1e 

tambi~n que 1os accidentes de tránsito pueden admitir medi-

das preventivas que conlLeven a ese fin. 

En este sentido, creemos que conociendo 1os principa1es 

factores predisponentes ae 1os hechos de tránsito, 1a forma 

en que est~ estructurada 1a Administración de Tránsito en 

nuestro pa~s, anal1zando La 1egis1aci6n nacionai referente 

a1 tránsíto La cual se encuentra dispersa en numerosos De-

cretas. Resoluciones y otros instrumentos sup1ementarios a 

las 1cyes originales que datan de 1os inicios de 1a Repúbl~ 

ca, as~ como las requ1aciones inherentes a la materia cont~ 

nidas en los di~crentes C6digos que, iqua1mente datan de La 
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segunda década de nuestr~ viaa instituciona1 y, funda.Menta~ 

mente. de1 aná1isis de ciertas normas de 1os convenios inteE 

naciona1es sobre tr~sito, de acatamiento necesario por mot~ 

vo de1 creciente desarro1Lo de nuestro comercio internacio­

na1 y ae 1a expansi6n de nuestro sistema via1 durante 1os d~ 

timos quince a~os, estaremos en condiciones de estab1ecer 

medidas preventivas eficaces con miras a dis~inuir los efec­

tos nocivos que Los hechos de tr~nsito producen hoy en nues­

tro pa~s. 

1.2. ~1 probiema 

E1 presente estud~o constituye un an~1isis de 1os datos 

~s recientes acerca de 1os factores predisponentes de Los 

hechos ae tránsito, de su incidencia en 1a ciudad de Panam:i 

y de 1as distintas maneras en que e1 fen6meno se presenta 

como hecho deiictuoso. aado que este problema en nuestro 

pa1s de origen, Pananlc~, ocup~ un iuqar importante dentro de 

1a deiincuencia en qenerai. 

Por ei1o, nuestro probiema de investiqaci6n 1o hemos 

formulado de 1a si9~iente manera: 

¿Existe re1aci6n s1gnificativa entre 1os hechos de tr&~ 

sito ocurridos en ia ciudad de Panantá y c1 aumento y 1a con­

centr~ci6n de vch~cu~os, e1 conducir bajo ios efectos dei 
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a1coho1 o de l.as drogas, con impericia, exceso de ve1ocidaa, 

1.mprudencia o neg1igencia, con ei mai estado de 1os veh~cu-

1os o de 1aa carreteras y con 1os agentes natura1es?. 

1.3. Xmportancia de la investigaci6n jur~dico-cri.minol.6gica 
sobre eI probiema de Ios hechos ae tránsito 

En real.i'iad, ttde todas ias especia.J..idades de cu1pa de-

terminada por 1o profesional. o meramente instrumental.~ nin-

guna presenta mayor actuaiidad que l.a dei tr~fico mediante 

veh~cuios de motor" (5). 

De l.a misma manera que 1a criminal.idad intencional. tien 

de a aumenta~. 1gual. acontece con 1a no intencional., partic~ 

1armente l.a del. trSeico de vehfcul.os \6). En este orden de 

cosas, se ha afirmado que desde l.a 1nvenc16n dei automOv~l., 

m.Ss de veinte mil.iones de norteamericanos han muerto en 1os 

Esta.dos Unidos en accidentes ae tránsito. Anadi~ndose que 

esta cifra es ~uperior a 1a de todos 1os norteamericanos que 

perecieron en 1as dos querras mundia1es. en l..a de ~ en 1<i 

de Vietnam y en todas 1.a.s deraSs en que nan participado 1os r..stados Unidos 17) _ 

<5) 

(6) 

Quintano Ripo11~s. Antonio: Derecho Pena1 de 1a Cu1ca. 
(Imprudenc1a). Casa Editorial Dosch. Barcelona 1958. 

p:ig. 52" -

~~~ R~ai~o~~~~j~9u~~~~~1 :Ma~~fdinfij?i:ª·To~~i~~~ª Ed~ 
p:ig. 309 -

(7) Ibid. ~gs. 306 y 307. 
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En 1975 1 hubo en Inq1aterra 324.354 eccident~3 de tr~-

fice. que ocasion~ron 6.351 muertos. Al oarecer, uno de ca-

da veinte menores Ce quince a~os corre el riesgo de ser v~c-

tima de un accidente y a1redcrlar de ~00 menores perecen cada 

año a consccuencio de ellos. ~n 1Y76~ un~ encuesta 1.1evada 

a cabo por SA!1U en Francia, nuso de mani=icsto que la mitad 

de ios hombres de veinte o trcintu a~os imo~ic~do~ en un acc~ 

dente muestran qrados Ce alcoholismo supericres a 1.os pcrmi-

tídos por 1as disposiciones de tr~fico. Por su parte. ~a Or­

ganizaci6n Mundial de 1.a sal.ud ha señalado que en Europa 1os 

accidentes de autos causan alrededor de 100.000 muertos y 

2so.ooo ~esionodoz oor a~o (8). 

Por su parte, Rorl.r1'.:quez !'!.anzanera hu. preci.sado que 1a 

rnaqnitud del prob1cma 't:tic1-1mcntc ob:.:;crvahl.e si. se toma en 

cuenta que, "'c:n el. pa.1:.s m:"J.s motorizado dc1- !-'·..J.ndo (E.U. de A .. ), 

mueren actuai~ente 5~,ooo personas en accidentes de autom6-

vil.. ~i en 1os pa~ses iatinoamericanos no se 11eqa cifras 

tan tremendas, si po~emos decir auc en ~6xi.co mueren, por h~ 

en.os el.e tránsito, .$,.400 personas al. año y en ciudades de 1n-

tenso trSfico como Sao Pau1o se cuentan 3,174 muertos por 1a 

roísma causa• (9). 

(8¡ Ib.i.d. .-ág. 3u7 

(") Rodr1guez !-1.anzancra • Luis: Crimino1oq1:a.... Pri:rnera Edi­
ci6n. Editorial. Porr"Oa. r\~xico, ~ PAg .. 498. 
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~eg'O.n ios reportes oficiales presentados en el Simposio 

Naciona1 sobre Accidentes, en la RepObiica Mexicana el trán-

sito terrestre esta originando actualmente ~ás de cien mil 

accidentes anuales, en ios cuales resuitan lesionados más de 

70,000 personas y mueren m~s de 6,900. Esto indica que dia-

riamente en M6xico sufren 1esiones por accidentes de tr3nsi-

to terrestre cerca de 200 personas y mueren 19. AdemSs, en-

tre todos los ti~os de accidentes que se registran en M~xico, 

e1 accidente de1 transporte ocupa e1 pr~mer 1uqar como respo~ 

sab1e de 1a mayor morta1idad y de estos accidentes, e1 de1 

veh~cu1o terrestre d~ motor origina e1 94~ de 1as defunc~o-· 

nes por 1o que puede dec1rse que qu~en aborda un autom6vi1 

corre un riesgo casi 100 veces mayor de morir que quien abo~ 

da un avi6n o un barco (10). 

E1 Dr. Rafae1 Moreno Gonzá1ez, l11) precisa que en 1970, 

en México se perdieron 3,391 vidas por hechos de tránsito y 

en e1 Distrito Federai se produjeron en promedio 34 hechos de 

tránsito diariamente, un m~nimo de 923 hechos en e1 mes 

(10) Ruiz Salazar, Antonio: "El Conductor Profesiona1 de 
Veh~cu1os y 1a Salud". Ponencia nresentada en la Pri­
mer~ ReuniOn Naciona1 de Educación Viai. Del 11 ar-1"3 
de m.arzo de 1974. Toiuca, México:-""""P§O-:- 1 

t11) Citado por OUiroz Cuar6n, A1fonso: ~Las Bnse~anzas de 
1a Criminoloq~a", en Crimino1oq~a. Año 1 No. 10. 
Toiuca-M~xicO. 17 de octubre de 1978 p~g. 9. 
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de enero y un rnaximo ae 1.12~ durante e~ mes de cticiem.ore. 

Como se aprecia, pues, 1a actividad normai dei hombre 

de conducir un veh1cu1o, cada año caus~ ~uchas víctimas. E~ 

to cobra mayor importancia a medida que aumenta c1 grado de 

desarro11o de 1os pa~ses, en 1os cuales 1a circu1aci6n se h~ 

ce m~s densa y ios estragos de 1os accidentes dc1 tr~fico han 

revestido una irn~ortancia considerable. 

La trágica experiencia que 1os hecho5 de tránsito han 

producido en 1os países industriaLizados, deber1amos tomar­

la co~o ejemplo, a fin de evitar ai m~ximo 1as tragedias en 

nuestros países ~ue aün req~stran cifras más bajas de acci­

dentes de 1a circu1aci6n, ~ero en 1o~ cuaies e1 tr~fico de 

veh1cu1os tiende a aumentar cada d~a. 

Panamá ya es un pa~s en donde 1as tasas de morta1idad 

y morbi1iaad por accidentes dei tr~fico cobran suma ~mport.3.!!. 

cía. Esto representa para nuestra sociedad, graves pérdidas 

econ6micas, porque los costos de 1os tratamientos m~dicos y 

quirGrgicos tienden a aumentar ct~as tras ct~a como consecue!!_ 

cía ae1 desarro11o de Los avances t6cnicos; por 1os daños 

materia1cs causados; por ia incapacidad de ios ~esionados p~ 

ra ~raoajar; por La p~raida de gran ~arte de 1a capacidad 

productiva del p~~s, oues muchas de ias v~cti~as son j6venes. 

(V~ase Cuadro No. 1) 

AdemSs, en Panamá como en muchos otros pa~ses, aparte 



- 1.1 

Cuadro No .. l.. V:I.CTIMAS EN .ACCIDENTES DE TRANSY.TO EN LA REPUBLICA 
POR CLASE DE ACC:C.DENTE. SEGUN SEXO Y EDAD: ASO 1979 

V!.c t:i.mas en accidentes de tránsi.t:o 

Lugar,. sexo y Clase de accidente 
edad (anos) Total. Coli 

Col_! At:rop!:_ Vuelco si6n-y OtrD 
si6n lle Vuelco y 

REPUELICA ~/ .......... ~ 3.365 ~ 816 432 281 

Henos de 5 •••••.•••••••.• 203 82 79 22 10 10 
5 - 9 •••••••.•••••••••• 397 126 221 23 11 16 

10 - 14 ••••.•••.••••••••• 374 142 148 32 22 30 
15 - 19 •••••••••••••••••. 736 377 157 128 32 42 
20 - 24 •••••••••••••••••. 1,,115 675 125 177 100 39 
25 - 29 ••••.••••••••••••• 930 580 107 136 78 29 
30 - 34 •••••••••••••••••• 651 414 79 86 51 21 
35 - 39 ••.••••••••.•••.•• 467 292 67 63 28 17 
40 - 44 •••••••••••••••••• 295 176 57 21 28 13 
45 - 49 •••••••••••••••••• 264 134 66 25 23 16 
50 - 54 •••••••••••••••••• 195 100 53 14 14 14 
55 - 59 •••••••••••••••••• 137 59 53 8 8 9 
60 y m4s ......... ............ - .... 342 130 160 20 12 20 
No eapecificada .............. 190 79 30 61 15 5 

HOMBRES •••••••••••• 4.224 2,218 915 617 319 .!12 
Heno a de 5 ••••••••••••••• 107 42 48 

1 
6 6 5 

5 - 9 •••••••••••••••••• 237 72 142 13 3 7 
10 - 14 •••••••••••••••••• 242 92 96 21 14 19 
15 - 19 •••••••••••.•••••• 439 231 79 92 20 17 
20 - 24 •••••••••••••••••• 796 465 83 146 82 20 
25 - 29 •••••••••••••••••• 692 421 74 117 64 16 
30 - 34 •••••••••••••••••• 448 273 54 72 35 14 
35 - 39 •••••••••••••••••. 328 192 51 52 24 9 
40 - 44 •••••••••••••••••• 202 118 41 16 23 4 
45 - 49 •••••••••••••••••. 183 91 38 22 19 13 
50 - 54 •••••••••••••••••• 133 64 39 8 12 10 
55 - 59 •••••••••••••••••• 92 37 37 8 4 6 
60 y aula ............................. 229 84 111 13 8 13 
No especificada ............ 96 36 22 31 5 2 

MUJERES •••••••••••• 2:020 l,125 ~ !ZI .!.Q2 ~ 

Henos de 5 ••••• - ••• - ••••• 96 40 31 16 4 5 
5 - 9 ••••••••.••••••••• 160 54 79 10 8 9 

10 - 14 •.•••••• - ••••••••• 132 50 52 11 8 11 
15 - 19. - ••••••••.••• - ••• 297 146 78 36 12 25 
20 - 24. - •••• - ••••••••••• 319 209 42 31 18 19 
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Cuadro No. 1. VICTl..MAS EN ACCIDE!'i'!"ES DE TRANSITO E~ LA RE-PUBLICA 
'POR CLASE DE ACCIDENTE, SEGUN SEXO Y 1-::"lAD: Afio 1979 

Lugar. sexo y 
edad (anos) 

MUJERES: (Continuaci6n) 

25 - 29 ••••••••.••••••••• 
30 - 34 .•••••••• .......... 
35 - 39 •.••••..••.•••. ... 
40 - 44 ............ ········· 45 - 49 ••••••..• .......... 
50 - 54. ·- ••••••••••••. .. 
55 - 59 •••••••• - •.••••• .. 
60 y mAs ...................... 
No especificada .............. 

(Conclusi.6n) 

V1ct~mas en accidente~ de tránsito 

'I:otal 

238 
203 
139 

93 
81 
62 
45 

113 
42 

Col.i 
si.6-; 

159 
141 
100 

58 
43 
36 
22 
46 
21. 

Clase d~ accidente 

At:.rop~ Vuc1-co 
1.1.o 

33 1.9 
25 14 
16 11 
16 5 
28 3 
14 6 
16 
49 7 

4 8 

Coli 
si.6n-y 
Vuel.co 

14 
16 

4 
5 
4 
2 
4 
4 
6 

Otra 
y 

13 
7 
8 
9 
3 
4 
3 
7 
3 

Fuente: Direcci6n de Estad~st:i..ca y Censo de 1n Contralor~a Genera1. 

J:./ 1nc1.uye ca~da de persona o cosa del. vehtculo en tn.archa y co1isi6o. y 
ac.rope1.1o. 
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de ~os homicidios y 1esiones cuiposos con motivo del. trAf ico 

de veh~cuios que constituyen 1os deiitos rruis comunes y de m~ 

yor gravedad de este tipo de de~incuencia. ~sta se integra 

con una müitip~e variedad de hechos deiietuosos# a saber~ e1 

deLito de fuqa. conducir un autom6v~1 bajo ia inf1uencia ae 

sul::>stancia5 ilicohOlicas, ataque a ias v~as de comunicaci6n~ 

as~ como ocras moaa1idades de1ictivas que se cometen con 

apoyo dei autorn6vil! robos con vioiencia, ataques a mano a~ 

mada. hurto de autom6ví~es, etc. (12). 

Ahora oí.en, e.i. ohJeto de nuestras preocupaciones es l.a 

rea1izaci6n de una invcstiqaci6n jur~dico-criminoi6gica so­

bre e~ probiema de los hechos de tr~ns~to en ia ciudad de P~ 

namá. E1Lo obedece a dos razones fundamentaLes: 

a) Porque es evidente que e1 aumento de ~os Lnctices de cri-

mina~id~d a consecuencia cte ios accidentes ctei tr~f ico cons-

tituye actuaLmente un probLema de prLrnera magnitud, cuya ~m­

portancía cana d~a va en aumento. 

D) Para estab1ecer o modificar ios programas de prevenci6n 

de1 dciíto, una vez conocido ei fen6!neno y sus factores pre­

disponentes. 

De esta m.a.nera, ce: . forme sef\a1a e 1 Dr.. De '.l'avíra al. 

\12) Cfr. Cue1Áo Ca16n, Eugenio: Le~ Pena~ de1 Autom6vi1-
p !l.gs .. 11. y SS. 
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referirse a ~a criminaLidad en gcncra1, ~o cuaL t~mbién en-

euentra su ap1icaci6n en el ~mbito de los hechos de tr~nsi-

to, "1a admin1straciOn ae los métodos do 1nvcst1gaci6n cri-

mino10gica aÁ delincuente o al presunto autor del hecho cr~ 

minal parece aconse~ab~e: a) Para ~a aplicación de medidas 

de sequridad n los que se presumen peligrosos o a los meno-

res en substi.tuc:i.6n de J...a pena .. ; o) Para l . determinac16n 

de ~a imputabilidad· e) Para el qracto de apJ...icaci.On de la 

pena a1 tenor del arbitrio judicial (Apl.icac16n inaividua1i-

zada de la pena}¡ d) Para ia concesión de la condena con-

aicional.; e) ~ara ~a ciasificaci6n penitenciaria. (13). 

Lo anotado con antelac~On, pone de mani~iesto 1a nece-

si.dad de conocer y anaiizar 1os distintos factores reiacion~ 

dos con 1a dei~ncuencia dci tr~fico ae veh~cuios y su inci-

dcncia, conocer la estructura y funcionamiento de ~a Aamini~ 

traci6n cte Tránsito a efecto de proponer moaificaci.ones a 1a 

misma, o.s~ como también de algunas medid~s actua1es de preve~ 

ci6n ae ios hechos de tr~n$ito en la ciudad de Panamá, 1o 

que imp1ica, as~mi~rno, e13borar rned~das a tenerse para e1 f~ 

turo inrr.cdi.ato o mediato ~end.íentcs a cornbo.tir o por l.o menos 

(l.3) Ta'" .. ·ira, Juan Pab!.o De: Anuntes de Bi.opsi.co1og1:.a Cri­
min~l. Instituto de Fo::maci6n Profcsionai de ia Pro­
curnduri.o. G~nera l. de Ju3ticia del D. ~ .. México, 1980. 
pS.gs .. in ~· 1..1. .. 
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disminuir y prevenir este maqno probiema. 

Pretendemos, as~mismo, que el presente estudio sirva 

de fundamento a futuras investigaciones en nuestro pa~s so­

bre este mismo terna o proh1eMas si~i1ares, de una manera mSs 

profunda y de mayores aLcances. 

1.~. Objetivo~ oe la investiqaci6n 

La ~nforrnaci6n que recabamos est4 en funcidn de 1os si 

qu~entes objetivos generaLes y espec%f ~cos que a continua­

c~6n presentamos. 

1.4.1. Ub1etivo General 

Conocer y analizar 1a re1aci6n que existe entre 1os he­

chos de tr3nsito ocurridos en 1a ciudad de Panamá y e1 aume~ 

to y La concentraci6n de veh~culos, eL conducir bajo 1os efe~ 

tos de1 a1cohoi o de 1as droqas, con impericia, exceso de v~ 

iocidaa, imprudencia o neg119encia, con ei maL estado de ~os 

veh~cu1os o de 1as carreteras y con ios agentes natura1es. 

1.4.2. Objetivos espec~ficos 

a) Presentar y ana1izar 1os da~os m~s recientes sobre ios 

necnos de tránsito en 1a Repfibiica de Panam~, concretarnente 
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en ia ciudaa de Panamá. 

b) Xdentifícar los factores mas ímportantes que se reiací~ 

nan con 1os hechos de trSnsíto en 1a ciudad de Panam~-

c) Conocer los díferentes grupos de poolaci6n que se ven 

más a~ectados por ios accidentes de tr~nsíto, segfin ía edad. 

y sexo ae1 indiciado. 

d) Uetectar 1os 1ugares y e1 tiempo en que s~ producen con 

mayor frecuencia ~os accidentes de tránsito en la ciudad de 

PanamS. 

e) Sustentar la neces~dad de art~cu1ar 1as normas disper­

sas referentes a1 tr~nsito de veh~cuios en una so1a Ley y de 

actua1izar dicha 1egis1acian tomando en cuenta nuestra rea1~ 

dad naciona1. 

f) Estab1ecer aLqunas med~das tendientes a prevenir ei gr~ 

ve prob1ema de ia de1incuencia aei tr~fíco de veh~culo&. 

i.s. Oef1nLci6n operaciona1 de térm~nos. 

1.s.1. Hechos de transito 

Refiri~ndose a1 concepto de necno de trans~to e1 Dr. 

Moreno precLsa: "Se dice "hecho• y no "accidente" de trans~ 

to. en v~rtud de que e1 t~cnico de esta espec~a1ióad se aboca 
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ai estudio de una rea1idad f ~ctica cuyas causas y mecánica 

de rea1i~aci6n desconoce inicia1mente. Posteriormente, con 

base en sus investigaciones y estudios, ei ~écnico estar~ en 

posibi1idad de estab1ecer 1as causas, evo1uci6n y consecuen­

cias aei necho en cuesti6n, con e1 fin de que e1 Orqano en­

cargado de administrar justicia determine, a parcir de 1os 

datos proporc10nados por e1 t~cnico, si eL hecho debe caLif~ 

carse como caso tortuito (accidente proniamente dicho) , o por 

e1 contrario debe ser considerado como incidente, e~ que po~ 

teriormente debera ser ca1ificado como de1ito intencLona1 o 

de imprudencia, seg~n e1 caso". (14} 

Va1e 1a pena destacar que nosotros emp1eamos indistint~ 

mente 1as denominaciones hechos de tránsito y accidentes del. 

tráfico para referirnos, en muchos apartados de nuestra in-

vestigaci6n, a aque1 fenómeno que se origina en un momento y 

1uqar determinado con motivo del. tr.Sfico de veh:!cul.os y que, 

pueden constituir scqOn l.a l.egisl.aci6n respectiva, fal.tas 

aaministrativas, de1itos o casos fortuitos. 

(14) Moreno GonzS.l.ez, Rafael.: Martu.al. de In'"troducciOn a' l.a 
Criminal.~stica. Sequnda Ed1c16n. Editorial Porrna. 
MAxico. i979. Páq.-119. Del. mismo autor: "La Cri~i­
nal.~stica: concepto, objeto, método y fin", en Manual. 
de Introducci6n a l.as Ciencias Penal.es. Institu~ 
cional. de Ciencias Penal.es. México, 197fi. p~g. 347. 
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i.5.2. Crimina1ictad de1 tráfico 

Diremos con José Mar~a Rico que crimina1idad •es aque1 

fenOmeno de masas constituido por e1 conjunto de las infras 

cienes que se ccmeten en un tiempo y 1ugar dados" (15). 

Por lo que concierne a 1a crimina1ictad, se suelen dis-

tinguir generalmente cinco niveles de realidad. a saber: La 

criminalidad real, constituida por e1 conjunto de delitos 

que se cometen efectivamente en un espacio y tiempo dados, 

prescindiendo de que ha~sido o no denunciados, investiq~ 

dos, juzgados o condenados: i~ criminalidad aparente, cons-

tituida por el nGmero exacto de infracciones comunicadas a 

la policía y a~ ministerio pQbiico o descubiertas por dichos 

organismos; la criminalidad legal, que es aquella que resul-

ta del conJunto de condenas pronunciada5 por los tribuna1es 

lo penal, o por lo menos. del número de asuntos juzgados 

o de decis~ones adoptadas por dichos tribuna1es~ la crimina-

lidad impune, constituida por la diferencia entre la crimin~ 

~~dad aparente y la leqal o judicial; y la dcnom~nada cifra 

neqra de 1a cri~inalidad, constituida por 1a diferencia entre 

a criminaiidad real y la aparente (16). 

(15) Rico, Jos~ Mar~a: Crimen y Justicia en Am~rica Latina~ 
Pri~era Edici6n en Esnanol. Editorial Siglo XXI_ Méxi 
co, 1977. páa. 34. ~n el mismo sentido: Pinate1. -
Jean: La Sociedad Crimin6qena. Editorial ~gui1ar. 
Pri~era Eaic16n en Espanol. ~adrid. 1979. páq. 7. 

(16) Ibid. p.;iqs. 34 y SS. 
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Para 1os efectos de nuestra ínvest19aci6n, adoptarTDS 1a 

definici6n de criminalidad aparente, arriba expuesta, ya que 

nuestra muestra ~ue tomada de expedientes en trámite. 

Antes de exponer el concepto de cr1mina1idad del traf ~ 

co, es necesario seña1ar aue entende~os por veh~culo, para 

1os efectos de nuestro estudio, cualquier medio de transpo~ 

te terrestre que sirve para trasladar personas ani~aies o 

cosas de un lugar a otro. 'l'ransporte, corno bien expresa 

0.1.iva Amor6s, en la m.1s amplia acepción de .la palahra, •·sin-

nifica todo aquel medio vehfculo de que se vale el hombre 

para trasladar personas efectos de un luqa~ a otro" t17). 

Por otro lado, la criminalidad del tr~fico de veh~culos 

generalmente se c~tn1oan como unn ac las ~reas o mani~esta-

c~ones de 1~ crimin~iiidad culposa. CoMo bien expresa Mezqer, 

"act6a cu1posarncntc el que infringe un deher de cuidado que 

personalmente le incumbe y puede prcvccr la .::iparici6n del 

resultado"' ( 18) . De anf que son formas o ~radas de La cu1-

pabi1irtad, tanto el dolo (directo o evcntuul) como la cu1-

pa (consciente o inconsciente)'' ( l~) 

(1 /) 

( 1'1) 

(1'1) 

0LivoAmor6s, Xavicr: On. CJ.t. !X).O. 8 (,. 

~ezger, Edmuncto: '1·rntado de Derecho Penal. ~raducci6n 
de la segunda Ed1cT.t3"n Alemana (1933) y Notas d~ Dere­
cho Esoa~ol, por Jos6 ~rturo Podr~at1e~ Mu~0z. Editoriai 
Revista de Derecho nrivado, ~'!adrid. 1935. páq. 152. 

Crr. Entre otros autore5, Gol~schmidt, Ja~es: La Con­
cepci6n Norma tiv.".1 de 1.w.. Cu 1 p.'.lbil irl.:id _ '1.'r.:iducci6n cte 
~arqarethe de Golascn~iat v ~J.Cdrdo c. Nfinez. EditoriaL 

8P~ª~Tt: ~~~?º~s:!} rc~r!_"~~~~. y º:Y·~ü J 1 i i o ;eRg2r, YE~~M!fªº: 
carranca v q~v~s: C6diao PcnJl ~notado. Ed~tnr~a1 Porraa 
S. A .. , !16Xico, 198~-



- 19 -

P~S!:>ecto a 1a natura1eza de 1os de~~tos cu1oosos se 

han e1aborado diversas teor~as, entre 1as que adquieren r~ 

1evancia fund~~nta1 tenemos l.as siauicntes: ª' de .la 

previsibi1idad, sostenida principalmente por Carrara, quien 

est:.tma que l.a esencia de l.a cu1pa ~consiste en 1a previsib~ 

l.idad de1 resu1tado no querido .. (20); consiste pues, en Ql. 

t:f.m..a instanci~. en un vicio de l.a voluntad; b) De l.a pre-

vís:i..bil.idad v evitabi1idad, expuesta por Bindinq y seguida 

por Brusa, adem~s de ~ce~tar el. carácter de l.a previsibil.~ 

dad del. evento añade el. de Lo ~rcvisibl.e o cvitanl.e para 

integrar l.a cul.pa, de tal manera <!UC no h.:?.',-' lugar aJ.. juicio 

de reproche cuanao el resultado, siendo prcvisibl.e, resulta 

inevitabl.e; y cJ 1a teor~a del defecto en la atención, so~ 

tenida principa1~ente por Anqlioni, l~ cual hace descansa~ 

1a esencia de 1a cu1pa en 1a vioLací6n, ~or parte deL su,e-

~o, de un deber de atenci6n impuesta nnr l~ Ley'' (?1}. 

(20) Citado por Franco Guzmán, ~icardo: "La Culpabi~idad 
y su Aspecto Negativo", en Criminalia. ~. Y.XlI., 
1956. pág. 459. 

(21) Cfr_ ~ntre otros autores, Castellanos, Fernando: Li­
neamientos E1ernentaies de Derecho Penal. tParte ~ene 
ra~)~ Primera Edlci6n. Cditorial Jurfd~ca Mexicana~ 
~~xico, 1959. p~q. 251: Porte Petit Candauctao, Ce1es 
tino: Proqra~a de la P~rte ~enera1 del Derecho Pena17 
Sequnda Edici6n. Universidad Nacional AutOnoMa de ~~­
xico. 196S. p&a. 601. 
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Por su parte expresa Orgaz: "La cul..pa, en suma, en sus 

dos formas qen~ricas, comporta una desatención o descuido, 

a veces un olvido, de 1a diligencia necesaria para no causar 

un da~o contrario a Derecho (ncg1igencia); o bien, un menos-

precio consciente ae ia prudencia exiqida por 1as circunsta.~ 

cías, con resultado igual.mente perjud~cial \irnprudencia)"{2¿) 

Para Caste.Ll.anos, existe cu.Lpa "cuando s·~ rea.l.iza l.a 

conducta sin enca~inar la voluntad a la producción de un re-

sul.tado t:!pico, pero t!ste surqe a pesar rle ser previsibl..e y 

evitable, ~or no ponerse en jueqo 1as cautelas o precauciones 

legalmente exiqidas" (23). 

SeqOn sentencia del Tríbunal Supremo de Espa~a (24), l.a 

imprudencia punible consiste en io siguiente: a) Constituye 

una acción u OMisi6n, vo1untaria ma1iciosa, 1~cita y perm~ 

tida, irref1cxib1c y desprovista de toda urccisi6n (supone un 

hecho vo1untario no intencional, que aGn no siendo punible en 

su origen lo es por e1 rcsu1tado al no actuar con previsión, 

no hay e1 menor cuidado que exige la prudencia); b) Imp1ica 

La ?roducci6n de un mal efectivo y concreto, evitable, preví-

sibl.e v tipificado por la Ley (hay un daño a las personas o 

a las cosas como rcsu1tado del descuido, i~previsi6n o 

(22) 

(23) 

(24) 

Orqaz, Alfredo: La Cu~pa tActos il~citos) -
Lerner. Buenos Aires. lq7o. páq. 99. 

Castellanos, Fernando: Oo. cit., p~g. 252. 

J:::diciones 

Ci.taaa por Canal.s Marti, Juan: Los Accidentes de Auto­
móvil v de Ci.rcul.ación según la U-oct"i:"ina del_ l'ribuna-r­
l~p§e~~: Casa Editorial Bosch. Barcelona, i9~7. p~ 
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neg1igencia oe1 culpable, tipificado por la Ley Penal): y 

e) Exigen una relaci6n de causa a efecto entre la acci6n u 

omisión y el mai producido (rclaci6n de causalidad). 

Conforrne precisa el Doctor Franco Guzmán, "l.a culpa se 

presenta cuando la persona no auicre producir el resultado, 

pero obra en forma imprudente, imprevista, negligente, sin 

cuidaño, sin ref1exi6n, sin pericia y causa un da~o" (25). 

En nuestro Derecho Penal Paname~o el del.íto cuiposo o 

no intencional se da cuando se nroduce un da~o a las persa-

nas o a las cosas como consecuencia de una acci6n u omisión 

voiuntarias del suieto, si6ndole reprochable el acontecimie~ 

to en virtud de la naturaleza previsible del evento y no ob~ 

tante haber actuado co~ imprudencia, negliqencia, impericia 

en su oficio o pro~esi6n, o por no observar l.os Reglamentos 

6rctenes o prescripciones (Art~cul.os 267, 318, 322,ctc., del. 

Código Penal. de 1922 y Art~cu1os 240, 133, 139,ctc. del. C6d~ 

qo Penul de 1982. 

El. nuevo C6diqo PenaL Panameño, adoptado mediante Ley 

18 de 22 de septiembre de 1982. contemola los delitos de 

(25) FranC"O Guzmán, "R..ica.rdo: "Principios cte Derecho Penal."", en Manual. 
ele Intrcx:lucciOn a l.as Ciencias Penales .. Secret.a.r~a de Gobe.rnaci&. 
f'1&Cíco, 1976. ~- r:n este rnisrro sentido, al ccr.enta..r los de-
1.l.tos culposos.de hcn\ici.dio y lesiones tipifica.dos en el C6d.igo 
PQna.1 para e.l Distrito FederCtl, véase: Pavón Va.sconccl.os, Franci.s 
co~ Leccione::; de Derecho Penal. Tercera Eclici6n. Editorial Porr0a., 
~.A •• MéXico, 1976. ptígs. 3tl y 11:.~; Porte Petit Can::1auda9, celest~ 
no: Doqrn;Stica sobre 1.os Del.ita:."; contra l.a Vid.a v 1.a SaJ..ud Personal.. 
Quinta rih.ci.6ri. Editorial POrroa, S.A .. ~xico, 19/B. ptígs . .:!4 y qf; 
Gon.zálcz de 1.a Veg<'l, ~rancisco: Derecho l?enal. 1'1exicano. !:>eeir"'osexta 
Edición. Editorial. Porríia. S.A. ~co. 198L', páqs. 1L. y 1:S; carran­
ca y 'l'rujill.o, Ratil. v ca...""Tanca v Rivas, R<:J.d.1: ~ena1 Anotado. 
Octava Ec1ici6D.. Eaitori.:i1- PorrCía.. ~ico.1980., p,5,qs. 32 y ss. 
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homicidio y ~esiones cu1posos, en ia forma que a continua­

ci6n exponemos. 

Conforme aL art~cu1o 133 de ia excerta 1ega1 menciona­

da, e1 que por cu1pa cause 1a muerte ae otro, conduciendo 

con imprudencia un veh~cu1o por ejemp1o, incurrir~ en prisi6n 

de seis (6) meses a dos (2) a~os e ~nterdicci6n hasta por 

dos (2) años dr1 ejerc~cio de1 arte, profesiOn u oficio por 

medio de 1os cua1es se ocasion6 1a muerte, en e1 caso concr~ 

to de homicidio cometido en un hecho de tránsito, se impone 

tambi~n 1a pena accesoria de interdicción para conducir ve-· 

h~cu1os hasta por dos (¿) años. Sanción que se aumentar~ de 

dos (2) a cuatro (4) ufios de prisión e interdicci6n de1 eje~ 

cicio, arte, oficio o profesi6n por el mismo t6rrnino después 

de cump1ida 1a pena principal, cuando del necho resu~ta La 

muerte de varias personas, o 1a de unu sola y 1a 1esi6n de 

una o varias personas. 

Esta misma disposici6n, configura a la fuga de1 autor 

del delito, como agravante especia1 del homicidio cometido 

en un hecho de tránsito, caso en eL cua1 la pena se~a1ada 

precedentemente se aumentará de una sexta a una tercera pa~ 

te. 

Respecto a1 oelito ae lesiones cuiposas, el art~culo 

139 del citado C6diqo Pena1, dispone ~ue c1 que por cu1na 

cause a otro una lesión nersonai que oroduzca incapacidad 
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superior a treinta (30) d~as, ser~ sancionado con prisi6n 

de seis (6) meses a dos (2) años o de veinticinco (25) a 

cien (100) d~as de mu1ta e inhabi1itaci6n para el ejercicio 

de 1as profesiones o actividades que han dado 1ugar a1 re­

sultado, en 1a medida en que e1 Tribunal lo estime pertine~ 

te, de acuerdo a 1a im~nrt~ncia del da~o µreducido. 

~1 nuevo Código Penal Panameño sigue mantrniendo 1a 

c1asificaci6n de las lesiones en leves o graves, 

posiciones, a saber: Art~culos 135, 13~ y 137. 

tres di~ 

El primero 

de ellos contemola la cateqor~a de lesiones leves, cuando 

prccept~a: 

El que, sin intención de matar, causa a 

otro un daño corporal o ps~quico que lo incapacite por un 

tiempo que exceda de 20 d~as v no pase de treinta d~as, 

será sancionado con 40 a 100 d~as multas". 

Como se aprecia claramente de la disposici6n transcri­

ta, 1üs lesiones 1eves son aque11as que producen un daño a 

1a persona, inca~acit~ndo1o por 21 a 30 d~as y cuya pena 

consiste ünicamente en d1as muitas. 

Las lesiones graves, en cambio, s~ con11evan 1a pena de 

prisión y oroducen daños, en 1a salud f~sica o menta1 de 

1as personus, más fuertes, ios cuales se mencionun en 1os 

art~cu1os 136 y 137 de1 citado Código, a saber: e1 debi1i­

truniento perr.ianentc de un sentido o de un 6rgano, una señal 
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vis:U>ie a simp1e vista y permanente en e1 rostro, si pone 

en pe1igro ia vida de1 ofendido, si 1a incapacidad excede 

de 30 d~as, si es inferido a una muier en cinta y apresura 

ei a1umbram.iento, casos en ios cuaLes 1a sanci6n ser~ ae uno 

a tres años de prisi6n (Art~ 136); e1 daño corpora1 o ps~qu~ 

co incurab1e, 1a pérdida de un sentido, de un 6rgano o de 

u.na extremidad, impotencia o pérdida de 1a capacidad de pr~ 

crear, a1teraci6n permanente de 1a visi6n, aeformaci6n de1 

rostro o de~ cuerpo de por vida o incapacidad ?ermanente pa­

ra e1 trabajo, casos en 1os cua1es 1a ?ena será ae 2 a 4 

arios ae prisi6n (art. 137). 

E1 art~cu1o 138 dc1 C6digo Pena1 vigente, dispone además 

que si 1as 1esiones descritas en 1os art~cu1os anteriores ca~ 

san 1a muerte de la personar la sanción será de tres a cinco 

años de prisión. 

Como se aprecia. puesr en el p~rrafo primero dci art~c~ 

1o 319 del Código Penal de 1922 y Art~culo 135 del C6diqo P~ 

na1 vigenter se conrigura el delito de lesión lcver con la 

diferencia de quer en la actualidad. este tipo de lesión no 

con11eva 1a pena restrictiva de la libertad y se aescrimína-

1izan las lesiones corporales o ps~quicas. que produzcan da­

ño incapacitando a 1a persona por 11 a 20 d~as¡ as~ co~o ta~ 

bién a 1as lesiones leves culposas. En los p§rrafos segundo 

y tercero de1 art~cu1o 319 de1 COdigo Penal de 1q¿2 y art.i.cul.os 
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i36 y 137 dc1 Código Pena1 vigente, se contemp1an ios de1i­

tos de 1esiones qraves, 1as cua1es, a1gunos autores y trat~ 

distas de1 Derecho Vena1, inc1uso naciona1es, prefieren c1~ 

sificar1a en iesiones graves y iesiones grav1simas, de acue~ 

do a 1a mayor o menor gravedad dc1 daño causado y a 1a san­

cí6n impuesta, segGn ~a enumeraci6n o descripci6n contenida 

en 1as 1eyes pena1es. 

Sin embargo, para 1os efectos de nuestro Trabajo de Gr~ 

duaci6n, este üitimo tipo de 1csiones 1a hemos preferido de­

nominar graves y as~ hemos aqrupado 1os distintos hechos de-

1ictivos cu1posos de esta natura1eza cometídos en hechos de 

tránsito. 

Por G1timo, entendemos por crimina1ictad cte1 tráfico de 

ven~cu1os, e1 conjunto de in~racciones nuc se co~eten en un 

momento y 1ugar determinado con motivo de1 tr~fico o 1a ciE 

cu~aci6n de vch1cu1os. 

La de1incuencia automovi1~stica más frecuente en 1a 

Ciudad de Panamá est~ constitu~da por aquei~os hecnos ae tr~~ 

sito que pueden dar iugar ai fa11ecimiento de una o más per­

sonas, a 1esiones f1sicas o mentales y a ataques contra 1a 

seguridad de los medios de transporte o de 1a comunicación. 

E1 conducir un veh~cu1o con exceso de ve1ocidad, bajo e1 i~ 

f1uj? de1 a1coho1, sin portar 1a 1icencia y darse a 1a fuga, 

son agravantes de1 de1ito respectivo que se cometa; estas 
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infracciones constituyen, asimismo en nuestra Leg~s1aci6n, 

fa~tas administrativas. De1 Mismo Modo, nuestra Ley Pena1 

no tipifica como delito e1 da~o a ia oropiedad ajena; de ah~ 

que cuando de un hecho de tránsito resu1te 1a rec1amaci6n 

de daños y perjuicios, este conf1icto se dirime ante 1a Ju~ 

ticia Civil. 

1.~.3- Ma~ estado de ~os veh~cu1os 

Comprende una deficiencia mecánica o una f aL1a de1 ve­

h~cu1o, fundamentaLmente en 1os frenos, neumáticos. direc­

ci6n, faros, cristales, en el sistema de escape y en 1os m~ 

dios de venti1aci6n. 

1.5.4. Mal estado de 1as carreteras 

I~1ica deficiencia en e1 trazado, construcc16n, pavi-

mentaci6n y conservaci6n de 1as carreteras. Aqu~ se inc1u-

yen, asrmisrno, otros factores inherentes a las carreteras, 

ta1es como: deficiencia del alumbrado, e1 desgaste de 1as 

v~as pGb1icas, la falta de seoaraci6n total entre oeatones 

y circu1aci6n rodada y la falta de 1eqibi1idad de las seña­

les e indicaciones del tr~fico. 

E1 concepto de carretera 1o identificamos ai de vras 

pQblicas, contenido en el Art~cu1o So. del Reglamento de 
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Tr~nsito de 1a RcpQb1ica de P~nal'\á y Decretos que Lo compl~ 

mentan, entendi~ndose cor tal, •1as zonas destinadas a1 tr~~ 

sito y circu1aci6n de veh~cu1os y peatones~r aqrcgando naso-

tros, pertenecientes a1 dominio pGblico_ 

1-5-~. Conducir bajo los efectos de las drogas 

En términos gcneralcz p~cde decirse que una droga "es 

cua1quier sub~tancia ~ue por su naturaleza química afecta 

1a estructura o el funcionurnicnto de un o~qanisrno vivo" (26). 

Son cinco los qru~os pr~ncipalcs de drogas, yu que con~ 

tituyen las más comúnmente usadas y de las cuaies se abusa 

con mayor ~rccuenci~. F.stas a) Los narc6ticos, dro-

qas que cuusan una dcoresi6n del sistema nervioso centra] 

linc1uyc el opio, sus dcriv~rlos, ta1cs como: la morfina y 

ia code~na y a los narc6~icos sint6ticos co~o 1~ mc~adona y 

1a hero~~a); b) los sedantes, auc taTTtbi6n deprimen el si~ 

tema nervioso central provocando re1ajamicnto e induciendo 

al sue~o (incluye el alcoholr barbitdricos y tranquiLizan-

tes); e) los esti~ulantes, drogas que actGan de manera 

opuesta a los sedantes al estimul~r el sistema nervioso ce~ 

tral (en e~te grupo se incluyen a la anFctamina y la coca~na, 

(~6) Weinswiqr Melvin H.: Consecuencia del Uso y Abuso de 
~as Droqas. S~ptima ~dici6n. Traducción del Inqlés 
por Magda Antcbi y Gloria Ulpcr. Editorial V Siglosr 
S.A. M6xico, 1980. p5g. 7. 
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que han sido usaaos para incrementar la viv~cidad, reauci~ 

e1 apetito y proporcionan un senti~iento de bienestar), 

d) 1os a1ucin6genos que producen visiones y otras aluci­

naciones. reacciones que para muchos j6vencs funaamental~en 

te, resultan atractivas {inciuyen al L.S.D., la mariquana 

y 1a mezcalina); y, e) las suos~ancias qu~micas tales 

como e1 pega~~•to, ~asolina y otros solvc~~cs vo15ti1cs, 

que producen un estado de intoxicaci6n s~mi1a~ al adquiri­

do a trav~s del abuso del alcohol (%7). 

~ara los efectos de nucs~ros estudios, uti1izar.t0s ei 

t~rmino de dro~a, co~o cualqui~r substanciJ o preparado m~ 

dicamentc que produce en el ser humano un efecto estimula~ 

te, depr1rnente, t6xico o narcótico. 

Por último, d~remos que conducir baJo 1os efectos de1 

a1cohoi es manejar vch~cuLo con una determinada concen-

traci6n de a1coho1 en 1a sannre-

1.5.6. Exceso de ve1ocidad 

Es conducir un veh!cuio a una veiocidad que resu1te 

superior a 1a que permiten 1as condiciones de1 trafico. 

(27) Ibíd, p4qs. B y 9. 



- 29 -

1.5.7. Impericia 

Expresa Burgos Fino1, "un ta1 grado de conocimiento de 

las Leyes objetivas ha sido adquirido por ei saber humano a 

trav~s de la observancia met6dica de 1a realidad materia1 y 

1a comprobaci6n en la pr~ctica de los orincipios y las re-

q1as que son deducidas de e11a. Dicha observancia y compr~ 

baci6n pr~ctica, pedestal de las ciencias naturales, const~ 

tuye e integra la 11arnada experienciaR (28). 

o corno bien se ha se~aiaao, la impericia es equivaien-

te a 1a ineotitud" (29). 

Segan e1 Diccionario de la Real Academia, imoericia, 

significa literalmente, falta de pericia, es decir, ausencia 

de "sabidur~a, pr~ctica, ex~eriencia y habilidad en una cie~ 

cia o arte••. 

Nosotros diremos aue la impericia consiste en 1a falta 

de experiencia, adiestramiento e orientación para conducir 

un veh~cu1o (nor cjem~lo: co~ducir un vehrculo a vclocídad 

inadecuada dentro de una curva pe1igrosa y aplicar los fre-

nos estando mojado el pavimento, dando como resultado ia vo~ 

cadura del veh~culo; no emplear con rapidez y enerq~a el ~r~ 

no de mano para detener el autom6vil ante la emer9encia de 

que fal1en .los frenos de pi.e, a fin de evitar la colisi6n: 

~----
(28) Burgos Fi...noi, Francisco: Peliqro v Cu.1pabi..lidad- Publica.ci6n de 1a 

universidad r~cional de Zuli.a .. Vcn:ezuela .. 1958, p~q .. 37 .. 
(29) ca.rra."":ca y Trujill.o, ?.aG.l. y carranca y Riva..s, Ra.til: ~- ~!lg- 33. 



- ~p -

1.s.s. Xmprudenc.i,a. 

Levene hace 1a distinci6n entre imprudencia y neg1ige~ 

cia cuando precisa crue, "mientras que en 1a imprudencia hay 

un exceso de acci6n, en 1a neg1igencia hay un de~ecto de as 
ci6n, pues fa1ta 1a atención o di1igencia necesarias" (30)_ 

La ~mprudencia "es un hacer omitiendo a1go, en tanto 

que 1a negiigencia un no hacer: que 1a ?rimcra contiene ef~ 

cacia activa mientras la segund~ pasiva" (31). 

La imprudencia no es sino una especie de la cu1pa, co~ 

sistente en la falta de prudencia al conducir un veh~culo, 

es decir, en 1a falta de templanza o precauci6n para preveer 

y evitar 1as faltas y delitos (por ejemplo: conducir por 

carril indebido, por v!a contraria, en forma desordenada, 

pasarse la luz roja, desatender señales, etc., acciones to-

das e11as que pueden dar luaar a 1a comisión de un de1ito) . 

1.5.9. Neq1igencia 

"Imp1ica omisión de la debida di1iqencia, fa1ta de ap1~ 

caci6n o de atenci6n a lo que debe ser objeto de ésta" (32). 

(30) 

(31) 

(32) 

Levene. Ricardo~ El Delito de Ho~icidio. Segunda F.di­
ci6n. Bdiciones Depaima. Buenos Aires, 1970. páq. 35~. 

Carranca y Truji11o, P.aúl y Cñrranca y Rivas, Raú1: 
Op. cit. pág. 33. 

Manigot, Marcc1o 
~tornotorcs. 
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y desde 1uego que esa falta de atenci6n u omisi6n de 1a de­

bida di1igencia se refiere a 1a conducci6n de veh~cu1os, por 

ejernp1o: conducir un veh~culo cuyo freno de pie no funciona 

por encontrarse en rna1as condiciones, no revisar e1 conduc-

tor, 1as 11antas del veh~cu1o ajeno, etc., y ser estos des-

perfectos o fallas de1 veh~culo los factores predisponentes 

del hecho de tránsito. 

1.5.1~. Agentes Natura1es 

Comprende los ~actores predisponentes de 1os hechos de 

tránsito, tales como, la lluvia, neb1ina, nieve o granizo, 

tolvanera, vientos fuertes, etc. 

Nivel de la Investiqaci6n 

La invest~qaci6n dentro de1 ~rea de las Ciencias Soci~ 

1es puede clasificarse desde diversos puntos de vista. Uno 

de ellos lo hace en dos tipos de investiqaci6n, a saber: 

a) Invest1~aci6n pura, que "se refiere a~ hecho de descubrir 

1as 1eyes que riocn el comportamiento de ciertos fen6menos 

o eventos; es la que trata de encontrar los principios qene-

rales que gobiernan a los diversos ren6menos en los que uno 

pueda interesarse'' ( 3 3) • y b) Investigación aplicada 

(33) ~t Polo. Eduardo: A.puntes de ~todos die Invcstiqaci6n en Cien­
cias Soci.a1-cs. Pu.Dl.icados -:-x:>r et lriStitutó dé FO:rrnacLbñ Pt'óféSio­
nal de l.a Procuradur:f3 General. dC! Justicia de-1 Distrito Federal. 
~=- :t979. ~q. l. 
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que •se refiere a1 hecho de responder a preguntas o prob1e­

mas concretos que se 1e pueden presentar a1 investigador con 

e1 objeto de que encuentre una so1uci6n o respuesta que pue­

da apiicarse de manera inmediata en un contexto o situación 

dada; esto tiene 1a fina1idad de hacer desaparecer, disminuir 

o modificar un fenómeno" (34). 

E1 Doctor de Tavira ai referirse a esta c1asi~icaci6n 

precisa que 1a investiqaci6n pura, "oor razones inte1ectua-

1es, se basa en el deseo de saber o de enten~er"~ 1a investí-

gaci6n ap1icada, "es la práctica que se basa en el deseo de 

saber para ser capaces de hacer'" e 35l. 

Tomando en cuenta este primer criterio de cLasificaci6n, 

nuestro estudio adquiere c1 car~ctcr de una investigación 

ap1icada. 

Desde otro punto de vista, 1a investigación puede clas~ 

ficarse en: "' Exp~oratoria, o seu, aquella que se refie-

re a1 hecho de que €rente a una situación de eventos o fcn6-

menos desconocidos~ o de los que cusi no se sabe nuda, el i~ 

vestigador intente, en una primera aproximaci6n, detectar 

a1gunas de 1as situaciones, eventos o fen6menos gue puedan 

(34) 

(35) 

Ibid. págs. 1 y 2. 

De Tavira, Juan·Pab1o. Oc. cit. páq. 4. 
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estar re1acionados en una forma u otra a aquel que le inte­

resa; no aportar~ conc1usiones muy definidas ni genera1es, 

pero servirS para que e1 investigador, en un estudio poste­

rior m&s serio, pueda definir m~s concretamente el problema 

de investigaci6n; b) Descriptiva, en 1a cual el investiga­

dor ya tiene conocimiento del fen6meno en cuestión y trata­

r& de describir las caracter~sticas más im~ortantes dei mi~ 

mo, en lo que respecta a la a9arici6n, producci6n y comnor­

tamiento, o simplemente procura describir las formas en que 

~ste fen6meno se presenta, se parece o diferencia de 61 ~is-

mo en otra situación o contexto dado, y e) Confirmatoria, 

a través de la cual e1 investiqacor trata de confirmar o de~ 

confirmar una teorra acerca del fcn6meno en cucnti6n, pro-

porcionando un principio qcneral auc trate de explicar un T.~ 

n6meno o evento (36). 

Desde este segundo punto de vista clasificatorio, Ln pr~ 

sente investigaci6n tiene un carácter descriptivo, pues a 

trav~s de l.a misma, pretendemos describir las caracterrsticas 

más importantes del fen6meno en estudio y para dar una visi6n 

más detall.ada de la manera en que el mismo se presenta y pro­

duce presentamos gráficas y cuadros estan~sticos. 

(36) Mouret Polo, Eduardo. Op. Cit., páqs. 2 y 3. 
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Utro punto de vista c1asificatorio nos hab1a de inves-

tigaciones: a) De campo: D) Cuasi experimenta~es: y 

e) Experimental.es. La primera, es l.a que se l.1eva a cabo 

fuera de l.os l.aboratorios, es decir, en cual.quier situaci6n 

social.-natural. y es l.a que menos control. y oanipul.aci6n de 

variabl.es permite, pues l.as variabl.es que por l.o general. se 

estudian ya están dadas en l.os sujetos de l.a ·_nvestiqaci6n. 

La segunda, se puede l.1evar a cabo en l.os l.aboratorios o en 

cual.quier situaci6n social. natural. y en este tipo de estu-

dios el. investigador podrá control.ar producir al.gunas de 

l.ns vari~bl.es, pero no todas, debido que al.gunas va ven-

drán dadas; l.a tercera, casi siempre se l.l.ava a cabo dentro 

de un l.~boratorio, ya se~ un Centro de Estudios o en una 

institución, y c1 controi de variables se 11eva a cabo en su 

forma 6ptima, va que e1 invcstiqaaor 1as proctuce 1 define, m~ 

de o registra, 1as controia o manipula como e1 m~todo cient~ 

fico 1o requiere•• l37). 

Desde este G1timo criterio de c1asificaci6n, e1 prese~ 

te trabajo constituye una investiqaci6n de campo. 

(37) Ibid. pág. 3 y 4. 
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Limitaciones de1 estudio 

Durante e1 proceso de e1aboraci6n de1 presente estudio, 

se nos present6 como 1imitaci6n principal, 1a entrada en v~ 

gencia de un nuevo Código Pena1, raz6n por 1a cua1 tuvimos 

que adaptar 1os aspectos estudiados a 1as nuevas disposici~ 

nes pena1es, que entraron en vigencia en abril de 1983. 

Por otro 1ado, es oportuno señalar como limitante de 

ia presente investigación, 1a dificu1tad de encontrar 1a 

información ~ue nos hab~amos propuesto origina1mente en 1os 

expedientes estudiados, dado que 1os datos se encuentran 

dispersos en 1os mismos, y en a1gunos se carece de la info~ 

maci6n completa. 

Además, como 1imitaci6n de1 estudio se puede mencionar 

también, la dificultad de encontrar bibliograf~a panameña 

sobre 1a materia objeto de nuestro Trabajo, aparte de que 

ia misma es sumamente reducida en nuestro medio, raz6n por 

1a cua1 tuvimos que auxi1iarnos y hacer uso de 1a doctrina 

cient~fica extranjera en materia de 1os hechos de tránsito. 
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2.1 Aspectos qenerales sobre 1a Repfihlica de Panarn~ 

2.1.l.. Antecedentes históricos del tr~fico de veh~cu-
~ 

Es una verdad afirmar que uno de los aspectos caracte-

r~sticos de la ~poca en que vivimos es el notable incremen­

to de los delitos imprudenciales y, entre todos ellos, par~ 

ce ser la criminalidad que resulta del tráfico de veh~culos 

ia que produce los efectos m~s visibles y qraves. A1 respes 

to precisa Norrnan que en la actualidad, "cada año mueren m~s 

de 100,000 personas en accidentes de tr.Sfico y ese n'C1mero va 

en aumento. Estü situaci6n, hija de una actividad normal 

del hombre, causa tantas v~ctimas cada a~o como pudiera cau-

sar una guerra de mediana importancia• (38). 

Pero ta~bi6n es cierto que, a nivel mundia1, e1 prob1e-

ma de1 tráfico de veh~culos se ha presentado desde e1 sig1o 

pasado. As!, en 1896 se registraron en ia Gran Bretaña dos 

muertes causadas por vch!cu1os de motor; en 1899 hubo otra 

en 1os Estados Unidos. En 18~0, durante 1a inauquraci6n de1 

Ferrocarri1 de Manchester a Liverpoo1, un tren mat6 al 

(38) Norman, L. G.: Los Accidentes de1 Tr~fico. Orqaniza 
ci6n Mundial de ra-saiud. Ginebra, 19b3. pSq. 13. 
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Ministro de Comercio Ing1és de 1a ~poca, Wi11iam Huskisson. 

A estos modestos comienzos ha seguido un terrib1e a1uvi6n de 

muertos y iesionados. En 1951 se 11e~6 en 1os Estados Uni­

dos a1 mi116n de muertos por accidentes de tráfico (39). 

En este mismo sentido, nos expresa Ouiroz Cuar6n que, 

•Pierre Curie muríO en Par~s atrope1lado por un vehícu1o cte 

tracci6n animal y seguramente antes que ~l muchos niños y 

adu1tos fa11ecieron o sufrieron a consecuencia de accidentes. 

Hoy se multiplicaron las muertes y el egocentrismo humano 

11eva a que el nombre descubra "nuevas modalidades del cri-

men•, cuando lo permanente son los delitos, el homicidio, 

1as 1esiones, los daños, etcétera, y lo que han cambiado son 

los instrumentos. se ha escrito que en 1834 cerca de G1os-

gow sucedi6 e1 primer hecho de tr&nsito en ~ue perdieron 1a 

vida cinco personas y desde entonces 1as muertes, 1as 1esi~ 

nes y l.os daños en propiedad ajena se han mu1ti.pl.icado" ( 40). 

Sin duda, el grave prob1ema de 1os hechos de tránsito 

en gran esca1a se ha presentado en este sig1o, a1 circu1ar 

1os modernos veh~cu1os por 1as v~as pfib1icas, muchas de ias 

cua1es fueron construidas sin tomar en consideraci6n ciertos 

(39) 

(40) 

Ibid. p:ig. 9. 

Quiroz cuar6n, Al.fonso: "Las F.nseñanzas de 1a Crimi­
no1og~a", en Rev. cit. p:iqs. 8 ~ 9. 
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aspectos fund~menta1es, entre otros: La futura concentra­

ci6n y e1 aumento de veh~cu1os; 1a direcci6n de 1as v~as pü 

b1icas, ya que ia mayor1a de 1as rutas especia1mente en 

nuestros pa~ses Latinoamericanos, se dirigen de1 Centro de 

1as ciudades a 1a periferia y viceversa; 1a ve1ocidad mSxi­

ma de 1os veh1cu1os a desarro11ar en 1as v~as p6b1icas; 1a 

fa1ta de seña1Ls preventivas visibLes y correctas; 1a fa1ta 

de protección para e1 peat6n. 

Por otro 1ado, nos expresa Kaiser: "Ciertamente, ya 

desde ia época anterior a 1a primera guerra ~undia1 se con~ 

ce en A1emania c1 t6rmino de1incuente automovi1ista. De~ 

de mediados de los años treinta registramos tentativas de 

un resumen cient~fico de 1as irregu1aridades en e1 tráfiCOr 

tomando como punto de partida e1 aná1isis psico16aico de 1os 

accidentes de trSfico y e1 estudio ~édico de esos mismos 

accidentesr con 1os t~tu1os de "crimino1og~a" de 1os de1i-

tos de tr~fico" y de ~os "de1itos de1 automovi1ista~. Des-

de 1~54 se registran en ia Repdb1ica Federa1 A~emana 1os de1 

itos de tr~fico en 1as estad~sticas crimina1esr y desde 195B 

se anota un determinado c~rcu1o de de1incucntes de tr~fico 

en 1os ficheros centra1es correspondientes. Convenciones 

y cursos de especiaiizaci6n tratan de cstudiarr desde 1957, 

1a crimino1og~a de1 accidente de tráfico (Grassberger, 1958) 
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y de los deiítos del tr~fico" (41>-

Agrega el citado autor: ~Para controlar si han alllne~ 

tado considerablemente 1as condenas penales de deiincuentes 

de tr&fico desde 19E9, debemos partir de 1os siguientes he-

chas .. En los Ü1timos años antes de la nueva Reg1amentaci6n 

de la Ley de Irregularidades, es decir, hasta 1968 inc1usi-

ve, eran condenadas pcr infracciones de tr~fi..·""::o trescientas 

mil personas cada año. El porcentaje de este tipo de infra~ 

tares alcanzaba as~ aproximadamente la mitad de todos los 

delincuentes conde~ados. Es cierto que a partir de enton-

ces, es decir, dcspu6s de haber entrado en vigor el d~a 1o. 

de enero de 196~ la Nueva Ley de Irreqularidades, disminuyó 

en el Territorio Federal el porcentaje de delincuentes de 

tráfico condenado~ po~ sentencia iudicia1. Pero entretanto 

ha vue1to a crecer desde 286,000 condenas en 1~69 hasta 

322,oon en 1971. Ha alcanzado as~ .. con un 43.2 por 100, e~ 

ái la mitad ae todas las condenas registradas (V~ase Estad~~ 

ticas d~ 1~ Administraci6n de Justicia 1971, 14, 17)" (42) 

141) 

(42) 

Kaiser, Gunther: Criminoloq!a. Traducci6n de la Se­
qund3 Edici6n A1cma~a por José Bciloh Zimmermann. Edi 
torial Espasa-Ca1oe. S.A. ti.adrid, 1978. Vol..umen XVYZ. 
Páqs. ~32. En el mismo sentido se expresa Middendorf~, 
Wo1f: Estudios sob=c 1a De1incuencia en c1 Tráfico. 
Editoria1 Espasa calpe, s. A. ~adrid. 197~- voi XII. 
p:'.ig. 11. 

Kaiser. Gunther: Oo. Cit. pág. 243. 
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e~ en o~~~s r~g~o~es de1 mundo, en ~1gui:ios_pa~ses 

Latinoamericanos se reg±stra.n cifras particu1armente e1eva­

das de muertes, 1esiones y p~rdidas materia1es como conse­

cuencia de 1os hechos de trSnsito. As~, en Co1ombia, en 

donde e1 nttrnero de homicidios y de 1esiones corpora1es cau­

sados con este tipo se ha dob1ado practicamente en un per~o 

do de seis año~~, pasando de 1,513 homicidios y 4,217 1esio­

nes en 1965 a 2,520 muertes y 9,883 iesiones en 1971. ~n 

Venezue1a en 1957 se produjeron 16,190 accidentes de tráns~ 

to, que costaron ia vida a 418 personas y causaron heridas 

graves a 4,318 individuos y heridas 1igeras a 1,379, e1evá~ 

dese estas cifras en 1967 a 1,960 ~uertos, 6,749 heridos 

graves y 16,281 heridos rnenos graves (43). 

M~xico, que a partir de 1940 dejó de ser predominante-

mente rurai y entró ai proceso de convertirse en predomina~ 

temcnte urbano, (44) tampoco escapa a este grave prob1erna 

que confronta ia humanidad. A1 respectoJ de 1os 90,629 ac­

cidentes de tránsito registrados por 1as autoridades mexic~ 

nas en 1970. resu1taron 63,613 1esionados (70.1~), 5,575 

muertos (6.1%) y s61o en un 14.0% (12,773) no hubo lesiona-

dos (45). 

(43) Cfr. Rico, Jos~ Mar~a: Op. Cit., pág. 226. 

(44) Unikc1, Luis: E1 Desarrollo Urbano de México: Diagnós­
tico e Imo1icaciones Futuras. ~rimera Edici6n. E1 Cole 
gio de México. México, 1976. p~g. 24. -

(45) Guerra Guerra, Armando Javier: El Aicoholis~o en M~xico. 
Primera Edici6n. Fondo de Cultura Econ6mica. México 1977. 
p~g- e1. 
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En e~ año de 1971, en·M~xico, l.as compañ~as asegurad2 

ras registraron un promedio de más de 16,000 accidentes de 

tr~nsito me~sual.es. El. gran total. de accidentes registra-

dos durante dicho año fue de 190.789. Indicando así.mismo, 

l.as compañ~as aseguradoras que e1 costo de l.os siniestros 

fue aproximadamente de$ 582,668.000 (46}. 

En PanamS también se acentt:ian dí.a por df.,""1 al.gunos de 

~os probl.emas que enfrentan nuestras principal.es ciudades 

de hoy, entre l.o~ principal.es podemos señal.ar l.os siguien-

tes: Inmigraci6n, contaminaci6n, desempl.eo, hacinamiento y 

tranoporte. 

Desde el. descubrimiento de nuestro paf.sJ ~anamá, por 

su posición qeográfica estaba 11.amado a jugar un papel. impo~ 

tante en el. desarro11.o de 1a sociedad mundia1 a trav~s de 

1a actividad de1 transporte. 

~n un princi?io. vemos que 1os españo1es a trav~s de1 

Camino de Cruces. oescubíerto en 1535. transportaban de un 

océano a otro. 1os ?reductos. materia~es. especies. oro, 

p1ata, piedras preciosas, etc., que sacaban de 1as co1onias 

(46) Asociaci6n Mexicana de Distribuidores de Autom6vi1es: 
•seguro Ob1igatorio para Veh~cuiosM, Ponencia presen· 
tada en 1a Primera RcuniOn Naciona1 de Educaci6n Via1. 
De1 11 a1 13 de Marzo de 1974. Toluca Mdxico. ~1. 
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de América que cst~ban situadas en e1 Oc~ano ~ac~fico, para 

enviar1as a España. 

En 1a ~~oca del descubrimiento y co1onizaci6n, los es­

pil3o1es ex9lotaron nuestra posici6n geogr~fica, posteriorJTte~ 

te con la independencia de Arn~rica desaparece la presencia 

ib~ric~, pero otros imocrios se disputaron 1a heqcmon~a so-

bre 1a~ rutas paname~as. Nuestra historia es rica en mos-

trarnos cómo los distintos imperios nan luchado por contro-

1ar la posici6n privilegiada del Is'bno 1 as~ como de 1os fr~ 

cuentes ataques de los piratas y corsarios a Panamá. 

Los E5tados Unidos de Am~rica 1oqra la concesi6n para 

1a construcci6n de un Ferrocarril que une a1 Atlántico con 

el ~ac~fico y los franceses logran la concesi6n para 1~ con~ 

trucci6n de una v~a acu~tica que uniera 1os dos oc6anos. Sin 

embargo, los franceses fracasan en su intento y los Lstados 

Unidos de Am6rica 1o~ran la firma en 1903 de un Tratado para 

ia construcci6n de un Cana1, de todos conocido. 

E1 Municinio de Panam~, el 20 de octubre de 1906, dio 

concesi6n para La construcci6n y exp1otaci6n de1 servicio 

co1ectivo eléctrico por per~odo de cincuenta (~O) años al 

~eñor Henry T. coa~, quien e1 16 de diciembre de 1910, ob­

tiene licencia del Presidente de los E~tados Unidos de Amé­

rica p~ra establecer ~~nea de tranv~a de ia Ciudad de Pana­

rn~ a ciertos puntos de la Zona dcL Canal, servicio que fue 



traspasado posteriormente a1 señor Minar c. Keith. 

Con 1a construcci6n de1 Canal de Pan~ y el funciona­

miento del Ferrocarril, las ciudades terminales de Panam~ 

y Co16n, necesitabun del transporte interno para el movimie~ 

to de los habitantes de estas ciudades. Surgen as~ los co-

ches tirados por caballos y las carretas. 

Al desarr.)11arse 1a industria automotriz en ios Esta­

dos Unidos de Arn~rica, fuer?n 11egando ai pa~s qran canti­

dad de bastidores, o sea, armaz6n de un autom6vi1 con su m~ 

tor y sus ruedas, a los cuales se les ponra una carrocer~a, 

generaimentc de madera, y se 1es denominaba Chiv~s, destin~ 

das generalmente para e1 transporte pGb1ico de pasajeros. 

Posteriormente ya se compraban bastidores con un tonelaje 

mayor y se construyeron autobuses de madera con capacidad 

hasta de treinta y tres (33) pasajeros, en tanto que las 

Chivas s61o transportaban de doce {12) a diez y seis (16) 

pasajeros. De1 mismo modo, los ciudadanos de acuerdo a sus 

posibi1idades econ6micas udquir~an suG veh~cu1os para uso 

particular. 

De esta manera, e1 crecimiento del tráfico Ge fue ha­

ciendo cada ara m~s crftico, particularmente en 1a ciudad 

capital, hasta e1 punto que se ha llegado a afirmar que la 

ciudad de Panamá "ha visto crecer parque automotor ver-

tiginosamcnte, hasta coLocarsc entre las ciudades de mayor 
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~ndice denctorizaci6n (re1aci6n fc:uni1ia/autom6vi1) da1 

mundo .. (.47) .. 

De 196Y a 1978 se han cuadrup1icado 1as cifras de 1os 

hechos de tr~nsito ocurridos en 1a RepG.b1ica de Panamti. 

Las áreas ~~s a~ectadas son 1as ciudades metropolitanas de 

Panamá y Co16n, por contener 1os conjuntos de habitaci6n 

más densamente pob1-ados y con mayor circu1aci6n de veh1:cu1os 

as1: corno 1os centros de gobierno, 1os de actividades de se~ 

vicios con proyección y al.canee a nivel. nacional. y, en gen~ 

ra1, oor ser en estas zonas donde concurren un sin fin de 

personas que por motivos diversos real.izan una enorme cant~ 

dad de viajes por d~a, originando su saturaci6n (V~ase Cua-

dro No. 2) .. 

A pesar de ~os avances real.izados en 1as obras de via-

1idad en los últimos añosr a 1o 1argo y ancho de toda 1a 

Repfib1ica panumeña. fundamcnta1mente en su capita1, todav~a 

en este aspecto ia Ciudad de Panamá. corno tambi~n las ciu-

dades del resto de 1a Rcptíb1ica, se caracterizan por: pe1~ 

grosidad en el tráf~co. ausencia de1 terreno pcatona1, es-

casez de med~os para viajes de habitaci6n-trabajo, estaci~ 

namiento desordenado. incontrolado e insuficiente, mu1tip1~ 

cidnd de 1~neas y rutas de transporte masivo sobre una mis-

ma arteria. terminaies ae transporte sobre 1a v~a p0b1ic~, etc. 

(47) Herrera Ccdcño, Eduardo: "La Crisis Ce1 Transporte Coiec 
tivo en Panamá", en An~lisis. Vo1. No. 23. Abri1 1983. -
Panam:i. R. Ce P. p~g. 
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Ai9unos de estos prob1emas han empezado a combatirse. 

Sin embargo, atin queda mucho por hacer respecto a1 grave y 

a1arma.nte prob1ema de1 tr~fico de veh~cu1os en 1a ciudad de 

P~n~~~ y en 1a Repdb1ica panameña en genera1. 

2.1.2. Datos generales sobre 1a Repdb1ica de Panam~ 

La Repdb1ica de Panama esta situada entre 1os 

07º12'09.4• y íos 09°37'57.7" de 1atitud norte y entre 1os 

77°09'24" y 1os 83°03'07" de longitud Oeste de1 Meridiano 

de Greenwich (48). 

Su divisi6n Po1~tica-Administrativa es 1a siguiente: 

9 Provincias (Bocas del Toro, Cocl~, Co10n, Chiriqu~. Dari~n 

Herrera, Los Santos, Panamá y Veraguas); una comarca ind~g~ 

na (San B1as); 65 Distritos o Municipios, 1os cuales a su 

vez se dividen en 505 Corregimientos. 

Panam~ cuenta actualmente con una pob1aci6n de 

1,823.622 habitantes (V~ase cuadro No. 3). Los veh1:.cu1os 

inscritos o matriculados en la RepGb1ica de Panamá suman un 

tota1 de 160,000 para 1980 (Véase Gráfica No. 1 y Cuadro No. 

4). 

(48) Estad~stica Vehicu1ür. Dircci6n Nacional dP Tránsi­
to y Transporte Terrestre. Panama, 1980. pág. 3. 
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CUADRO No. 2: ACCIDEH'L'ES DE TP..ANSITO EN LA REPUBL1C:.A Y DIS­
TRITOS DE PANAMA Y COLON, SEGUN CLASE. 

Año y Cl.ase 

l.969 

l.970 

l.97l. 

l.972 

l.973 

l.974 

l.975 

l.976 

l.977 

l.978 

Co1i.:::i.6n 

Atropel.l.o 

Vuel.co 

Col.isi6n y 
vucl.co 

Ca.!.da de persa 
na o cosa del.­
veh!.cul..o en 
marcha 

Col.isi6n y 
a.tropel.l.o 

Otrü. 

Años 1969 - 78 

Tota1. 

:Por cada 
~100 ve­
:ht:cul.os 
:registra 
:dos (1)-

6,086 

8,l.84 

8,992 

l.O,l.72 

l.3,,266 

l.;! _377 

l.3,345 

l.:.! 705 

l..3, 382 

l.4,~22 

l.l.,722 

l. ,67l. 

538 

292 

l.73 

54 

72 

l.l..l. 

l.3. 6 

l.2. 8 

l.3.6 

l.6.6 

l.4.6 

l.4. 3 

l.:.! - 9 
l.3. l. 

l.3. 3 

l.0.7 

l..5 

0.5 

0.3 

o ., 

o.o 
O.l. 

ACCIDENTES DE TRANSITO 

Distrito Dis~rito 
de ae 

Panamá Col.6n 

4,57& 

6,l.43 

6,302 

6,972 

9 352 

8,584 

9,4:!0 

8,734 

9,l.99 

9,~01 

8,l.03 

l.,039 

l.l.5 

9l. 

83 

3.$ 

37 

474 

bl.6 

628 

572 

870 

6'=>3 

675 

62l. 

800 

922 

723 

l.l.4 

39 

22 

l.6 

2 

6 

Resto 
de l.a 

RepG.b1ica 

l.. 036 

1, 425 

2, 062 

2 ,628 

3 ,044 

3,l.40 

3. 250 

3, 350 

3. 383 

4,099 

2,896 

5l.8 

384 

l.79 

74 

l.9 

29 

(1) Excl.uve l.os veh~cul.os de res1dentes en el. Area del. Ca­
nal. de Panamá. 

FUENTE' DIRECCION DE ESTADISTICA Y CENSO DE LA CONTRALORIA 
GENERAL DE LA REPUBLICA. 
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La superficie de Panam~ es de 77,082 Jcin2. Cuenta con 

una red via1 de 7,686.0 km., construida con el. siguiente t~ 

po de material.: Hormig6~: 647.0 km., asfal.to: 1,716.1 km., 

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

CUADRO No. 3: DISTRIBUCION DE LA POBLACION DE LA REPOBLICA 
DE PANA?·!A POR PROVINCIAS. 

PROV:I:NC.1.AS 

Bocas del. Toro 

Ch:i.riqu!: 

Vc.ré!guas 
~.Los Santos 

Herrera 

Coc:l.~ 

Co16n 

PanamA 

Dari~n 

Total. 

POBLACJ.ON 

!>4,202 

286,875 

172,139 

70,238 

81,609 

139,733 

164:,791 

827,559 

26,476 

1,823,622 

FUENTE: CENSO ·NACIONAL DE POBLACION DE 1980. 

(49) Ib:l.d. 
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CUADRO No. 4c 

~os 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

CRECrMIENTO VEHICULAR EN LA REPUBLICA DE P.ANAMA. 
ANOS 1975,- 1980. 

No. DE VEHICULOS 

18,382 

120,000 

128,540 

137, 410 

147,670 

160,000 

FUENTE: Oirecci6n Naciona1 de Trgnsito y Transporte Terrestre. 
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Sus 1~rnitez son: AL Norte, el ~.ar Caribe; al Sur, el 

Océano Pac~ficc: al Este, Colol'\bia: al Oeste, Costa Rica. 

~ntre las principale~ Sierras y Volcanes encontramos 

las siguientes: (50). 

i.- Las Tierras Altas, que son de origen volc~nico: 

a) El. Volc~n Bara, que es la altura m~xima del Istmo 

(3,475 metros). 

b) La Cordiliera Central, que se extiende desde Costa 

Rica hasta el centro del Istmo. 

e) El Arco Oriental del Norte, forma.do por la Sierra 

Llorona de Portobelo, la Cordiilera de San Blas1 

l.a de Tacarcuna y el Nudo de Mamonr. 

d) El Arco Oriental del Sur, formado por las Montafias 

de Chirn~n, de R!o Congo y del Alto Darién. Termi-

na en la Isla del Rey. 

eJ Los ~acizos y Cadenas del sur. son pequeñas eleva-

ciones que encontrarnos en las Pen~nsu1as de Azuero 

Las Pa1masr Burica y en la Isla de Coiba; y 

2.- Las Tierras Bajasr entre las que se destacan: 

<>.) Las 11anura3 del sur. Las principales son: Las 11!!_ 

nu~as Centrales de Ant6nr Natá Aquadu1cer santiagor 

El Valle de Tonos~ y las Lianuras Chiricanas de To-

~=~-=-1é r Remedio~ r David y A1anje. 
(SO) cfr. Sanjur r.orrea. Noris de: ?luestrn RepCib1ica. Pana­

~- 1!<78. p~gs. 14 y 15. 
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Las Ll.anuras y Col.inas de1 Istmo Central., por don­

de corre e1 importante R~o Chagres. 

e) Las Depresiones Oriental.es, ocupadas por 1as Tierras 

Bajas, por donde desaquan l.os R~os Bayano y Chucuna­

que. 

d) Las 11anuras de1 Norte, formadas ~or 1os 11anos de 

Guabitc y Sixaol.a, 1as Co1inas del. Archipié1ago de 

Bocas del. Toro y Pcn~nsul.a Val.iente, .J..as Ll.a:1uras 

de1 Norte de Veraguas y Co16n. 

Las tierras al.tas tienen cl.ima fresco y sal.udab1e-

Son tierras fértil.es en donde se producen frutas, l.egumbres, 

caf~, etc- Vol.c~n, n~~uete, Cerro Punta, Santa Fé, Cermeño, 

etc., con l.ugares que est~n alcanzando un gran dcsarrol.1o, 

ya que constituyen una atracc~6n para el. hombre trabajador 

y emprendedor. 

Por l.as razones expl.icadas con ante1aci6n, 1as tierras 

a1tas, son tambi~n centro de descanso y recreaci6n. 

No obstante lo anterior, ea en las tierras bajas donde 

se ha agrupado la mayor parte de 1a pob1aci6n panameña, 

ya que son tierras apropiadas para la ganader~a, para 1a 

aqricu1tura y de fácil comunicaci6n por sus carreteras y e~ 

minos. 

La Repfib1ica de Panam~, por encontrarse en 1a zona 
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tropical aonae liuevc mucho, tie~e numerosos r~os, que su­

man alrededor de 500. A1qunos desembocan en e1 ~ar Caribe, 

pero la mayorr.:i. de ellos desaguan en el Oc6ano Pacrfico. 

Los principales son: (51). 

1 .. - Rí:os Más iMportantes del Pac.'.[fico: 

a) Chiriqu~ Viejo, Chiriquí:, Chercha y Piedras 

b) Fonseca, Tabasar~, San Félix 

e) San Pedro, San Pablo y Santa Marra 

d) La Villa, ?'1ariato, Tonos:r, Mariabé y Quebro 

e) Zarat.r, El Car'io, Mata-Ahogado y Chorrera 

f) Matasnillo, R.'.[o Abajo, Juan c.raz, Cainl~to y Tocumen 

g) Bayano y Mamon:r 

h) Chimán y n.:ro Congo 

i) Tuira, Chucunaque y SambO 

2.- Rí:os más importantes del Caribe: 

a) Sixaol.:i., Changuinola y Calov~bora 

b) Concepci6n, candelaria y Rí:o Belén 

e) R.'.[o Indio y Coc1~ del Norte 

d) Chagres, Chi1ibre 

e) Nombre de Dios y Cascajal 

f) Mandinga y Ca1idonia 

(51) Sanjur Correa, Noris de: Op_ Cit. p~q- 17 y 18. 
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La RepG.b1ica de Panamá tiene, en genera1, cl.ima trop~ 

ca1 con dos estaciones marcadas: una 11uviosa y una seca. 

A 1a estaci6n L1uvio5a 1a 11amamos invierno y se extiende 

de mayo a diciembre. A la seca la llamamos verano y se ex-

tiende de enero a abril. 

Tambí6n encontramos en Panam~, en 1as tierras al.tas, 

l.ugares de e lirr. :. templado y frf:o, corno Boquete,, Volcán, 

Cerro Punta, etG. 

El. Istmo de PanarnS est~ situado en tierras de Am~rica 

y ocupa en ella una situaci6n casi central.. Co:istituye 

puente terrestre que enlaza la Am6ric.::i del Sur y adem~s la 

parte más angosta del Tstmo Centroamericano, donde las aguas 

del.. Mar Caribe se U!'"J<..~n con las del Oc6ano P.u.c!.fico mediante 

el. Canal. de Panam~. Tiene Ln. forma de una s :icostada. 

La moneda nanarncña es el Balboa, se sub-divide en 100 

centésimo~ y es cquivulcntc al d6lur nortcumcricano. 

Los principales problemas reqion.:i1-cs de la P.:cpúb1ica 

de Panamá LJOn ios que u continuación si~tctizumos: (52) 

a) Un elevado nivel de conccntrnci6n de la poblaci6n 

en 1a regi6n Metrooolitana (Provincias de Pana~~ y Co16n) 

pues concentra un 46.4~ de la poblaci6n total del pa~s. 

(52) Cfr. Resu~en del P1an Nacionai de Desarrollo (1976-1980) 
Versi6n Preliminar. Panam3, 197fi. Volumen No. 1. 
págs. 177 y 178. 
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b) E1 nive1 rudÍl!'!en~ario y poco cfíci-nte del patr6n 

de 1.ugares pob1ados v el. c:onsiderab1e grado de disoersi6n 

de 1a pob1aci6n rural: en 1970, cx~st~an en c1 pa~s 9,313 

lugares poblados, de los cuales 5,897 tcn~an menos de SO h~ 

bitnntcs. 

e) La poca interconexi6n f~sica de 1as relaciones en-

tre el medio urbano y e1 rura1, lo que dificulta 1a inco~ 

raci6n de 1a pob1~ci6n rur~1 ~~ proceso productivo. 

d) E1 SO~ del TcrritoriJ Pan~mc~o est~ deshabitado y 

con recursos naturaies no incorporados a 1a econcmU:a nacio-

na1: La densidad de habitantes por ki16rnetro cuadrado de 

sui;>erfície en l..a "qcgi6n Metz:opol.itana fue de 101.1 en 197-1; 

Cn cambio, en Boca~ del Toro fue de 4.9; y en Darién 1.4. 

Adcm~s, mientras la pob1aci6n del p~~s crcci6 en el periodo 

1960-1970 en un )¿.8%, la Provinci~ de Panamá lo hizo en un 

Las causas de lu confo::-maci6n del sistema econ6rnico e~ 

pacia1 de PanaM~ son las qu~ sintetizamos en los párrafos 

siguientes: (53) 

La naturaleza de la econom.:r.a ?anamcDa se conf iqura d~ 

rante los priMeros afias de l.a coJ.oni.a y está .1:.ntimamente 

(S3) Cfr. Resumen del Plan Nacional de Desarro11o (1976-
1980. -?áq. f7§ y SS. 
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1igada a las funciones que ha desempeñado la Zona de Tr~ns~ 

to Interoce~n~co a travéz de su historia, determinada en 

gran parte por tres factores geogr~ficos que se conju9an en 

dicha área: La angostura ~strnica, ia ausencia de montañas 

eievadas y 1u existencia del R~o Chagres. Estas funciones 

muy propiaG del Istmo de Panamá se hacen evidentes a p~rtir 

de1 descubrimiento del Mar del sur por Vasco Núñez de Ba1-

boa en 15l3, ciez años dc5oués que Crist6ba1 Co1Gn fundara 

1a primera coloni~ de Tierra Firme, en el Istmo de P~namti: 

Santa Mar~a de Belén. 

Los conquistadores españoles, a principios de1 per~odo 

co1onia1, trataron de encontrar el paso más adecuado de co­

municaci6n er.trc los dos Oc6anos, objetivo que se logró con 

1a fundaci6n de 1a Ciudad de Panam~, en 1519, y con 1a reh~ 

bi1itnci6n de Nombre de Dios, en el At15ntico, nue se esta-

b1ece con c~r~ctcr permanente en 1520. 

ne de manifiesto con el camino que permite l~ comunicación 

a iomo de mula, constituyendo el primer pQso de lu actividad 

comercial trunsrstrnicu en el Nuevo Mundo. 

Frente a lus funciones predominantemente comerciales 

que desempcñG 1a regi6n de tr~nsito de1 1stmo desde 1os pr~ 

meros años de 1a Colonia, el re~to del pa~s desarrolla una 

v~da totalmente de espaldas a1 transztisrro. Son muestras 

evidentes de un desarro11o del interior del pars al margen 

e indcpendie~tc dei desarrollo de la reqi6n de tr~nsito, 
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las siguientes caracter~sticas: La fuerte dispersión ru­

ra1, 1os distintos tipos de mestizaje, los sistemas de te­

nencia de la tierra, la estructura 1abora1, la miner~a, etc. 

Por otra parte, debe tenerse presente que las divisio­

nes administrativas que implant6 la Corona Española en el 

Nuevo Mundo, respondran a la importancia minera y estrat~g~ 

ca_ Fácil es recordar que el Istmo de Panamá fue la región 

del mundo que adquiri6 una importancia estrat~gica-comercial 

durante gran purtc de ia Colonia, basada fundamentalmente 

en la importancia cstrat6gica de su situaci6n geográfica; 

la cual no podrra reeemplazada por la de otros lugares 

o regiones y no tenra corno objetivo primordial el aprovech~ 

miento de 1os recursos naturales, distribuidos en toda la 

Reptiblica de Panam~ En cambio lo~ recursos naturales po-

d~an fácilmente aprnvccharsc en otras regiones de la Colonia-

En este sentido, durante todo el siglo :0.J'II y la prim~ 

ra d~cada del siglo XVIII, la gran importancia de la ~ona 

de Tr~nsito se bas6 principalmente en las Ferias de Portob~ 

lo, centro que alcanz6 gran auqe en la Costa Atl~ntica (Pr~ 

vincia de Col6n} y que rccmplaz6 a Nombre de Dios como pun­

to terminal de la ruta intcroc6anica. 

A mediados del siglo XVIII, con la terminaci6n de las 

Ferias de Portobclo disminuye la actividad comercial en la 

Zona de Transito. Esta recobra su importancia a partir de 
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ia segunda mitad de1 Sig1o XIX, a consecuencia de1 descubr~-

1'Zliento de1 "Oro de ia Ca1ifornia" y con 1a construcci6n su~ 

siguiente de1 Ferrocarri1 Trans!stmico. en 1855-

A partir de 1882, se inicia la construcción de un Ca-

na1 Interoc~anico por la •compañ~a Francesa dc1 Cana1", 

obra que es ~bandonada en 1896 debido a una m.a1a administr~ 

c:.:lCSn, a 1a.s enfvr:nedades y o. 1.as deficiencias t~cnicas de 

operaci6n-

E1 inicio de La Reptíb1ica y e1 traspaso de 1a conce-

si6n para construir c1 Cana1, inicia un nuevo per~odo en 1a 

Zona de TrSnsito. Dicho per~odo cu1mina con la construcci6n 

de1 Can~1 de Pana.m:i en 1914 y continóa hasta lu fecha. tras 

tDCdio sig1o de operaciones en la función de tránsito ~stmi-

co y cuya inf1ucncia en nuestros d~as sigue marcando pautus 

dentro de nuestro mecanismo econ~mico y social. 

En 1a ~ctualidad, e1 43% de la población panameña es 

menor de quince años de edad y prtí.cticamente el 29-... de 1a 

poh~aci6n es la que trabaja para mantener ~ la pob1aci6n 

total.. En las áreas rurales el grupo menor de quince años 

supera e1 ~2%, 11egando en a~gunas provinciac a 5C% de1 to-

ta1- La. esperanza de vida. a1. nacer de esta pob1a.ci6n es de 

67 años corno promedio (54). 

(54) Resumen de1 P1an Nacional de Desarrollo (1976-1980) 
pags. 29. 30 y 210. 
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Por fi1timo, a1 sector transporte, para e1 per~odo 

1976-1980 se asiqnan B/ 266.6 mi11ones, cantidad que repre-

senta e1 12.3% dc1 total de inversiones pttb1icas. La estru~ 

tura via1 futura en 1a RepQb1ica de Panamá consiste en: 

~) El tapOn del Uarién, carretera con una 1ongitud de 230 

kms. y una inversión de B/ 132 mi11ones, ia cua1 permitir~ 

1a comunicaci6n del hemisferio norte y sur e incorporará a 

1a Provincia de1 Dari~n a1 desarro11o nacional. b) Pro-

grama de Caminos Rurales CMOP-BID III), con una inversi6n 

de B/ 43 millones, a través del cual se construirán 218 kms. 

en áreas prioritarias de desarro11o.agr~co1a. e) Carrete-

ra Arraiján-Chorrera, de 22 kms., cuatro carriles y una in-

versi6n de B/ 22 millones. 1a que permitir~ una mejor f1ui-

dez del tr~nsito en este tramo_ d) La nueva Carretera 

Panam~-Co16n, con una inversión de B/ 60 mi1~ones en 1os 

tramos Panam~-Buenos Aires y Co10n-Sal:>anitas (55)~ 

2.2- Datos geogr~ficos v demográficos de la Provincia de 
~ 

La Provincia de Panamá es una de 1as regiones en que 

se divide 1a nepGb~ica de Panamá_ Est~ situada en 1a parte 

(55) Ibid. págs. 142 y 143. 
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sus 1~mites son 1os siguientes: a1 Norte, con 1a Pro-

vincia de Co16n y 1a Intendencia de San B1aa: a1 Sur, con 

e1 Oc~ano Pacrfico; a1 Este, con 1a Provincia de oar~én• y 

a1 Oeste, con 1as Provincias de Coc1é y Co16n. 

La Provincia de PanamS tiene c1ima ca1iente y 11uvioso. 

No obstante. encontramos a1gunos 1ugares con temperatura 

fresca y agradab1e, ta1es como: Cerro Azu1, Campana, SorS, 

Cermefio, Sajaiices, etc. 

Entre 1os accidentes geográficos m~s importantes, po­

demos mencionar 1os siguientes: En 1as Costas de1 Pac~fico, 

encontramos 1as siguientes Puntas: Chame, Paiti11a, Drava 

y San Lorenso. Entre los Go1fos y Bah~as tenemos: E1 Go1-

fo de Panamá, 1a Bah~a de Panamá y 1a Ensenada de Chame. 

La Provincia de Panam~ cuenta con 1a mayor cantidad de 

Isias, entre otras, se destacan: e1 Rey, San José, Pedro 

Gonz41ez, Contadora, Saboga y Pacheca, que forman ei Archi­

pi~1ago de Las Per1as¡ Chepi11o, Taboga, Tabogui11a y Oto­

que, dentro de1 Golfo de Panarn~; y F1amenco, Naos y Perico, 

en 1a Bah~a de Panamá_ 

Como puertos más sobresa1ientes, podemos seña1ar 1os 

siguientes: de Panamá, Vacamonte, Baiboa, Caimito, Perequ~ 

t~ o Capira, Chame, San Carios, Taboqa, Saboga, Otoque y 

San José. 
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Dentro dc1 relieve de ia Provincia de Panamá, son dig­

nas de mencionar, La Serran~a de Maj~, la Coordi11era de P~ 

cora y 1a Serran~a de Campana, como regiones de poca a1tura. 

Los cerros m~s e1ev~dos son: 

y Cerro Grande_ 

Cerro Batea, Cerro Trinidad 

Sus 11anuras m~s importantes son: las de La Chorrera, 

Chepa, Arraiján y Bejuco. 

Los r~os de 1a Provincia de Panamti desembocan en e1 

Golfo de Pana~~. Los más importantes son: e1 R~o Bayano 

o Chepa, e1 cual pasee treinta y cuatro (34) afiuentes, en­

tre 1os que se destacan por su importanci~, e1 ~o Mamonr, 

R~o Perequeté, Chame, Saja1ices, Caimito, Chimán, Juan nraz, 

Pacora, Tocumen, etc. 

La Provincia de Panam~ está dividida regional y po1rti 

camente en once (11) distritos, a saber: Par-am:i, Taboga, 

Arraiján, La Chorrera, Capira, Chame, San Carlos, Chim~n, 

Chepa, Balboa y San Migue~ito, cada uno de 1os cua1cs se 

subdivide a su vez en regiones más pequeñas denominadas 

Corregimientos. 

Conforme al Censo Nacional de Pob1ac~6n de 1970, ia 

RcpGb1ica de Panamá ten~a una poblaci6n de 1,428,082 habi-

tantes, distribuida de ia siguiente manera: Bocas de1 Toro, 

43,531 habitantes¡ Chiriqu~, 236,154 habitantes• Veraguas, 

151,849 habitantes¡ Los Santos, 72,380 habitantes¡ Herrera, 
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72,549 nabitantes; Coclé, 118,003 habitantes; Co16n, 

134,286 habitantes; Panamá, 576,645 habitantes; y Darién 

2~,685 habitantes (56)~ 

La pob1aci5n tota1 de Panarn.Ci, de acuerdo con el G1timo 

Censo Nacional de Población de 1980, es de 1,823,6=2 habi-

tantes. Continúa siendo la Provincia de Panamá la que tie-

ne 1a mayor can idad de habitantes, ascendiendo de 576.645 

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

Como quiera que nuestra investigaci6n se circunscribe 

a la Ciudad de Panarn~, cerpital de la RepGb1ica de Panamá y 

cabecera del Distrito del mismo nombre, es importante reca~ 

car que es en esta ~re~ del pa~s donde se suscitan los ma-

yores ~ndices en loE hechos de tr~nsito y la que cuentu con 

la mayor conccntraci6n de veh~culos y de personas (véanse 

Cuadros Nos. 5 y 6). 

Por ú1timo, la Ciudad de Panamá comprende los siquicn-

tes Corregimientos: 

Ca1idonia, Curundü, Be11a Vistn, Betania, Pucb1o Nuevo~ Sa~ 

(56) 

l57) 

Cfr. Censos Nacionaies de 1970. Séptimo Censo de Po­
b1aci6n. Direccion de Estad~stica y Censo de la Con­
tra1or~a Gcnera1 de 1a Rep0b1ica. Panamá. 10 de ma­
yo de 1970. pSg. i. 

Cfr. Censos Naciona1es de 1980. Octavo 
ci6n. DirecciOn de Estadistica y Censo 
1or~a Genera1 de 1a Repdb1ica. Panamá. 
pSg. i. 

Censo de Pob1a 
de ia Contra-­
Julio de i9SO. 



- 63 -

Fr.:incisco, P.:!rq~c LC?f'evre, Rfo Abajo, Juan D!az y Pedregal. 

CUADRO No. 5: )\.'::CIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA y cru 
DADES nE PA!'l.l;._V,_A, COLON, SEGUN CLASE.. A.110 -
1'J78. 

LUGA~ ~,: CLP..SE 

Rcpfib1ica de PanaM~ 

Co.l..isi6n 
Atropcll.u 
Vuelco 
eolisi6r. y vuelco 
Ca!aa de persona o cosa de1 veh~cuio 

en marcha 
Col.isi6n y atropello 
Otra 

Ciud~d de Panamá 

Col.isl..6n 
Atrope11o 
Ca!da de persona o cosa de veh~cu1o en 

marcha 
Vuel.co 
Col.isi6n y vuelco 
Col.isi6n y atropel.1o 
Otra 

Ciudad de Co.t6n 

Co.lisi6n 
Atropello 
Cafda ae persona o cosa del. vehfcu1o en 

march.:i 
Co1isi6n y atropello 
Otra 

Resto ae la Repabl.ica 

Colisión 
Atropello 
Vuelco 
Colisi6n y vuelco 
Cafda de persona o cosa del. vehfcul.o en 

ACCIDENTES 
DE T~NSITO 

14.~22 

11.,722 
1,671. 

538 
292 

1.73 
54 
72 

9,1.61. 

7,932 
981. 

64 
65 
57 
31. 
31. 

604 

51.4 
81. 

5 
l. 
3 

4,757 

3,276 
609 
473 
235 

marcha 104 
Co~isi6n y atrope1lo 22 
Otra 38 

FUENTE: Dirccc16n de Estadfstica y Censo de la Contralor~a 
General. 
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CUADRO NO. 6: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA Y 
CIUDADES DE PhNAMA Y COLON, SEGUN CLASE. 
Al'lO 1979. 

LUGAR Y CLASE 

Reptll:>1ica de Panamá 

Co1isi6n 
A tropel.lo 
Vuel.co 
Col.isi6n y v 1 :i.e1-co 
Ca~da de per~ona o cosa de1 veh~cu1.o 

en marcha 
Col.isi6n y atropel.l.o 
Otra 

Ciudad de Panamá 

Col.isi6n 
Atropel..Lo 
Vuel.co 
Col.isi6n y vuel.co 
Ca:t.da de persona e cosa de1. veh~cu1.o 

en marcha 
Col..isiOn y atrope1-l.o 
Otra 

Ciudad de Col.ón 

Col.:i.si6n 
Atropel.l.o 
Vuel.co 
Col.isi6n y vucl.co 
Col.isi6n y atropel.l.o 
Otra 

Resto de l.a HepG.bl.ica 

Col.i5ión 
Atropel.l..o 
Vuel.co 
CoLisi6n y vuel.co 
Ca~da de persona o cosa del. veh~cul.o 

en marcha 
Col.isi6n y atrope~l.o 
Otra 

ACCID.t::.NTJ=:S 
DE TRANSITO 

~ 
11,936 
1, 307 

565 
283 

127 
4L 
94 

8,800 

7,885 
667 

71 
63 

61. 
22 
31. 

590 

'>11 
70 

3 
2 
l. 
3 

4,964 

3,540 
570 
491 
218 

66 
1.9 
GO 

FUENTE: D:i.recci6n de Estad~stica y Censo de l.a Contralor~a 
General.. 
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Estructura de la Admi n istrnci6~1 de •rrc'!ns:!.. te..:- ~~.-:i Pana­
má 

La Administraci6n del Tr~nsito e~ Panamá está u cargo 

ae 1a Direcci6n hacional de Tránsito y Transporte Terrestre, 

con jurisdicción en toda ia Rcpdb1ica y bajo la dependencia 

dirccca. de 1.::i r;uar~i3 :'1aciona1.. l\!:;j'.'. lo preciso:! clara.mente 

el Art!culo Pri~ero del Decreto de Gabinete nümcro 261 de 

21 de agosto ae 1~69, que a l~ letra aicc: 

"Art~cu1o Primero: Cr~~se la Direcci6n Nacional de 

Tránsito y Transporte Terrestre, con jurisdicci6n en toda 

1a RepGb1ica, bajo la aepcndcncia directa de 1a Guard1a Na-

cional". 

El Art~culo Segundo del mencionado Decreto de Gabine-

te atribuye a la Direcci6:;. ·~.:--.1.cio=i.al de 'l'!'.'"ánsito y Transpor-

te Terrestre, las sigu~cntcs funciones: 

a) Tramit~r1 rcvi3ar1 cxpcdir1 renovar y revocar 

los Permisos de CirculaciGn ~nra autorn6viles de transporte 

co1ectivo de pasaJcros y de carga. 

b) Verificnr las condiciones mecán~cas de todos ios 

veh~cu1os a motor r'~ra tr~nsito terrestre y expedir 1a 

correspondiente autorizaci6n de Revisado. 

e) Otorgar ~os namcros de matr~cu1as (p1aca) corre~ 

pendiente a cada veh~culo ~ motor para tr~nsito terrestre. 
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d) Conceder autorizaci6n p21.rn operar o conducir·ve­

h~cul.os a motor para tránsito terrestre, previo examen del 

aspirante, otorgando ia Licencia. Tamhi6n autor~zará ia r~ 

novación o suspensión de esta licencia cuando 1a gravedad 

del. caso as1: l.o amerite con base al. Reglamento de "l'ránsito. 

e) Velar, íntervenir y tomar 1as med~das que sean n~ 

cesarías para c;:·ie e1 servicio pdbl.ico de transporte col.ect~ 

vo y de carga no se interrumpa y sea utendido en todo mame~ 

to. 

f) Determinar e1 n(imero, extensión y recorrido de 

1as rutas urbanas, sub-urbanas y entre ciudades, de trans­

porte coiectivo de pasnjeros, distribuirlas y autorizar a 

l.os concesionarios cu usufructo. 

g) Regul.ar l..-.-s formas de i:::.rtinsito en las vf.as públ.i.­

cas a fin de facilitar la circu1aci6n de vch~culos y peato­

nes ... 

n) Asesorar al Ministerio de Hacienda y Tesoro en 

1o reiativo a la introducci6n de vch~culoG de todo tipo al 

Territorio Nacionai_ 

i) Determinar las árens de estacionamiento v aseso­

rar a1 Departamento de Ingenier:!a Municipal. sobre la exte~ 

si6n necesaria para estacionamientos segan y para ias edi­

ficaciones proyectadas-
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jJ Iniciar todas 1as diligencias que tiendan a dete~ 

minar la responsabi1idad de 1os conductores en casos de ac­

cidentes de tránsito e infracciones a.L Reglamento de Tréins!_ 

to. 

K) Seleccionar a1 personal para el cumpl.imiento de 

ias funciones señaladas y estimular la especia1izaci6n de1 

mismo en J.os pr ·,bl.ernas de tránsito y transporte terrestre. 

Por su parte el Art~cu1o Cuarto del c~tado Decreto de 

Gabinete preceptüa: ••se adscriben la Dirección Nacional 

de Tránsito y Transporte Terre:':'".tre todas las funciones asi2,_ 

nadas a la Dirección de Transporte del Ministerio de Gobie~ 

no y Justicia, para ,, cual se transfieren el personal de 

esta sección y las partidas para el pago de salarios''. 

La Dirección Nacional de Tr~nsito y Transporte Terrc~ 

tre estarS bajo el mando de un Ofic~al activo de la Guardia 

Nacional con el ranqo m~ni~o de Teniente Coronel. 

El Sub-Director será un Of~cial de la misma con el ra~ 

go m:t:nimo de Capit<1n (Art:t:culo 'f'ercero del Decreto de Gabi-

nete nfunero 261 de 196Y). El actual Director Nacional de 

Tránsito y •1•ransportc Terrestre es el Teniente Coronel. An­

gel.. Mina tVer organigrama de l.a D.N.T.T.'I'-) _ 

El 15 de enero de 1~76, la Dirccci6n Nncional de Trá~ 

sito y Transporte Terrestre, crea el Oe~art~mcnto deEstaclistica 
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Vehicular y Sistcmatizaci6n de Datos, encornend~ndose a di­

cho Departamento una serie de funciones de controi adminis-

erativo, corno son: (58). 

a) Llevar un registro sistematice y deta1iado de to­

do tipo de veh~culos que est~ registrado en cua1quier Muni­

cipio de lü RepQblica, incluyen do los veh~cu1os oficia1es, 

Cuerpo Diplom~tico, Cuerpo Consular, Misi6n In~ernacional, 

especiales, constituyentes, representantes, Cruz Roja. 

b) Coordin~r con los diferentes Municipios el Pro-

grama, nivci Nacional sobre l~ confecci6n y distribuci6n 

de las matr~culas de circu1aci6n (placas). 

e) Llevar un control cstad~stico de materiales dis­

tribuidos a las diferentes Zonas Militares: Calcoman~a de 

Xnspecci6n Vehicular (Revisado); Libreta de Inspeccí6n Ve­

hicu1ar (particulures, comerciales y oficiales); y L1breta 

ae Recibo de Entrega de P1nca tmatr~cu1a). 

d) Estudio de las matr~cu1as de circu1aci6n para t2 

do tipo de vehrcuLos y ca1coman~as de inspecci6n (Revisado). 

e) Reaiizar eGtuaios sobre ia importaci6n de veh~cu­

J..os a1 Pa.t:s. 

fJ Confeccionar 1a c1asíficaci6n de veh~cu1os por tipo. 

(58) Cfr. Estadrstica Veh.t:cu1ar. Paq. 6. 
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g) supervisar 1a distribuci6n de 1as p1acas por Mu­

nicipios a~ contribuyente. 

h) Codificar y anaiizar 1os recibos de entrega de 

p1aca. 

i) Perforar en 1as máquinas X.B.~ •• mode1o 129. 

j) Archivar por secuencia num~rica 1os reci~os de 

p.J.aca • .-· ··· 

Finaimente, respecto a 1a estructura (de organizaci6n) 

de1 Departamento de Estad~stica Vehicu1ar y SistematizaciOn 

de Datos de 1a Dirección Nacional ae Tránsito y Transporte 

Terrestrer véase su organigrama. 

2.4. Factores predisponentes de 1os hechos de tránsito. 

Una gran cantidad de ~os seres humanos cst~n expuestos 

a sufrir y hacer que otros sufran 1as consecuencias de un 

hecho de tránsito ~1 conducir un vch~cu1o de motor. Erec­

tos desagradables que pueden producirse por la ocurrencia 

de mül.tipl.es factores, entre l.os cua1es merecen destacarse 

1os siguientes: factores relacionados con e1 aumento y l.a 

concentrac~6n de vch~cu1os, de la carretera, del. veh~cu1o, 

agentes natura1cs, factores humanos, 1as drogas y e1 a1co­

hol.ismo. 
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A continuacidn nos abocaMos al estudio y an41isis de 

cada uno ~e estos factores predisponentes mencionados. 

2.4.1. E1 aumento y 1a concentraci6n de veh~cu1os 

Las ciudades de1 mundo, entre 1as cuaies se encuentran 

1as de nuestros ~a~ses 1atinoamericanos, particu1armente 1as 

capita1es, se ven d~a tras d~a más congestionadas de veh~c~ 

1os y personas por 1a qran exp1osi6n demográfica. ~n este 

aentido, e1 ntímero de habitantes y de veh~cu1os crece de 

tai manera que 1o que fue planeado en escasos cinco a diez 

años anteriores, hoy es insu~iciente. Muchos pa~ses del 

mundo sufren actualmente e1 gruve problema de los hechos de 

tr~nsito en relación a la gran conccntraci6n de veh~culoe 

en ias grandes y principules ciudades. 

En M~xico, por CJemp1o, a pesar de que 1os de1itos han 

evo1ucionado hacia ios astutos, tal como expresa e1 Maestro 

Óuiroz cuar6n, '"diríase que c1 período 1927-66 se ha carac­

terizado más por ia agresividad expresada a trav~s de 1os 

daños en propieaad ajena (tas~ de crecimiento 3.758~ anua1) 

1o que por otra parte reve1ar!a el problema actua1 en ei mu~ 

do entero, dc1 aumento ae 1os daños en re1aci6n directa al 

aumento de los medios mec~nicos de transporte y por otra 
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parte scr~a mSs eficaz, frénte a estas conductas, abordar-

_ ias como sucede en muchos pa1ses civiiiz~dos mediante el. s=._ 

guro de todas 1as personas que manejan ven~cu1os de motor, 

por ~na parte, y por otra, para a~gunos daños en propiedad 

ajena, fuera de 1a competencia, más rápida de 1a justicia 

de pazM (:i9). 

E1 citado autor expresa., además, que .. medj_ante el. mét2_ 

do estadtstico de ias correl.aciones precisamos que l.a crim~ 

nal.idad aumenta en l.a medida en que crece l.a ?Obiaci6n y 

adn con mayor intensidad cuando lo que aumenta es 1a canee~ 

traci6n, es decir, l.a densidad de pobl.aci6n: el. n11mero de 

per~on~s por unidad de superficie~ y con reiaci6n a l.os 

veh~cul.os de motor, los hechos de trSnsito y sus l.amenta.bl.es 

consecuencias son correlativas a1 aumento de1 nt1rnero de ve-

h~cu1os y a La concentraci6n de Los mismos, de ta1 manera 

en en E.U. para 1971 tuvieron 54,700 de estos hechos. Para 

Francia, Michae1 Roche describe, cómo ia tubercuiosis mata 

todav~a, cada año, tanto franceses como 1os accidentes de 

1a circulaci6n. La cirrosis hepática, consecuencia frecue~ 

te de~ a1coho1ismo no es mucho menos morta1. La fiebre 

(~9) Quiroz Cuar6n, Aifonso: El Costo Socia1 de1 Delito 
en M~xico. Primera Edición. Ediciones Botas. Mdxi­
co. 1970. pá~. 69. 
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t~foidea, ia meningitis, .1.a po1iomiel.itis y l.a ieuremia ~6-_ 

io hacen entre todas, .1.a mitad de 1as que causan 1os acci-

dentes de trAnsito" (60). 

De1 mismo modo, Boqani precisa que "ei aumento.de1 nd­

tnero de matr!.cul.as ha supuesto .1.6gicamente un aumento.'en el. 

nQmero de accidentes de tránsito• (6l.) • 

~n este se~tido- seg~n l.a distribución de pl.acas dura~ 

te el. per!.odo comprendido de 1975 a 1979, l.a Rep6bl.ica de 

Pan~ experiment6 un crecimiento ven1cul.ar vertiginoso, 

acentu~ndose el. grave probl.ema de l.a concentraci6n de l.os 

veh1cul.os en l.as Provincias de Panamá y Co16n y, fundamen­

taTtñ.ente":'-en l.a Ciudad de Panamá (V~ase Cuaaro NO .. 7) / aspes:_ 

to que, de al.guna manera, tiene su rel.aci6n con 1a Mayor i~ 

cidencia de l.os hechos de tr~n~ito en c1 ~rea metropo1itana, 

concretamente en l.a capita1 de 1a Repab1ica de Panam~. (Vé~ 

se Cuadro No. 81. 

La gran proporción de veh1:cul.os con1l.eva a que sus du~ 

ños o conductores se movi1icen a través de 1os mismos a 

\60) Quiroz Cuar6n, J\.l.fonso~ "Las Enseriar.zas de la Crimi­
no1ogf.a". Rev. cit. pág. 9. 
Boganí, ~iquel. Erni1io: Bl. A1coho1ismo, En~ermedad 
~· Editado por P1aza y Janes, S. A. Editores. 
Barce~ona-Espana. 1976. paq. 141. 
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CUADRO NO. 7: DISTRJ.BUCION DE PLACAS POR PROVINCIA EN LA 
REPUBLICA DE PANAMA DURANTE LOS ~os 1975 
A 1979. 

CAN~IDAD POR APO 
PROVINCIA 

l.~75 l.976 l.977 1978 1979 

Pan.:im.!i 73,44U 77,731. 84,416 88,260 92,090 

Chiriqu.1: 17,879 19,828 17,565 17,792 l.9,459 

Coc1~ 7,b73 7,832 8,00::.! 7,483 8,106 

Col.(5n 8,247 7,275 7,642 7,863 8,562 

Herrera 7,~98 b,01.7 7,119 6,911 7 596 

Los Santos 7,567 4,795 5,620 6,26!:> 6,b40 

Ver aguas 4,715 4,950 5,638 5,356 5,410 

:Socas del. Toro l.,276 l.,638 l.,468 1,480 l..,807 

Darién l.l.O 70 70 o o 

TOThL l.;.!8,382 l.30,036 137,540 l..41,4l..O l.49,670 

r•UENTE: Departamento de Est.o.d:Cstica Vehicu.1.ar y Sistema.ti.­
zaci6n de Datos. 
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CUADRO No. 8: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA Y 
CiUDADES DE PANAMA Y COLON, POR CAUSANTE, 
SEGUN CLASE. A'IO l.979. 

'.Rep(lbl.ica de Pananá 

Porcentaje l.00.0 

Co.Lis:i.6n 
Atropel.l.o 
Vuel.= 
Colisi6n v vuel.co 
~de Persona 
o cosa de1 veh..:!'.cu 
1o en marcha -
Co.lisi6n y atro­
pel.l.o 

l.1,936 
1,307 

565 
283 

Otra 

<..:iuoad de Pananá 

Porcentaje 

CoJ.:i.S:i.6n 
Atropello 
Vuel= 
Collsi6n y vue1co 
Ca1da. de persona o 
cosa ael vehl:cu.10 
en marcha 
Col.is:i.On y atrcpe--
1J.o 
Otra 

C:i.udad de Co16n 

Porcentaje 

Co1isi6"1 
Atropell.o 
VueJ.= 
Col..isi6n y vue1oo 
Co.Lis:i.6n y atxope­
ll.o 
Otra 

127 

42 
94 

8,800 

l.00.0 

7,885 
667 

71. 
63 

6l. 

22 
31. 

590 

100.0 

51-1 
70 

3 
2 

1 
3 

'IOR 

1~<671 

88.3 

11,307 
450 
492 
249 

76 

36 
61 

7,956 

90.4 

7,556 
204 

58 
61. 

36 

20' 
2l. 

522 

81l.5 

493 
2l. 

3 ., 

l. 
2 

·DEsPE>< 
fl.C"Il'.J5 PASA.JE 

PEATON ~lloCANI 1\NIM1U. '.RO - C7rRO 

877 

6.1 

14 
85l. 

l. 
l. 

l.O 

468 

5.3 

4 
461. 

l. 

2 
2 

51. 

8.6 

2 
49 

c.:os -

599 

4.2 

497 
5 

59 
24 

2 

6 
6 

330 
3.B 

33.2 
2 

l.O 
2 

2 
2 

l.6 

2.7 

l.6 

103 

0.7 

88 

6 
9 

l. 
o.o 
l. 

64 

0.4 

l.3 

46 

5 

35 
0.4 

l.O 

23 

2 

l. 

0.2 

.1.Q. 
0.3 

l.7 
l. 
7 

3 

l.2 

l.O 

O.l. 

2 

2 

2 

4 

Di.:recci6n de Estadl:stica y Censo de l.a Contra1or1:a Cenera.1 .. 
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cualesquiera hora de1 d1a atendiendo ~nicamente a sus de­

seos e intereses, 1o que, consecuentemente agrava e1 prob1~ 

ma de1 congestionamiento del tráfico en 1a Ciudad de Panamá. 

Durante e1 año de 1979, 1as zonas que experimentaron 

ei mayor 1ndice de accidentes de tránsito en 1a ciudad de 

Panam~, correspondieron a Los Corregimientos de Bella Vista, 

Ca1idonia, Betania, San Prancisco y Santa Ana; 1o que, de 

a1guna manera corrobora La corre1aci6n existente entre 1a 

concentraci6n de ven~cu1os y Los hecnos de tránsito (V~ase 

Cuadro No. 9) .. 

Por otro 1ado, si 1a reestructuraci6n vial y de1 tran~ 

porte no es pLancada adecuadamente dentro de un proceso de 

urbanización integrai, se tendra como resultado, entre otras 

cosas, La fa1ta de continuidad en 1a viaLidad, io que 10gi­

camente impedirá opciones de tras1ado; obras viaies íncon­

c1usas; estacionamientos desordenados, incontro1ados e ins~ 

ficientes; mu1tip1icidad de rutas y 1~neas de transporte m~ 

sivo sobre una arteria, etc.; todo 1o que, en consecuencia, 

contribuye a acentuar c1 magno problema de 1a concentración 

de veh~cul.os y, por ence, de 1os hechos de tr~nsito con sus 

ne~astas consecuencias. 

Sobre este aspecto, en el PLan Nacional de Desarro1io 

1976-i9BO, se scña~an Las principales inversiones pttb1icas 

para 1a Provincia de Panam.o'i, en el. Sector '1.'ransporte, por 



Cuadro No. 9.. ACCIDENTES DE TRANSITO EN LAS CIUDADES DE PANAMA Y COLON. 
POR DXA DE LA SEMANA. SEGUN CORREGIMIENTO: Allo 1979 

Ciudad y corregimiento 

TOTAL ••••••••• 

CIUDAD DE PANAMA .••• 

San Felipe ................... . 
El Chorr~llo ............. .. 
Santa Ana .................. . 
Celidonia ............... .. 
CurundCi ....................... .. 
Bella Vista ................... . 
Betania ..................... . 
Pueblo Nuevo ............... . 
San Francisco ............... . 
Parque Lefevre ............ . 
Rlo Abajo ....................... .. 
Juan Dlaz ....................... .. 
Pedregal ......................... . 

Cl.UDAD DE COLON ....... 

Norte ................................... .. 
Sur ..................................... .. 

Total 

9,390 

a,soo 

147 
287 
727 

1,536 
114 

1.959 
l .108 

621 
822 
545 
395 
406 
133 

~ 

l.56 
434 

Domi.ngo 

~ 

.!!,:Q 

10 
37 
60 

l.09 
13 

l.33 
120 

62 
72 
92 
64 
68 
33 

32. 
17 
36 

Accidentes de trAnsito 

Lunes 

1 ,451 

1,355 

27 
46 

127 
254 

16 
338 
156 
87 

11.9 
72 
46 
52 
15 

~ 

20 
76 

Martes 

1 ,295 

i,215 

17 
37 

109 
208 

17 
282 
155 

95 
125 

73 
43 
40 
14 

80 

23 
57 

Mi~rC.,2 
les 

1,396 

1,297 

20 
28 

106 
261 

19 
307 
158 

96 
131 

64 
47 
43 
17 

-22. 
27 
72 

Jueves 

1 ,338 

1,259 

23 
40 

112 
221 

18 
287 
169 

90 
121 

65 
46 
57 
10 

Z2. 
21 
58 

Fuente: Di.recc16n de Estadist~ca y Censo de la Contraloria General. 

Viernes 

Lp551 

1 ,452 

20 
52 

109 
266 

15 
375 
184 
88 

127 
76 
67 
57 
16 

~ 

27 
78 

SAbado 

l ,427 

1.349 

30 
47 

104 
217 

16 
237 
166 
103 
127 
103 
82 
89 
28 

~ 

21 
57 
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monto gioba1 de Ciento Veinte y Medio Millones de Raiboas 

(120.5), y que comprende 1os siguientes proyectos: Repar~ 

ci6n de la pista dei Aeropuerto de To~umcn (¿.S), nuevo A~ 

ropuerto 'l'ocumen (37.7), Puerto Pesquero Vacamonte (3~ .. 7), 

~nsanche de la v.r:a San Migueiito-Tocumen (9.1), reconstru~ 

ci6n de la Carretera Chorrera-Coronado (3.7), drenaJe fiu-

viai (4.1), Carretera Arraiján Chorrera (19.9) y Carretera 

Panam~-CoJ.6n (Sector Pac.!:fico) (3.8) (62). 

El sistema vial de la ciudad ae Panamá, estructurado 

de esta manera, sirve para canalizar 1os viajes de carác-

ter metropoiitano; sin embarqo, aichas v~as a ia fecha s6-

1o se encuentran parcialmente ejecutadas, por 1o que su ef~ 

ciencia es muy baja. Adem:is, a1qunas vl:as son sub-- uti1iz~ 

aas, como es e1 caso de la Autopista Arraiján-Chorrera, 10 

que prácticamente inva1ida su funcionamiento corno vt.a ráp.!_ 

da que permita aescongestionar el tráfico de veht.cu1os. 

También contribuye a congestionar 1a viaiidad, ponie~ 

do en pe1iqro La vida de los usuarios. el reducido n1lrnero 

de cajones de estacionamiento en ei área centraL de la ci~ 

aad de Panamá 1o que ob1iqa ai conductor a estacionar su v~ 

h~cu1o en la v~a pQb1ica; 1a actitua reiterada de mantener 

(b2) P1an Nacional de Desarro11o l1976-1980). versi6n Pre 
ilminar. Repdblica de Panamá. Voi. 17 1976. Pág. 570. 
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sobre una misma v~a 1a operaci6n de varias rutas y 1~neas 

de transporte, ocasionando con e1~o. mayores costos de op~ 

raci6n y aumentando 1as distancias de recorrido a pie para 

L1egar a 1os sitios de ascenso y descenso de 1as mismas, 

etc.; as~ como también, entre otras anoma1~as, 1a carga y 

descarga de productos, La prestación de servicios municip~ 

1es, Las instaiaciones de v~as te1ef6nicas y e1éctricas, 

etc., sobre ia v~a p~b1ica. 

Lo anterior demuestra 1a necesidad urgente de ejecu­

tar 1as acciones inmediatas que se contemp1an en e1 P1an 

Naciona1 de Desarro11o de 1a Repdb1ica de Panamá, especia~ 

mente en 1as :ireas de Estructuración Urbana y ae1 '.l'ranspo~ 

te, y de p1anear y poner en práctica 1as que sean pertinc~ 

tes en este aspecto .. a fin de l..Leqar a obtener en forma i!!,_ 

tegrada un adecuado sistema de transporte debidamente je­

rarquizado y ajustado a l.as m~itipl.es y compl.ejas funciones 

que se dan en l.a ciudad de Panamá. 

2.4. ;¿_. E.L Veh1.cul.o 

~reemos que l.as cifras de hechos de tr~nsito cuyo fa~ 

tor primordial. es una deficiencia de l.os neumaticos, frenos, 

dirección., iuces, motor, etc •• del. veh~cul.o es bas~ante ei~ 

vada. Sin embargo, se registran pe~ue~as proporciones de 
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accidentes atribuidos a deficiencias mecánicas o ~ail.as de 

..Los veh!.cul.os .. 

De 299,767 percances sufridos en .Las carreter::is del. 

Reino Unido, en 1Y5B, s61o 7,481 (2 .. 5*) fueron considerados 

por 1a poLic~a en el. 1ugar del. accidente como debidos a una 

deficiencia mec~nica o un fal.io del. veh~cul.o; ..Local.izándose 

l.as deficiencias preferenternen~e en l.os frenos, l.os neumá-

ticos y l.a airecci6n .. Por otro ..Lado, el. programa nacional. 

de inspección de veh~cu~os efectuado en l.os Estados Uniaos 

en 1Y59 lNational. ~afety Council, 1Y60> revel.6 que uno de 

cada cinco automóvil.es de turismo y uno de cacta cuatro ca-

miones sometidos a obscrvaci6n no rcun!.an l.as condiciones 

ae sequridad necesarias para circuLar. En otra inspecciOn 

de veh1cuios. practicada en once Estados de 1os E. U. {Na-

tíona~ Sa1ety Counci1, 1960), dos de cada cinco veh~cuLos 

examinados no ofrcc~an ~as condiciones necesarias de segu-

ridad; en cuatro Estados hubo que desechar más del 50~ de 

l.os veh~cul.os, y en otro 1a proporción 1l.eg6 a Ger el. 72%. 

Las principal.es def icicncias registradas en e1 tota1 de 1os 

veh~cu1os correspond~an, por orden decreciente: 24% a 1os 

faros, 17~ a 1os frenos, 15% a l.as 1uces traseras, 10% a 

1a dirección, S"b. a 1os crista1es y 1% a l.os neumáticos (63). 

(ú3) cfr. No:rman, L. G.: Op. cit. Ptig. 54. 
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En Los ~stados Unidos (NationaL Safety Counci1, 1958), 

un 7.2% de 1os accidentes se atr±buyen a obstrucción de 1a 

visibi1idad en e1 veM:cu1o tpor ejernp1o, ~a 11uvia, ~a ni~ 

ve en e1 parabrisa, otras obstrucciones de1 parabrisas, o~ 

jetos cargados en e1 ven~cu1o)¡ en e~ Reino Unido (Gran 

Bretaña, Ministry of Transport and Civi1 Aviation, 1959 a), 

de 299,767 percances de carretera 64 se atribuyeron a esta 

causa (64). 

De 1os 90,629 acc±dentes de tránsito de toda 1a Rep6-

b1ica de M~xico registrados en 1970, s61o 2,357 (2.6%) fu~ 

ron por ma1 estado mecánico de 1os veh~cu1os y 249 C0-2%) 

por ma1 estado de1 camino (65). 

En 1a Rep0b1ica de Panamá, en 1978, de 1os 14,522 acci-

dentes de transito reqistractos, s61o un 4.i% (594 casos) 

fueron por desperfectos mecánicos. De esta cifra totai, 

9,161 accidentes ocurrieron en ia ciudad de Panamá, de ios 

cua1es dnicarnente e1 3.~% (358 casos) se debieron a despeE 

f.ectos mec~nicos de ~os veh~cu1os (véase Cuadro No. 10). 

En 1979 se registraron en 1a RepGb1íca de Panamá 14,354 

hecnos de trSnsito, de 1os cua1es Onicamente e1 4.2% (599 

c~sos) se atribuyen a desperfectos o fa1ias de 1os veh~cu~os. 

(64) 

(65) 

1b~d. pSg. 55. 

Cfr. Guerra Guerra, Armando Javier: Op. cit. páqs. 
80 y 81. 
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CUADRO No- J.0: ACCiDENTES DE TRANSITO EN LA ?.EPUBLICA Y 
CIUDAD DE PANAMA, SEGUN CAUSANrl'E E INFRAs_ 
CION. A~O 1971:1 _ 

Rep(lol.ica 

Infracci..6n del. conductor causante 

Distracción en el. roa.nejo 
N:> gua..rda.t.a. l.a dístancia 
rnterceotO e.L o.aso a otro veh!Cculo 
No tc:r.6-precauCi6n al. pa5ar a otro veh.!.cu1o 
No hizo e.l al.to reglarrentario 
P.etroced.iO sin temar preca:uci6n 
No tan:5 precaución al. entrar o sa.l.1r de su 

esta.cionesmiento 
Iba soore l.a mano contraría 
t:.:xceso de velocidad 
Gir6 ma..L 
!1anejo indebido al. cambiar de vj'.'.a 
Fal.ta de pericia en el. manejo 
otra 

Infr.3.cción del. pe.:it6n causante 

CrUZa.bci en intersección 
Sal..!.:i. OC>r dctr.5.s de un veh.f.cul.o estacionadc> 
~ruzab.:l entre interseccH5n 
Jugaba en .la v1.a 
Cami..n.aba a lo l.arqo de l.a. v1:a en direcci6n 

del. tránsito 
Suol:a o bajaba O.e un vehi:cu.l.o 
Otra 

DeSE;)E,'!rf ectos mecánicos 

utro causante 

Ciudad de Pa.n.aitá 

Infr.acci6n de conductor causante 

Infracci6n del. peat.6n causante 

Desoerfectos nccánicos 

Otro cau..s-'3nte 

Nútero Pureen 
ta.e-

14,.5:22 l.00-0 

l.2,666 87.2 

3,087 21.3 
2,028 14-0 
1,586 10_, 

993 6.8 
,as b-8 
930 6.4 

801 5.5 
&20 4.3 
491 3.4 
406 2-8 
389 2.7 
347 2.4 

3 º-º 
1,.058 2:2 

570 3_9 
191 1.3 
164 1-1 

!:11 0-4 

23 0-2 
22 0-2 
37 0.3 

!:194 ~ 
204 .!._¿ 

9,.1b1 ~ 
8,113 88.6 

66U 7_2 

3~9 ~ 
3U ~ 

FUEN'l'E: Dirccci6n de estad-istica y Censo de 1a C.ontra1orr.a General.. 
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En este_ mismo afio se registran co~o ocurridos en la ciudad 

de Panamá 8,800 hechos de trSnsito, atribuyéndose un 3.8% 

(330 casos) a desperfectos mec~nicos de ~os veh~cuios (Vé~ 

se CuaQro No. 11). 

como se aprecia, pues, son muy importantes 1os defec­

tos de 1os veh~cuios, aunque parezcan pequeños alqunos de 

eiios, ya que pueden contribuir a crear dificu1tades para 

e1 conductor en circunstancias propensas a accidentes. 

Otras deficiencias en e1ementos de sequriaad que va1e 

1a pena roencionar y que también se suelen presentar comun­

mente son 1os medios de venti1aci6n y 1os mecanismos de e~ 

·cape de gases. La venti1aci6n de 1os veh~cu1os debe estar 

en perfectas conaiciones a fin de que el conductor pueda 

uti1izar1os de acuerdo a ~as circunstancias. ~o~o es bien 

sabido, un mecanismo defectuoso de escape de qases Puede 

aar iugar a 1a introducci6n a~ interior ae1 veh~cu1o o ha­

cia e1 exterior de cancidades pe~igrosas de rnon6xido de ca~ 

bono. Y como afirma Norr.lan, "una concentración de un 0.01% 

de dicho gas en e~ aire basta para producir en poco tiem~o 

s~ntomas ae intoxicacion- (6b) -

Muchos de ios factores mencionados, particuiarmente 

(6b) Norman, L- G.: Op. cit. pSg. 55. 
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CUADRO No. l.l.: ACCIDENTES DE TRANSI~o EN LA ~EPUnLICA y 
CIUDAD DE PANA:-U\, SEGUN CAUSANTE E INFRAC­
CION. Af"O l.979. 

RepGbl.ica 

J:.nfracci6n de1 COnduct.or causante 

Distracci6n en e1 manejo 
Intercent6 el oa.so a otro ve.h:[cu1o 
No quarciaba la.distancia 
Petrcx:::edió sin t.ana.r preca.uci6n 
No taT6 precaución aJ. pasar a otro veh1:cu1o 
No hizo eJ_ al.to reg1al"!'lentario 
Iba sobre l.a mano contraria 
No tClll'.5 precaución al. entrar o saii.r de su 

esta.cionamien"r.O 
Manejo indebid~ al ca:moiar de '71:.a 
Giró ma.1 
t::xceso de vel.ocidad 
Fal.ta de pericia en el manejo 
Otra 

Infracción deJ. pe?at6n causante 

Cruzaba entre intersecci6n 
Sal.:f.a ¡x:>r detrtis de un ve.Mcu1o estacic:nado 
Cruz.aro. en intersección 
Jugaba en la v:f..:i 
Caminaba a lo largo de la v1'.a en direcci.On del­

tr.!insi to 
Subi.a. o ba.Jaba de un ve.h..t:cu.10 
<..:ami.na.ba a l.o largo de l.a v1:.a en direcci6n con 

traría al t.ránsi.to 
Otra 

Desperfectos necanicos 

otro causante 

Ciuila.d de Pan.am".i 

Infracción del. conductor causante 

Inf racci6n del peaton causante 

Desperfectos rrecánicos 

Otro causante 

NGmero Poroen~ 
e 

1-4,354 ~ 
12,671 88.3 

3,586 2!:>.0 
2,1:28 1-4.8 
l.,746 i:<.2 

9.,0 6.8 
913 6.4 
737 5.1 
599 4.2 

532 3.7 
421 2.9 
406 :t.8 
402 2.8 
211 1.5 

10 0.1 

877 ~ 
5:l2 3.6 
127 0.9 
118 o.a 

35 º-"' 
24 0.2 
16 0.1 

l.4 0-1 
21 O.l. 

~ ~ 
207 ~ 

8,800 ~ 

~ 90.4 

468 ~ 
330 ~ 

4b ~ 

Ft.1ENIE.. Dirección de Estad:Cstica y Censo de l.a Contra1or1:a General.. 
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1os prob1emas de construcci6n, son de ia competencia de ~os 

fabricantes de veh~cu1os, otros caen dentro de 1a responsa-

biiidad de 1os fabricantes de refacciones. Y si bien es 

--cierto que 1os progresos en ~os veh~cu1os van en aumento: 

perfeccionamiento de frenos, de neumaticos, de amortiguado­

res, de faros, etc~, proyectándose 1os mayores esfuerzos a 

aumentar ~os promedios de ve1ocidad, también es una rea1í-

aad que e1 ingenio humano en este campo ha descuidado en 

gran medida otros aspectos de vita1 importancia, como es 

ei de proteger mejor al conductor y a sus pasajeros en caso 

de cruzamiento o choque, pues, como atinadamente afirma 

Stanciu, "obsevemos que jam~s se ha modificado seriamente 

1a carrocer~a de los autom6vi1es en e1 sentido de ia pro-

tecci6n humana" t67). 

Sobre este aspecto, es importante entonces, 1Lamar 1a 

atenci6n tanto de 1os fabricantes de autom6vi1es corno de 

repuestos de 1os mismos, as~ como también de 1as autorida-

des que tienen que ver con este ?rob1ema y de1 püblico en 

generaL, a fin de que 1os primeros tomen conciencia de la 

importancia de1 mismo y Los segundos exijan una mayor segu-

ridad en 1os veh~cu1os, Lo que contribuir~a a reducir 1os 

hechos de tr~nsito, ya que, de a1quna.manera, 1as deficicn-

cías mencionadas con ante1aci6n pueden juqar un oape1 

(67) Stancíu, V.V.: "Accidentes en ia Carrecera", en Cri­
mina1ia. Año XXIX. Ne. 1. Ediciones Botas. M~xi-C0:-
19b3. P~g. 99. 
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importante en 1a motivaciOn de 1os accidentes de 1a circ~ 

1aci0n. 

2.4.3- La Carretera 

Las autoridades de1 tráfico con escasa frecuencia se­

ña1an que un hecho de tr~nsito se debi6 a 1~ mJ1a constru~ 

ci6n, trazado, pavimentaciOn o a1umbrado de ias carreteras. 

No obstante e11o. no duaamos que 1as tasas de accidentes 

de circu1aci6n depender. en gran medida de 1os factores an 

tes mencionados. 

Con el problema cte 1os hechos de tránsito ha surgido 

una nueva ciencia: 1a 1nqenierra dc1 Tr~fico, cuya fina-

1idad prirnordin1 es 1a de construir carreteras con buen 

trazado, alumbrado adecuado, pavimentaci6n de buena cali­

dad y con curvas poco pe1iqrosas, as~ como también con su­

ficiente capacidad para acoger e1 intenso tráfico de auto­

m6vi1es y, por ende. con miras a lograr una disminuci6n de 

1as tasas ae 1os hechos de tránsitoª 

En 1os diferentes oa~ses, "1a mayor parte de 1as 

carreteras, tanto en zonas urbanas corno rurales, no fueron 

constru~das para e1 tráfico de autom0vi1, sino para medios 

de transporte más ~entosª As~, en el Reino Unido 1a an-

chura media de 1as carreteras urbanas de primero y segundo 
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orden es de 29 y 25 pies respectivamente, en tanto que en 

1as zonas rura1es 1as anchuras son de 21 y de 18 pies. E1 

15% de estas carreteras en 1as zonas urbanas y e1 20% en 

1.as zonas rura1es tienen curvas (de menos de 1 Jcms. de ra 

dio). E1 70% de 1as carreteras en zonas urbanizadas y e1 

8% en zonas rura1.es disponen de a1umbrado (Gran Bretaña, 

Ministry of Tr~nsport and Civi1 Aviation, 1959 b). Las 

carreteras previstas para veh~cu1os de tracción anima1 no 

se adaptan a 1a circulación de autom6vi1es rápidos y son 

una concausa de accidentes" (68). 

En 1a cí..udad de México, durante 1.os 0.1timos años, .se 

ha mejorado bastante e1 sistema de vialidad mediante 1.a 

construcción de nuevas v~as y 1a amp1iaci6n de otras, e1 

mejoramiento de1 alumbrado, ia re~araci6n y conservaci6n 

de1 pavimento de 1as carreteras. Sin embargo, todav~a qu~ 

da mucho por hacer en este ca~po, ya que como bien seña1a 

Guerra, •1 1.as cal.1es y caminos de M~xico han sido objeto de 

deta11ado informe, pero es evidente que 1a fa1ta de se~a-

1es visib1es correctas, sobre todo en 1os caminos vecinal.es 

y 1as ca11es de re1ativa poca importancia, y otros factores, 

como 1a fal.ta de protecci6n para el. peat6n, hace~ de a1gu-

nas zonas puntos de riesgo l.atoft (69) ~ 

(68) 

(69) 

Norman, L ... G.: Op. cit. pa:g. 53. 

Guerra Guerra~ Armando Javier: Op. cit. pa:g. 77. 
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En ia ciudad de Panamá se ha mejorado bastante e1 

sistema de via1idad durante 1os G1timos años. Se han con~ 

truido algunas v~as importantes, como 1a Ave. Ricardo J. 

A1faro: se han ampliado otras, como 1a v~a san Migue1ito­

Tocumen: se han introducido mejoras en e1 a1urnbrado de 1as 

v~as pdb1icas y en 1a reparací6n y conservaci6n de1 pavi­

mento y trazad~ de 1as carreteras. 

Pese a 1os avances logrados, e1 sistema vial de la 

capita1 panameña, requiere de la construcci6n de nuevas 

v~as y la amp1iaci6n de otras, el mejoramiento del a1umbr~ 

do en algunas v~as p6bl1cas, la conservación y resistencia 

del pav:Lmento al deslizamiento, ia separaci6n entre peato­

nes y el tráfico rodado, señalea e ~ndicaciones del trá­

fico legibles y correctas. 

La red via1 de 1a Rep6h1ica de Panam~ se compone de 

7,686.0 krns., distribuida su superficie de ia siguiente m~ 

nera:· Hormig6n:647.0, As~alto:1,716.i, Reve~tido:2,~57.3 

y ~~erra: 3,065.6 (70). 

De ~os 14,522 accidentes de tránsito ocurridos en 

1978 en toda ia República <le Panamá, 12,464 tuvieron 1ug~r 

en carreteras urbanas y d~ndose su mayor incidencia en 

carreteras de asfalto (V~ase Cuadro No. 12). 

(70) Cfr. Estad~stica Vehicular. pSg. 3. 
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CUADRO No. 12: P.CCID!:.:NTE!S D.t-.: TRANSITO r::~ LA REPU:SLICA, 
SEGUN ARLA Y CONDICION DE LA VIA. A~O 1978. 

AREA Y CONOICION DE LA VIA 

TOTAL 

Area urbana 
Area rural. 

Seca 
HOmeda 

Asfal.to 

Porcentaje 

Seca 
HO.meda 

Hormig6n 
Porcentaje· 

Seca 
H'Cimeda 

'l.•ierra 

Porcentaje 

seca 
HGmeda 

Grava 
Porcentaje 

Seca 
H'Cimeda 

Otra 

Porcentaje 

Seca 
HGmeda 

ACCIDEN'i'ES 
DE TRANSITO 

l.4,52:.! 
1;¿,.464 

2,058 

11.,830 
2,692 

~ 
100.0 

5.983 
l.,359 

~ 
100.0 

5,518 
1,248 

295 

100.0 

231 
64 

.!.!!-º. 
100.0 

83 
17 

19 

100.0 

15 
4 

FUENTE: Direcci6n de Bstad~stica y Censo de ia Contral.oría 
General. .. 
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Cor.:10 se a?recia pues, e1 ef.ecto combinaclo de vari.as 

deficiencias en ias carreteras, tü1es como, e1 desqaste 

de~ oavimento, eL a1umbrado insuficiente y la falta de se­

paraci6n total entre peatones y circu1aci6n rodada, puede 

dar ocasiOn a hechos de tr~nsito. 

2.4 .4. Factores atrnosf~ricos 

Los factores atmosféricos también parecen inf1uir en 

1a frecuencia de 1os hechos de tr~nsito. Entre éstos, po-

demos destacar 1os agentes naturales siguientes: 1a 11u-

vía, nebLina, nieve o granizo, vientos fuertes, etc. 

Sobre el particular, NorTllan expresa lo que a continu~ 

ci6n transcribimos: "En 1957, el 82% de los accidentes 

de carretera en los Estados Unidos ocurrieron con tiempo 

sereno o nubLado, eL 13% con lluvia y el 3% con nieb1a. No 

es posible deducir conc1usiones definitivas de estas cifras, 

ya que no se dispone de datos sobre el namero de mi1Las 

recorridas en 1as distintas condiciones atmosférica~. Es 

sabido que en Gran Bretaña cuando hay mucha nieb1a dismi­

nuyen 1os casos qraves y mortales de accidentes de carret~ 

ras, debido indudablemente a 1a reducci6n de La veiocidad 

y del na.mero de vehículos en las carreteras•• (71) 

T71) NorIDan, L.G.: Op. cit. p~gs. 53 y 54. 
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En ia Repüb1ica de Panam4, de 1os 14,354 hechos de 

trSnsito ocurridos en 1979, 11,833 ocurrieron estando 1a 

v~a seca y dnicamente 2,521 casos se produjeron en v~as h~ 

medas lVéase cuadro No. 13). 

Entre 1os agentes natura1es mencionados precedenteme~ 

te, e1 factor 11uvia es e1 que más se destaca en nuestro 

medio, ya que 1os demás se dan con muy escasa frecuencia 

en determinadas áreas de1 pa~s. 

Por otro 1ado, parece ser, que a~ existir condiciones 

c1imato16gicas severas, ést~s hacen que 1os hechos de tr5~ 

sito se reduzcan porque 1os conductores manejan con mayor 

previsi6n o bien s~ ~bstienen de usar e1 veh~cuio. 

~-4-5. Factores humanos 

Hemos preferido agrupar 1a imprudencia, neg1igencia, 

exceso de ve1ocidad, impericia, enfermedad o defecto f~si­

co, etc., de1 conductor y 1a responsabilidad de otros usu~ 

rios de 1as carreteras, como 1o son, e1 peatón y la de1 

simple viajero, cuya responsabilidad es mucho menor, den­

tro de1 t~tu1o factores humanos, ya que resulta rnás signi­

ficativo para su análisis. 

Los factores drogas y a1coho1ismo, pese a que caen 
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CUADRO No. 13: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA, 
SEGUN AREA Y CONDICION DE LA VIA. Al"IO 1979. 

AR~A Y CON!JICION DE LA VIA 

'J.'otal. 

Area urbana 
Area rural 

Seca 
H<ímeda 

Asfalto 
Porcentaje 

Seca 
HCimeda 

Hormig6n 

Porcentaje 

Seca 
Htlmeda 

Tierra 

Grava 

Otra 

Porcentaje 

Seca 
Hdmeaa 

Porcentaje 

Seca 
Htlmeda 

Porcentaje 

seca 
Hdmeda 

ACCIDENTES 
DE TRANSITO 

~l.4, 3~4 

12,417 
1,937 

11,833 
2,521 

7,732 

100.0 

6,400 
1,332 

6,234 

100.0 

5,118 
1,116 

265 

100.0 

215 
50 

91 

100.0 

76 
15 

32 

100.0 

24 
8 

PUENTE: Uirccci6n de Estad~stica y Censo de 1a Contral.or~a 
General.. 
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dentro de l.a categor~a que anal.i~amos, l.os trataremos en 

el. punto siguiente debido a 1a importancia que 1os mismos 

revisten. 

Conducir un veh~cu1o es un arte que requiere adiestr~ 

miento y pensamos que §o1o puede mantenerse a un nivel e1~ 

vado mediante 1a pr~ctica constante, tal. coMo se requiere 

en todas las Cemás artes. oeoemos tener presente, además, 

que la experiencia no es cosa que se puede enseñar; 10 que 

puede hacerse es orientarla. 

Por e1l.o, con toda raz6n expresa Norman que "no se 

nan estudiado los m~todos de adiestramiento de conducto­

res de autom6vi1es, pero es importante inculcar en ~stos 

l.as t~cnicas "defensivas" de.1 arte de conducir. Es posi­

bJ.e que los "buenos" conductores, es decir, l.os seguros, 

vean venir o sepan evitar como sea l.as situaciones que de-

terminan accidentes". Y refiri6ndose al. adiestramiento 

en Londres, agrega dicho autor; •'El. Adiestramiento de un 

conductor de autobas en Londres sin previa experiencia e~ 

periencia de conducir requiere 50 horas a1 volante, repa~ 

tidas entre cuatro semanas por 1o menos. El conductor 

particu1ar suele recibir un adiestramiento bastante más 

corto antes de empezar a conducir por su cucntu y a adqu~ 

rir experiencia. Como se ha indicado, lu ~ráctica contr~ 

buye poderosamente a reducir el. nümero de accidentes y las 
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tasas e~evadas de accidentes corresponden a conductores 

inexpertos" (72) .. 

En realidad, gran parte de ~a responsabiiidad de 1os 

hechos de tránsito recae sobre el conductor del vehrcu1o, 

quien responde a 1a sequridad de los demás y de la suya pr~ 

pia: el peat6n, quien responde ante todo de su precia sequ-

ridad; el viajero o pasajero, cuya responsabiJ_idad es menor ... 

Muchos conductores se ven constantemente envueltos en 

hechos de tr~nsito, los que en una gran pro?orciOn son ori-

ginados por su falta de capacidad y de voluntad o de 1a fa~ 

ta de conocimiento para aplicar las reglas de seguridad, o 

sea, para ejecutar su trabajo o actividad con seguridad y 

eficiencia. 

Stanciu señal a que los autores de accidentes de la carr!!_ 

tera pueden subdividirse en cuatro cateqor~as principa1es: C73) 

1.- Los asociales de 1a carretera, quienes voluntariamen-

te o con una temeridad en 1a locura, desprecian abiertame~ 

te los reglamentos m~s elementales y no tienen preocupaci6n 

de las consecuencias de su actitud, a~ortunadamente hay po-

co~ de éstos; 

2.- Aauell.os que creen ~oder o~oner, a toda t.:>bjeci6n de 

(7:.<) 

(73) 

Norman, L. G.: Oo. cit. pSq. 56 

Stanciu, v. v.: "Accidentes en la Carretera•, en 
Rev. cit. pags. 97 y 9B. 
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su conciencia. e1 hecho de que est&n ase~urados; encuen­

tran· en 1a qarant~a materia1, una seguridad mora1 que con~ 

tituye 1a prueba m~s evidente de su error: ta1es conducto-

res tampoco son muy numerosos: 

3.- Aque11os que en estado de ebriedad son incapaces de 

conducir, es decir, de hacer todas 1as maniobras que exi-

gen todas 1as ~ircunstancias; y, 

4.- Aque1Los que, por error, por ignorancia, por torpeza 

o por ma1a suerte cometen 1a infracción que 1es hace dec1~ 

rar1os penalmente responsables. Esta Q1tima categor~a es 

1a m.!'.s numerosa. Pero también es posible que e1 hombre 

más prudente y más consciente, pueda dar origen a un ac-

cidente. 

No hay duda de que e1 peatón también comete grandes 

errores .. Teniendo semáforos que le indican cu~ndo pasar 

se arriesgan cuando ~stos marcan peiigro. No util.izan l.os 

3 6 4 pasos a desnivei o puentes que están en cruceros pe-

1igrosos y todo es un completo desbarajuste, muchas veces 

por 1a falta de educaci6n~ discip1ina y orden en materia 

de vial.idad (74). 

tor. 

La atenci6n es una cua1idad importante de todo condu~ 

Son md1tipies los factores que pueden contribuir a 

distraer la atenci6n del conductor. El e~tudio de las 

( 74) Cfr. Soto r-"enchaca, Pide1: ••Los Servicios de Vialidad y el Pro­
fesional.is:rro en su De~i=io", Ponencia presentada en la Primera 
Peun.i6n Na.ciona.i. de l:.d.ucac16n Vial.. uel .1.1 a.1... 13 de ffi3.rZoae-
1974.. 'Ibiuca4íJiéXlco .. Mg. 5. 
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reaccione$ persona1es y emotivas tiene un inter~s fundamen­

ta1 en la determinaci6n de los factores de los nechos de 

tr&nsito ... 

E1 principio de que "el. hornbre conduce como vive" fue 

primeramente ~ormulado por Tillman y Hobbs (1949). Estos 

autores comprobaron que un grupo de conductores de taxi ca~ 

santes de muchos accidentes se diferenciaba de otro grupo 

con pocos accidentes por su insubordinaci6n a la autoridad 

a la autoridad, su agresividad, su vida familiar inestable 

y otras diversas manifestaciones de conducta antisocial. E~ 

to induce a afirmar que el carácter personal de los usua­

rios de las carreteras (conductor y peat6n) ejerce una in­

fluencia en las tasas de accidentes (75) . 

Al igual que los factores seña1ados, tanto 1as enfe~ 

medades aqudas co~o las cr6nicas, pueden tambi~n poner en 

peligro 1a zeguridad de 1os conductores y de 1os demás usu~ 

rios de 1a carretera. For e1Lo, es de vita1 importancia 

que se 1e preste 1a debida atenci6n a estos ractores, pues, 

l.as enfermec!adcs en qenera1, como epilepsia, cardiovascu1a­

res, diabetes, entre otras, as~ como los defectos visuales 

y auaitivos, para mencionar algunos de e11os 1 pueden contr~ 

buir a aumentar el namero y la gravedad de los hechos de 

tr~nsito, máxime cuando algunas de estas enfermedades pueden 

(75) Cfr. Norman, L. G.: Op. cit. 
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provocar pérdidas de1 conocimiento repentinas (cardionatra, 

isquémica, infarto de miocardio, hipertensi~n arteriai), r~ 

ducir 1a coordinaci~n ojo-mano (ma1a agudeza visua1) 1 ios 

ref1~jos en 1as distintas circunstancias de1 tr§fico, etc., 

factores que en un momento dado afectan tanto a conductores 

como a peatones (76). 

Ruiz Sa1azar expresa por su parte que, "1a conducta 

insegura, por parte Ce1 conductor de veh~cu1os de motor pu~ 

de derivarse~ de 1a fa~ta de ajuste o adaptaci6n entre su 

persona y 1os requerimientos de su puesto de trabajo, y es-

te d~ficit de ajuste o adaptaci6n puede ser detectado en 1a 

eva1uaci6n de su salud y de su caoacidad y aptitudes para 

e1 trabajo que, de ilcuerdo con los proqramas de salud ocu-

paciona1 debe serie practicada a su ingreso a1 trabajo y 

per~6dicamente. Estos ex~menes pueden revelar ia existen-

cia, acaso ignorada de enfenriedades orgánicas, alqunas con 

inf1uencia decisiva sobre la conducta insegura, como las 

que afectan 1a visi6n, 1a audición, el tiempo dP. reacci6n, 

1a movi1idad y 1a fuerza en las extremidades, la e~istencia 

(76) Cfr. Venzmer, Gernard: 
Ediciones Nauta, S.A. 
269 y ss. En el mismo 
p~gs. 74 - 83. 

Enciclopedia Médica ae1 ttoqar. 
Barcelona Espan~- 1967. págs. 
sentido, Norman, L. G.: Oo. cit. 
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de padecimientos dei aparato circuiatorio y de1 sistema ne~ 

vioso que en un momento dado son capaces de originar candi-

e iones cr!tica.s que a su vez determinen conducta insequra, 

anoma1ras del psiquismo y ~a personalidad. as~ como caract~ 

r~sticas personales que, sin ser enfermed~des, configuran 

situaciones incompatibies con las exigencias del puesto de 

trabajo y que hacen im~osible la adaptaci6n p0rmanente 

hombre-puesto" (77). 

E1 empieo de muchos de los medicamentos que se uti1~ 

zan comúnmente en la actualidad, buen ntlmero de los cuales 

se despacnan sin receta médica, también puede deteriorar 

las facultades del conductor o poner en peligro la seguri-

dad de los peatones. Constituye un verdadero peligro La 

circulaci6n por 1as v.1:.as pGb1icas de conductores o peatones 

que hayan consumido narc6ticos o hipn6ticos en bastante ca~ 

tidad: de ahr que, 1os toxic6manos no deben conducir vehrc~ 

1os, a1 menos durante e1 perrodo activo de su intoxicaci6n. 

Por otro iado, el exceso de velocidad es otra de 1as 

causas comunes de los hechos de tránsito. La veiocidad 

(7 7) Ruiz Salazar, Antonio: ºEl. Conductor Proeesiona1 de 
Veh.1:.culos y 1a Salud",, en Primera Reunión Nacional de 
Educación Vial. Dei 11 a1 13 de marzo de 1974. 

To1uca-México. Pág, 10. 
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de un veh~cuio est4, o debe estar regu1ada en todo momento 

por e1 conductor. 

Expresa Norman que "en 1os Estados Unidos (National 

Safety Counci1, 1960) el. exceso de vel.ocidad es l.a falta 

m&s coman de l.os conductores que ca~san accidentes, habié~ 

dose comprobado en e1 31% de todos los accidentes mortales 

habidos en 1959. En el. Reino Unidop el exceso de velocidad 

fue en 1958 la causa de 11 1 500 accidentes con lesiones per­

sonales (7%) de los 165,832 ocurridos y a los que contribu­

yeron cicl.istas o automovilistas (Gran Bretaña Ministry of 

Transport and Civil Aviation, 1959 a); no obstante, es pos~ 

bl.e que esta proporci6n sea demasiado naja, ya que proviene 

de l.os informes de la polic~a y éstos s61o se refieren a 

1os casos que originan actuaciones JUdicia1es .. (78). 

Agrega ei citado autor que: •'El. Centro de rnvestic;T~ 

ci6n sobre Lesiones por Accidentes de Autom6vi1 (Corne11 

Un~versity Medica1 Schooi, 1958) ha emprenaido un estudio 

sobre ia influencia de 1a velocidad en las lesiones sufri­

das por 1.os ocupantes de 1os automóvil.es en casos de choque. 

Se ha comprobado que ias frecuencias de las lesiones graves 

y mortales aumentan siempre cuando aumenta la ve1ociaad de 

(78) Norman, L. G.: Op. cit. p&g. 64. 
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marcna o ia ve1ocídad a que ocurre e1 choque. La qravedad 

de 1as 1esiones aumenta reiativamente poco cuando la ve1oc~ 

dad de la marcha y la dei choque son de 60 y de 50 mi11as 

por hora, respectivamente. S61o un 6% de las personas que 

circulaoan a menos ae 60 miilas por hora, o que han tenido 

un choque a menos de SO millas por hora, han sufrido 1esi~ 

nes qraves o mortaLes; en cambio, ha sufrido dLchas lesio­

nes un 17% de las personas que circulaban a más de 60 mi11as 

por hora (o que han tenido choque a más de SO mi11as por 

horaJ. A las lesiones contribuyen otros factores además 

del exceso de veiocidad, por ejemplo: la expulsi6n delasie~ 

to, el lugar ocupado por la víctima y el lado del veh!cu1o 

que recibe el choque. Aún en el caso que se hubiera 1imi-

tado 1a veLocidad de circulación a 49 millas por hora como 

un máximo, no se habr~a podido evitar al 60% de los accide~ 

tes seguidos de lesiones graves o mortales. Se ha estimado 

que las lesiones qraves o mortales, cuando la velocidad de 

circulación es inferior a 60 millas por hora, dependen más 

de la forma de los objetos con que los ocupantes puedan he­

rirse en el interior del veh~culo que de la velocidad de 

marcha antes de producirse el acciaen~e. ~n cambio, cuando 

la velocidad de circulación es su~erior a ñO millas por ho­

ra, las lesiones dependen de la velocidad y además de las 

formas de los objetos en el interior del veh~culo. en estos 
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estudios-no se tuvieron en cuenta 1os accidentes ocurridos 

a 1os peatones" (79). 

La distancia que recorre un veh~cu~o despu~s de ap1i­

car 1os frenos aumenta con ei cuadrado de 1a ve1ocidad. As~, 

si en una carretera seca un veh~cu1o dotado de frenos exce-

1en tes y que marcha a SO km. por hora se detiene a una dis­

tancia de 15 metros una vez ao1icados los trenos, a una ve-

1ocidad de 100 kms. por nora. esa distancia ser~ de 60 me­

tros: 1o que indica que a1 duplicar 1a ve1ocidad, se cuadr~ 

p1ica 1a distancia recorrida con 1os frenos en acci6n. Ad~ 

más, en 1os frenazos urgentes habrá que añadir también la 

d~stancia recorrida durante e~ per~odo de reacci6n, es decir, 

ei tiempo que pasa hasta que el conctuctor aplica efectiva­

mente l.os frenos (Gran Bretaña, Mi.r..istry of ·.rransport ar..d 

Civil. Aviation, 1Y59) (80). 

En M~xico, pese a que el. agente causal ae1 accidente 

de tránsito aQn no ha sido objeto de investiqaciones minu­

ciosas, conforme 1o han señalado .1.os doctores Antonio H.uiz 

Sal.azar, en su Ponencia presentada en 1a Primera Reunión N~ 

ciona~ de Educaci6n Vial., ce1ebrada ae1 i1 ai 13 de marzo 

(7~) 

l801 

Ibid. p6g~. b4 y bS. 

Norman, L. G.: Op. cít. pá~. 65. 
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de 1974, en Toiuca, ?téxico y Campos Huttich, en e1 Simpo­

sio Nacional sobre Accidentes, es indudab1e que e1 factor 

humano, corno ocurre en otros pa1ses, ocupa ei 1ugar más i~ 

portante en 1os hechos de tránsito. 

As~, de ios 90,b29 accidentes de tránsito reqistrados 

en 1970 en México, 52,497 rueron por ra1ta de precaución 

al manejar (57.92%); 16,303 por exceso de velncidad (17.98~); 

4,39~ ~or faita ae precauc16n al atravesar un crucero (4.64%); 

2,14~ por no obedecer las scña1es de tr~nsito (2.36~); el 

resto de los accidentes fue por tratar de reoasar a otro v~ 

h~cu~o (1.25%); por no guardar la aerecha en ia carretera 

(~.1H%); por dormirse manejando (0.77%); por mal estado me 

cánico üe los veh1cuios se registraron 2,357 accídentes 

(2.6%); por ma1 estaco de1 camino 249 (0.2~) y por diversos 

motivos diferentes a los ya anotados 1,292 l1.3%) l81). 

En nuestro oaís se da e1 mismo ~en6meno, ya que de 

1os 14,522 hechos de transito ocurridos en 1978, 12.666 fu~ 

ron ocasionados oor factores humanos imputados al conductor 

y 1,058 a1 peat6n. En 1979, de 1os 14,354 accidentes de 

tr~nsito, 1L,671 se debieron a dichos factores imputados 

a1 conductor y ~77 a1 peaton (V~anse Cuadros Nos. 10 y 11) 

Cfr. Guerra Guerra, Armando Javier: 
80 y 8i. 

Oo. cit. págs. 
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De Los 7 1 9~6 hechos de tr&nsito ocurridos en ia ciu­

dad de Panam~, durante e1 año de 1979, 2,043 fueron por di~ 

tracción en e1 manejo; 1,S95 por interceptar ei paso a otro 

veh~cu1o; 1,247 por no guardar ia distancia por no guardar 

ia aistancia; 583 por retroceder sin tomar precaución; 57~ 

por faita de precauci6n a1 pasar a otro veh~cu1o; 500 por 

no hacer e1 a1to reg1arnentario; 368 por no tomar precaución 

a1 entrar o sa1ir de su estacionamiento, 35b por manejo in­

deoido a1 cambiar de v~a; 279 por girar mai; 205 por mane­

jar sobre La mano contraria; 108 oor exceso de ve1ocidad; y 

9~ faLta de pericia en el manejo (Véase Cuadro No. 14). 

Evitar las ocasiones de accidente, de~ende en qran me­

dida -de1 grado de atención de los usuarios de 1as carrete­

ras, de un adecuado adiestramiento y de 1a experiencia, de 

ia importante facu1tad de preveer, cte 1a buena coordinación 

entre 1a vista y ei puiso, de una estabiLidad emociona1, de 

1a capacidad auditiva y de reacciOn, de La actaptaci6n de La 

ve1ocidad a ias condiciones de1 tráfico y de otros ~actores 

humanos aün no identificados. 

2.4.b. Las droqas y e1 aicoho1ismo 

A1fredo Nic~foro ha de~ostrado que 1a crimina1idad no 

desaparece, sino que se transforma y evo1ueiona ~ que cada 
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CUttORU No. 14: ACLIDl:.NTE.S DE TRANSITO OCURRIDOS EN LA CIU 
R~ ~~ 7~ANAMA, SEGUN CAUSANTE E INFRACCION 

E 

~(racciOn del conctuc't:.Or causante 

Distracci6n en el n-.anejo 
Intercept6 el. oaso a ocre ve..~:rculo 
No guardaba lü cistarlcia 
Retrocedió sUl temar precaución 
NO tc:nd prc_~aucion al. pasar a otra veh1cul.o 
No hizo el. ai.to J::eq'l.arnentario 
Ne> tan'.S precaución al entrar o salir de su 

estacionamiento 
Manejo i.ndcbiao al. ca:rri:>iar de vía 
Giró !na1. 
Iba soorc J..a mano contraria 
t:.xceso C1c ve lcx..: id ad 
Fal.ta de pericii't en e.1. manejo 

.lnfracci6n del pcaton causante 

Cruzab:l entre ir1tersecci6n 
Cruzan.:i en intcrs.ecci6n 
Sal.fa oor det:.rtis de un -..rch:rcul.o estacion.año 
.Juq<::lba en J.3 vfu. 
SUb!a o ~=iaoa de un veh1cul.o 
Caminaba. a - 1-o .larqo de la v:C.a en d.irecc.l..CJ!"l 

d.cl tránsito 
Caminaba a lo .larno rle l.a da en dirección 

cont.r.?tria al t:.r~si to 

Despe.rTcctos mec.'.'inicos 

Ot:.J:o causan't:.c 

' AO.:IDION1'1':5 D,,; 'l'RANSl.TO 
TCfI'AL -

·~·~ 
~ ~ 
7,956 90 4 

~,043 2.:).2 
1,5Y5 18.1 
.l,2L. ¡ 14.2 

:>83 b.6 
,,74 6.5 

"ºº '::>.7 

.>68 4.2 
3:>6 4.0 
27,, 3.:.< 
205 2.3 
l.U8 1.2 

98 i.l. 

4b8 ~ 
2,,1 3.3 

68 º·" 62 0.7 
l.,, O • .< 

H 0.1 

b O.l. 

8 O.l. 

~ 3.B 

i!!. -º..:.?. 

Dirección de Estad~stica y Censo de 1a Contra1o­
rf.a General 
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~poca aparece marcada por 1a existencia de pecu1iares con-

ductas antisocia1es. 

Desde esta perspectiva, es naturai entonces •. que 1as 

drogas pueden constituir t.ambi@n un ractor desencadenante o 

motivaaor ae 1os hechos de transito en una sociedad como en 

ia que vivimos actuaLmente. 

A1 princip~o aimos una definici~n de io que entendemos 

por droga y por a1cohoiismo para Los efectos dei presente 

estuaio. Sin embargo, es conveniente ac1arar que en La 1i-

teratura especia1izaaa se hau1a ae enervantes, narcdticos, 

es~upefacientes, psicof~rmacos, drogas psicoactivas, subs-

tancias que degeneran 1a raza, t6xicos, psicotr6picos, dr~ 

gas adictivas, psicot6xicos y mii variantes más. ~ntre t~ 

das destaca, ~quiz~ tanto por su simpleza como por su gen~ 

raiidad, e1 de •drogas" (82). 

Ahora oienf 10 que importa destacar es que •·toda droga 

que debilita e1 auto-controi puede contribuir a la conducta 

criminal• (83J, 4rnoito a1 cuai tambi~n pertenecen 1os hechos 

de tr~nsito. 

(H2) C~rdenas ue O~eda, O~ga: Toxicoman~a y Narcotr6fico. 
Primera Eaici6n. Fondo de-cultura Económica. México. 
1974. Pág. 3. 

(~3) Lo ue usted su Famiiia deben saber sobre 1as nroqas. 
;::oici n Especia Benco. ,u a O icia de Ge ierno ae­
de Los Estados Unidos. Ncw York. Marzo 1972. No. 43. 
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Son mü1~ip~cs ~as razones que se nan esgrimido para 

iniciarse en el qrave vicio de 1as drogas. ~n un estudio 

realizado con el objetivo oe conocer LOS ~ndices de consumo 

de arogas, as~ como de las caracter~sticas ae esta situa-

ci6n en e1 nivel de bach~Llerato en La ciudad de M~xico, se 

obtuvo ei siquientc resultado: ''Es la ''curiosiaaa·· 1a pri~ 

cipa~ mo~ivacion, ya ~ue e1 4U.23~ de los suj0tos probaron 

1a aroga por esa raz6n, y el 32.18~ io hizo por "experimen-

tnr", lo que es en s~ una expresi6n de curiosidad. otra me_ 

tivaci6n que es aiqna de ~amarse en cuenta es la motivación 

social, pues en un S.75% los suje~os fueron inducidos por 

compañeros o amiqos a probar el tóxico", 

Entre las razones para reincictir en la droga, en e1 

mismo estudio se expuso que: "E1 factor curiosidad, expre-

sado qeneraimente co~o experimentar, queda reducido de1 

7~.41~ que hemos visto en ei grupo nümero 2 a un 20% entre 

e1 grupo de usuarios. Ahora aparecen nuevas razones de 1as 

cua1es 1as pr1nc1oa~es son oividarse, soportar, etc. (20%) 

y me pasa, me gusta, etc .. (20"t) 9
' ~84). 

(ti4) Hodr~guez Manzanera, Luis: La Droqadicci6n de 1a Ju­
ventud en "1.@xi.co. Primera ECliciOu. Eaj_ciones Botas .. 
?!~xicu .. 1974. Páqs. 21 y 96. 



- 106 -

En e1 mismo sendito, en un estu~.:i..o emp~rico real.izado 

en Ber1~n-A1emania. sobre e1 prob1ema de 1as droqas, se ob-

tuvo como resu1tado que 1as razones para su consumo que es­

grimieron con mayor frecuencia 1os entrevistados fueron 1as 

siguientes: ~~s divertido. Por curiosidad -esta raz6n fue 

mencionada particu1arrnente por 1os que consum~an droqas ~n~ 

ca.mente a manera ae experimento - y ap1iaci6n de J...a conciencia" (8!:>). 

Nuestras autoridades de po1ic~a no registran el. factor 

droga como causante de accidentes de tránsito. Sin embarqo, 

pensamos nosotros que dicho factor puede estar presente en m~ 

chos hechos de tr~nsito. Por eiio, con toda razón exoresaNorman: 

"En 1a actualidad se diSDOne de medica~entos muy acti-

vos que ?Ueden rebajar 1a tensi6n arterial, modi~icar 1a es-

tructura de 1a personalidad y alterar ia composici6n qu~mica 

de 1a sangre, y es muy posible que alqunos de estos efectos 

inf1uyan desfavorablemente sobre la capacidad y la seguri-

dad de los conductores. Antes de recetar cualquier medica-

mento de esta clase, el m~dico tiene el deber de indicar a1 

enfermo los riesgos a que se expone si conduce un veh~culo 

bajo 1os e~ectos del proaucto prescrito; en ningOn caso se 

puede contar con que eL enfermo conozca los efectos direc-

tos o secundarios de medicamento; de1 que muchas veces 

(85) Homann, U1~: La Marihuana. Traducci6n del A1em~n oor 
C1audine France. Monte Avi1a Editores, C. A. Caracas­
Venezuela. 1972. pág. 36. 
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ni siquiera sabt el. nomi:ire: Los hipn6ticos, sedantes y 

tranqui1izantes s6~o se deben recetar a 1os conductores con 

1as debidas precauciones. Los erectos secundarios de 1os 

antihistam1nicos son muy variaol.es. por l.o que Mi.Ll.es (1Y57) 

aconseja ~ue no se permita conducir a l.os enfermos someti­

don a un tratamiento con estos productos hasta haoer compr~ 

baoo aaecuadamente que La medicaci6n no orovoca en cl.l.os 

fcn6menos secundarios marcaaos. A l.us enfermos hipertensos 

~racados con gang.liopl.~jicos se 1cs debe ~consejar que no 

conduzcan: nay otros medicamentos hipotensores, que nueden 

usarse sin peligro a condici6n ae que no produzcan hipote~ 

si6n postural.. Los estiMul.antes del. sistema nervioso cen-

tra.l, de l.os que el. más emp1eado es probal.bmente l.a anfet!!_ 

mina, aumenta te~poral~ente l.a viveza y eL rendimiento, ~ 

ro en dosis fuertes pueden producir doior de cabeza, agit~ 

ci6n, irr1tanilidaa y disminuci6n de la atenci6n, c~~ Jo 

cua1 rebul~an peligrosos para el conductor" (86). 

Es una realidad, entonces, que algunos efectos de 1os 

psicofármacos son el. hecho de tránsito y otros accidentes, 

viol.encia, suiciaio, etc. De ah~ que con toda raz6n Hall.~ 

trom y otros autores hayan expresado que "si esta comprob~ 

do que ciertos medicamentos son nocivos para l.a salud, y 

pueden contribuir a La dP.lincuencia y a los accidentes de 

(86) Norman, L. G.-: Oo. cit. pl'iqs. R2 y 33. 
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transito, su venta indiscri.Jninacta constituye un hecho ant~ 

soc~a1 ya que va en contra de 1a sociedad. Aqu! se podrá 

argumentar, que es necesario vender estos productos por 

sus virtudes curativas. Esto no se está negando, pero 1a 

venta debe ser contro1ada por medio de 1a presentaci6n de 

r~cipes m~dicos debidamente firmados_ Y si no existe una 

1eqisiaci6n que as1 1o indique e1 Farmaceuta tiene 1a res­

ponsabilidad de controlar 1a venta cuando sabe que est~ 

vendiendo un producto nocivo para 1a sa~ud o pe1iqroso p~ 

ra 1a sociedad por su potencia1 de1ictivo" (87). 

Por otro 1ado, 1os prob~emas derivados de 1a ingesti6n 

de a1coho1 están !ntimamente vinculados con 1a crimina1i-

dad en genera1 y, por ende, con e1 tr~fico de veh~cu1os. 

Ei consumo de a1coho1 es un factor que est~ presente en un 

e1evado nGmero de hechos de tránsito. 

Los conductores verdaderamente peligrosos no son 1os 

que se encuentran en un estado de cmbriaquez avanzada, 

pues, lo más frecuente es que no quieran conducir que 

sus amigos se 1o impidan o que rea1mente sean 

(87) Ha11strom, ~nders¡ Njaim, Luz de y 01~o, Rosa dei¡ 
S61o Bajo Prescri ci6n Facu1tativ~? Instituto de 
ciencias ?ena es v Crirninol qicas. Universidad Ce~ 
tra1 de Venezuela~ Caracas. 1971. prtg. 40 
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incapaces de nacer1o, sino ios conductores que sin 11egar 

a ese estado l1os que beben moderadamente, 1os que se to-

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

acusari claramente los efectos del aicono1 lBBJ. 

Desde el punto de vista crimino16gico y dentro de la 

mG1tip1e posible etioiog~a del delito, es evidente que ~~ 

te no huoiera surgido en numerosos casos si 01 aicono1 no 

hubiese necno aparecer las desinnibiciones y comprometido 

el iuicio autocr~tico del autor. Ei Doctor Stramoack de 

Suecia ha af irmaao recientemente que el 75% de todos los 

actos de violencia se cometen bajo los efec~os ae1 alcohoi, 

y ~ue ios bebedores empedernidos son responsables del 55% 

de la ~otalidad de los delitos que nan aado 1ugar a cond~ 

nas (89). 

En México, el aicono1is~o es 1a causa princ.ioa1 de 1a 

v.iolencia, "pues el 4~.66% de los homicidios cometidos en 

el a~o de 1~73, ~ueron realizados bajo ios efectos deL 

(118) 

(89J 

Cfr. Thomason, Jorqe: "Ei 1icor al Volante··, en Cri­
minaiia. A~o XXVI. No. 1. Ediciones Botas. M~xic0:-
1960. p~gs. 720 y 7L1. En ei mismo sentido Norman, 
L.G.: Qp- cit .. págs. 67 y 6B. 

Casas y Ruiz del Arboi, Manue1 y Moro Viga1, Antonio: 
-Mct6diCa sobre Aicoholismo Agudo en 1a Criminalidad 
y en 1os Accidentes del Tr~fico'', en Revista Jur~dica 
Veracruzana. No. 2. ·romo II1.. Marzo y abrii 1962. 
Editora XaiaT;>a, S.A. Veracruz-.. .,éxico. !?ágs. 165 y 
16&. 
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a1coho1 y en riña. Las droqas ocuparon un 1ugar muy inf~ 

rior, pues s01o e1 5.2% se nab~an drogado ei d1a que com~ 

tieron homicidio" (90) • 

E1 Qnico estudio contro1ado, expresa Nonnan, que se 

ha rea~izado hasta ahora soore 1os peatones muertos en a~ 

cidentes (Maddon y Co1aboradores, 1960J mostro ~ue e.l 47% 

de .las v~ctímns ten~an una a1coho1emia de 50 mg/100m1. o 

m~~proporci6n muy superíor a 1a obtenida en e1 grupo te~ 

tigo de peatones no accidentados. Casi todos 1os peatones 

muertos que se inc1uyeron en ese estudio eran personas de 

edad madura que hab~an bebido copiosamente. Res!?ecto a .ta 

proporci6n de accidentes de1 tráfico debido ai a1coho1~ e1 

citado autor afirma que= 

"Las estad~sticas oficia1es no siempre vaLoran debi­

damente el nt'.imero de accidentes debidos al aLcoho1, pues 

muchas veces están basadas en los datos de la ~oiic1a, ~ue 

sue1c estar poco dispuesta a admitir, que La bebida ha in-

fluido en un acciacnte a menos que exista aiquna probabi-

1idad de intervención judiciai. En e1 Reino Unido por 

ejemp~o, Los automovilistas y cicListas contribuveron a 

(!<O) ·ravira, Juan Pabl.o De y Jorqe L6pez Verqara: Diez 
Temas Criminol.6qicos Actuales. Instituto de Forma 
ciOn Profesional. de ia Procuradur~a Generel de JuS 
ticia del Distrito Federal. México. 1979. páq.-

l.99. 
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1b5,H32 accidentes en 1958, y sOio en 1,102 casos (0.66%) 

1a policía ~onsider6 que e1 responsabie estaba bajo los 

efectos del alcohol o de una droga; con respecto a 25,292 

peatones de 15 a~os o m~s que resultaron v~ctimas de acc~ 

dentes, s6lo se seña16 la intoxicaci6n en 441, o sea ei 

1.7~ de los casos (Gran Bretafia, Ministry of Transport 

and Civii Aviation, 1959). Es eviaente, sin embargo, que 

la proporciOn de los accidentados ouc han consumido al­

cohol es mucho mayor" (Yl). 

En el mismo sentido se pronuncia Rosa Del Olmo, a1 

analizar el factor e~riedad co~o determ~nante en una gran 

cantidad de accidentes de la circu1aci6n en Venezuela. E~ 

presamente se~ala la autora: 

"Se aisl.a en un s61o cuadro el factor "ebriedad .. por 

La importancia ~ue tiene en relaci6n con los accidentes de 

tr~~sito y además, oara señaiar el necho de que aün cuan­

do se sabe que es un factor determinante en gran ntimero 

de los accidentes, ai buscarlo como causa le~a1 en muy r~ 

ras ocasiones aparece. En un totai de 777 falios revisa­

rlos, s6lo encontramos 67 casos en que el juez señalaba 

claramente que hab~a nodido probar que la causa de1 

l91) Norman, L.G.: Op. cit. p:ias. 61 y 68. 
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accidente rue ia ebriedad. O sea, s61o en un 8%, 1o cuai 

resu1ta sorprendente cuando se compara con 1á Creericia qe­

nera1izada sobre ia vincu1aci6n entre 1a ebriedad y 1os 

accidentes .... " (92) -

Por su parte, Bogani, expresa que "e1 porcentaje de 

accidentes con moralidad es de ta1 envergadura, que 1as e~ 

tad~sticas g~neraies de mortandad por causas diversas se en 

cuentran encabezadas por 1as que proceden de1 tr~fico. Ve­

mos de nuevo c6mo se rea1za mi aserto de que e1 aicono1ismo 

produce mayor patoqeneidad que cualquier otro proceso micr~ 

.biano" (93). 

E1 a1coho1ismo, expresa Pinate1, "es J.a gran enferme-

dad de Francia. Ciertas conductas crimina1es particuJ.ares 

est~n en estrecha re1aci6n con esta plaga. Esto es evide!!_ 

te para 1os homicidios, agresiones, lesiones, ios ma1os 

tratos a 1os nifios, 1os delitos sexuales, 1os incendios y 

de1itos por imprudencia. Las investigaciones de la señor~ 

ta Badonnel y P. Marchais en ei Centro de Fresnes, donde 

1os condenados a grandes penas eran objeto de una profun-

da investi~aci6n, antes de ser trasladados a instituciones 

(92) 

(93) 

01mo, Nosa De~: Estudio Crimino16qico de los Delitos 
de 'l'ránsito en Venezuela. Universidad Centrar-ere-ve= 
nezueia. Instituto de Ciencias Penales y Crimino16g~ 
cas. Caracas. 1978. páq. 150. 

Bogani. Miguel Emilio: Op. cit. pá~s. 141 y 142. 
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penitenciarias: mostraron ~ue el. R~% de Los homicidios, e1 

74.5~ ~e ias aqresiones ~, 1esiones fueron cometidos naja 

1os efect~s de1 aicono1; que el. a1cohoLis~o se encontraba 

nres~nte en m~s de1 b5% de 1as vio1aciones y en e1 45% de 

incendios. Un estudio c~ectuaño por A. ~onnefoy, en e1 D~ 

~artamento D'~ndre-et-Leure, puso en evidencia que, en 

194?-1950, 66 p~rdidas de 1a autoridad ~aecrna1 ~ueron pr~ 

nunciadas. Entre 1as fami1ias afectadas hab~a 40 al.coh01~ 

cos, o sea, e1 60%. r:n l.os mismos anos, de 12 padres con-

denados por maLos ~ra~os a nir.os, siete eran a1coh0l.icos. 

De cuatro condenados oor cri~en de sanqre, cone~ido soore 

sus hiios menores. todos eran al.coh6l.icos. En f~n, no ha-

ce ~al.ta insist~r sob~c el paoe1 de la intoxicaci6n a1co-

n6Lica en l.os accidentes de circul.aci6n" (94). 

Sen6.n e1- ~"anu~l. c;obre .Jt...l.cohol.isrno de 1a Asoci.aci.6n ~~ 

dica Norteamericana, cL a1cohol.ismo es un~ enfeX"Tttedad ait~ 

~ente compl.eja "car.ac~erizadñ ~or l.a ?reocuuaci6n con e1 

al.cohol ~r l.a ~__rdida de control. sobre su consumo a!. ext:.remo 

de ~ue usual.~ente se 1.1.ega a l.a intoxicación una vez que se 

comienza a oebcr; es crónica, proqresiva y tiende a l.a re-

caf.da" (95). 

(~4) Pinate-1., .Jcan: ~-Sociedad_criminOqena. pág. 60 

(~5) C~r. Steiner, C!.aucte: Al.coho-1.ismo: Una ~o1icaci6n 
PrSctica del ~ná1isi~ dC-frañS"a'CCTOn. E. V Siglos 
~. A. ~6xico, 1980. nfiq. 18. 
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Los efectos dei a1coho1 en e1 ser humano son mOl..tipl..es 

y de graves consecuencias. De manera muy suscinta mencion~ 

r~ s6.J:o a1~unos de el..1os que están en re1aci.<5n directa con 

l..os hechos de tránsito. Estos son: (96)' 

1.- El.. aicoho1 en 1a sangre reduce l..os ref1ejos: el.. tiempo 

de reacci6n disminuye y perturba 1a coordinaci6n motora. Por 

ejemp1o: desdee1 instante preciso en que e1 conductor perci-

be e1 pel..igro e inicia e1 frenado, transcurre un tiempo de ~~ 

tencia o tiempo muerte que normal.mente es 0.75 segundos, oero 

si e~ a1coho1 en 1a sangre es de 0.8 mi1iiitros, transcurri­

r& cuando menos 1.25 segundos: por 1o ~ue 1a distancia de1 

frenado aumenta. La diferencia de metros perdidos ai frenar 

esta en re1aci6n directa con 1a ve1ocidad de1 veh~cu1o, a ma 

yor ve1ocidad más metros perdidos. 

2.- La a1coholemia estrecha e1 campo visual (tanto la dis-

tancía como io ancho); el alcohol es uno de los elementos 

qu~micos que más interfiere con la percepci6n, tanto inter-

na como externa, sobre todo aquelio que 1..lamamos estados de 

ánimo subjetivos (nada ~asa, tenemos ~ucho tiempo, soy el 

mejor, unas copas me hacen quiar mejor). Corno quiera que 

e1 etanol es un depresor, además de ser analo~sico, depri-

me el funcionamiento de 1os cinco sentidos; e1 pensamiento 

(96) Cfr. Boc3'ani, M.igue1 Emilio: ~- págs. 143 y 14'1: Guerra 
Guerra, Armando Javier: Do. cit. páqs. 73-77: Pn;as F.dmundo N.: 
"Le.Sienes Prcrlucidas por el. Alcohol."', en Cri'l'l.inal.i.:i.. ~Tlo }Q{VI 

No. 1. Ediciones Botas. México. 1960. ~- 168-171; 'Ihcmason, 
Jo~: .. E..l Licor al. Volante .. , en Rev. c.it. pc'"igs. 714-723. 
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se vue1ve 1ento, 1a capacidad de concentraci6n disminuye y 

determina confusi6n menta1. 

3.- La a1coho1emia produce una fa1sa sensac~6n de seguri-

dad: e11o se debe básicamente a que e1 sentido de 1a dis­

tancia esta fa1seado y ~a euforia con11eva un sentimiento 

subjetivo de mejor conducciOn, por 1o cua1 se conduce 

arriesgadamente. 

Aunque es innegab1e que existe mucha variaci6n indiv~ 

duai (~o que 1os autores sueLen L1amar "resistencia inhe-

rente• y 1o que se denoMina toLerancia adquirida) , 1o noE 

mai es que estos efectos sean observados en 1a mayor~a de 

1os Q.Ue deben; factores determinantes en La buena conduc-

ci6n de un veh~cu~o. 

La matanza causada mediante los autom6vi1es en los 

Estados Unidos, expresa Thomason, es peor que una guerra. 

Basta recordar que so1amente 51,000 so1aados y marinos m~ 

rieron y que hubo 250,000 heridos en dieciocho meses de 

participaci6n en La PriMera Guerra Mundia1. Ahora mueren 

casi 40,000 yersonas y hieren a 1,250,000 en 1as carrete-

ras, en doce meses (97). Y citando a1 Doctor Morris 

Fishbein, dice: "La amenaza más terrib1e en este reino 

de 1a muerte, no es eL bebedor borracho, sino e1 chofer 

(97) ·.rhomason, Jorge: .. E1 Licor aL VoLante", en Rev. cit. 
páq. 722. 
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que bebe moderadamente" t.98). At'lre~a d:Lcho autor ~ue, "l.os 

choferes bebedores y 1os peatones intoxicados son responsa-

bl.es de unas 10,000 muertes y unos 300,000 heridos en l.as 

ca1l.es y carreteras de 1os Estados Unidos cada año. Este 

hoiocausto s61o terminará cuando e1 p1ib1ico se convenza de 

que 1a gaso~ina y el. a1cohol. no pueden mezcl.arse" (99). 

La Asoci~ci6n M~dica Hritánica, en su informe de 196U 

sobre La infl.uencia del. al.coho1 en 1os accidentes del. trA-

fice, 11ega entre otras, a l.as siguientes concl.usiones: 

"En una el.evada proporci6n de l.os accidentes del. tráfico 

que han causado l.a muerte a peatones- se ha comprobado que 

l.as v~ctimas hab~an consumido al.cohol.¡ basta una concentr~ 

ci6n de al.cohol. en 1os tejidos re1atívamente baja para re-

ducir 1as facu1tades de1 conductor y aumentar notab1emente 

1a posibi1ídad de un accidente¡ por desgracia, e1 examen 

c~~nico no es 1o bastante sensibie ni seauro para descubrir 

esa disminuci6n y debe com~1etarse con ios an~1isis bio-

qu'.l.micos apropiados. Una concentraci6n de a1coho1 en ia 

sangre ae so mg. por 100 m1. es ia mas e1evada que ouede 

to1erarse en un conductor sin compro~eter 1a seguridad de 

(98) 

(991 

Morris Fishbein citado por Thomascn, Jorge: Rev. cit. 
pág. 722. 

Ibid. pág. 723. 
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ios de~ás usuarios de las carreteras. F.n deterJTtinadas ci~ 

cunstancias se 9odrá l1egar a esa concentraci6n sin que se 

a1tere notablemente J...a ca~acidad de conducir¡ es impresio­

nante, sin emharqo, 1a rapidez de la deteriorizaci6n cuando 

la alcohoJ...emia sobrepasa el l~mite de 100 mg/100 rnl... Este 

fen6meno se observa incluso en eJ... caso de grandes bebedores 

y conductores veteranos... EJ.. COI'lit~ estima qu~ nadie puede 

conducir con sequridad un veh~culo por carreteras pGbJ...icas 

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

El Comité de Expertos en Alcohol de J...a Organizaci6n ~u~ 

dial de la Salud (1954) estima que: ••Si se tienen en cuen-

ta: 1 .. - Las investic;taciones de laboratorio efectuadas en 

los GJ...timos a~os acerca de los efectos de1 a1coho1 sobre 

dí~erentes funcio~es; ~ - Los resultados rle 1as pruebas 

practicadas con tines estaa~sticos en automovi1istas~ avi~ 

dores, etc. : 3.- Los datos estad~sticos proporcionados 

por 1os escasos estudios efectuados hasta 1a fecha en re1~ 

ci6n con e1 a1cohol v ios accidentes del tráfico, for~oso 

es conc1uir que una a1coho~cmia de 50 mq/100 m1., aproxim~ 

damente determina un emoeoramiento estad~sticaTOente significativo 

(l.00) Norrnan, L. G.: Op. cit. Páq. 73. 
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de 1a capacidad de conducci6n en m~s de 1a mitad de 1os 

casos exam.1..nadoa•• (101). 

En un estudio rea1izado en 196Q en 1a ciudad de M~xico 

se seña16 que e1 6.9% de 1os accidentes de tr~nsito ocurrí-

dos en 1958 hab~a intervenido e1 aicoho1. En ese mismo año 

se seña16 que e1 15% de 1os conductores 1esionaaos en acci-

dentes, estaba~ bajo 1a infiuencia de1 a1coho1. Natura1me~ 

te que 1a intervenci6n de1 a1coho1 en este tipo de eventos 

va en aumento afio tras año (102J. 

Segan 1os datos estad~sticos suministrados por ei Oepa~ 

tamento de Sistematizaci6n y Estad~stica de 1a Secretar1a 

de Comunicaciones y Transportes de 1a RepQb1ica de Mdxico, 

de 1as 38,173 causas que se iMputaron ai conductor como de 

terminantes de 1os accidentes de tr~nsito reqistrados en e~ 

minos de jurisdicci6n eederai durante ei año de 1978, 1,339 

(3.5%) se debieron ai estado a1coh61ico de1 conductor y 15 

(0.1%) a 1os efectos de 1as drogas. En 1979, en esta misma 

zona se registraron 69,405 acc~dentes, imput~ndose ai con-

ductor 42,604, de 1os cua1es 1,414 (3.3%) se debieron a1 e~ 

tado a1coh61ico de1 conductor y 41 (0.1%) a1 ai efecto de 

ias drogas. (Véanse cuadros Nos. 15 y 16) 

(101) 

110:.!) 

rbici. plig. 73. 

Guerra Guerra~ Armando Javier: oo. cit. 
y 82. 

p4gs. 79 
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CU1\D1'0 No. l.5: CAUSAS D~'I'ES DE AC'":TilENl'F.S D8 ":RANSI'l"O Rff;I~ 
DOS FN 01.MI"JC"IS DE JURISOICCION F'FD~ DURA..~ EL A..~ -
].Q71! 

CAIJs.r._c:; oi-: 

Pasa1ero o Peatoñ 
Imoructencia o Inten~i6n 

Conductor 
Ve1ocidad excesiva 
Invadi6 car~il. contrario 
'Rebas6 indeb1darrcnte 
No res:pct6 serial. de alto 
No rcS!_:)C't6 s~foro 
No gua..rd6 distancia 
Vir6 indebida:rrente 
Mal esti.lcionado 
D:>rmitando 
Estad.o alcoh61.ico 
Bajo efecto de droqas 
Deslunbranu..ento 
Exceso de dimensiones 
SObrecupo o Sobreca.rcra 
Otras · 

camino 
Irrupci<Sn de qanado 
Fa.1ta de seTl.al.es 
l"bjado 
Resbaloso 
Objetos en el. camino 
Otras 

IV;Jente natural 
Lluvia 
Nebl.ina 
Nieve o <Tranizo 
'Ib.tvanera 
Vientos fuertes 
Otras 

Vehj'.cul.o 
Ll.anta..s 
Frenos 
Direcci<Sn 
Susoensi6n 
LuoE.s 
Ejes 
Transmisi6n 

. M:>tor 
Otras 

Tbta.L 

i,287 100 .. o 
l.,287 

i~;~;~ 
6,715 

939 
883 

96 
2,~29 
1,809 

663 
392 

1,339 
35 
82 
so 

l.55 
4,0~6 

l.0,770 
~ 

450 
4,873 
2,985 

707 
927 

4,271 
T.41IT" 

4l.2 
29 
24 

l.78 
227 

3,292 
~ 

3l.7 
257 
l.25 
24l. 
20l. 

95 
l.54 
643 

57,793 

l.IJO.O 
48:3 

l.7.6 
2 .. 5 
2.3 
'l.3 
6.6 
4.8 
l.. 7 
l..O 
3.5 
O.l. 
0.2 
O.l. 
0.4 

l.0.f'; 

l.00.0 
---r.r 

4.2 
45.2 
27.7 
6.6 
8.f; 

l.tJO.O 
"°"79.6 

9.6 
0 .. 7 
0.6 
4.2 
5.3 

l.00.0 
~ 

9.7 
7.8 
3.8 
7.3 
6.l. 
2 .. 9 
4.7 

l.9.5 

% 
DEL 

= 2 .. 2 

FUENTE:· Depa.rtame.nto de Sistema.ti?.-aciCSn y Estadf:stica de la ser .. 
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CUN>mNo. 16: CAUSAS ~ IE =:rIEN'IES I::E TRANSITO -=s­
TRAIX>S EN C!IMINOS IE JUIUSDI=Qil FEDERAL lXJRl'N1'E EL 
AaO 1.979. 

Pasa.Jera o Peat& 
!rrpru:lencia o Intención 

1,294 100.0 1.9 
1,294 

42,604 
Ve1ocidad excesiva ~2 

:LOO.O 61._! 
-.rr:9 

Invadió carril. contrario 7 ,41.6 1-7.4 
~s6 indebida""<'flte 982 2.3 
No i:espet6 señal de a1to 916 2.2 
No respe:tó setta'furo 1.34 0.3 
No guar06 distancia 3,2"3B 
VirO indebidanente 2,223 

7.6 
5.2 

Mal. estacicnado 716 1-. 7 
Dormitando 355 o.a 
Estado alcoh6l.ico 1,414 3.3 
Bajo efectos de drogas 41-
Desl.untra:miento 82 

0.1-
0.2 

Exoe.so de di.rrensiones 60 0.1 
Sobrecarga o Scbrecupo 175 
otras 4,470 

0.4 
io.s 

Camino 16,798 :LOO.O 24.2 
Irrupc.i6n de ganado ~ -s-:n-
Fal.ta de! señal.es 61.1 3.6 
Mojado 6,492 38.6 
Resbal.oso 4,803 28.6 
Cbjetos en el. camino 2, 873 1-7.1-
otras 1.1-87 7.1-

Agente natural. 5,148 
1-1-uv:ia ~ 

:LOO.O ~ 82.T 
Neblina 506 9.8 
Nieve o gran.izo 39 
Tol.vanera 64 

0.3 
1-.2 

Vientos :fuertes 33 0.6 
Otras 283 5.5 

'Vehl'.:cu.l.o 3,561. 
Ll.antas r;"3ZI 

:LOO.O ?..:2:. -n:-:r 
F:r:enos 307 8.6 
Di..recciOn 263 7.4 
Suspensien 1-41- 4.0 
LUces 267 7.3 
Ejes 232 6.5 
Transmi.siOn 108 3.0 
M::>tor 200 5.6 
Otras 71-6 20 .1-

Total. 69,405 :LOO.O 
ae i_a ~-C~T_ ... 
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En io que a 1a Repdb1ica de Panam~ se refiere, a dife-

rencia de lo.que sucede en otros pa~ses~ nuestras autorida-

des del tráfico no registran e1 factor droga co~o causa de 

1os hechos de tránsito. Sin el'\bargo, no dudamos de que e1 

mismo puede estar presente en una gran cantidad de 1os ac-

cidentes de la circu1aci6n. 

Los fármacos han acompañado a1 hombre en 1a vieja his­

toria de su dob1e dimensión de saLud y enfermedad, de sus 

efectos positivos o curativos o negativos; perjudicia1 para 

1a sa1ud o desencadenante de cuaLesquiera otro hecho en 1as 

personas, como pudiera ser 1os accidentes de 1a circu1aci6n. 

Las droqas m~s utilizadas en Panamá son 1a marihuana 

y l.a coca~na. As~ 1o ha expresado el. Licenciado Ol.medo D. 

Miranda, Ex-Procurador General. de 1a Naci6n, al. !)'recisar: 

''AL hab1ar sacre este tema, creemos oportuno sefial.ar que, 

afortunadamente en Panamá, e1 ~robl.ema de 1as drogas se re-

fiere ünica y exclusivamente al. uso, posesi6n o tráfico de 

marihuana y caca~na; es decir, que hasta ia ~echa no se ha 

detectado en nuestro oa~s, como un brote serio, el. uso de 

ningQn otro tipo de sustancias de ta1 natural.eza" (103). 

(103) !'-1.iranda, Olmedo D.: "El. Probl.ema del. Abuso de l.as 
Drogas", en Lex. Revista del. Co1egio Nacional. de 
Abogados de Fañam~ No. 3. Enero-Abrí1, 1976. Pan~ 
m:i • - p:S.g. 3 2 .. 
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El. factor al.cohol.ismo, cor.to oredisponente de l.os hectos 

de transito, si es tomado en cuenta por nuestras autorida-

des de1 trSnsito. En este sentido, de 1os 14,522 hechos 

de tránsito registrados en 1978 en toda l.a Repabl.ica de P~ 

namá, 12,666 se imputaron al. conductor~ de l.os cuales 696 

casos se debieron al. estado a1coh61ico en ~ue se encontraba 

el. conductor d~l. veh~cul.o. En este mismo año, ocurrieron 

en l.a ciudad de Panamá 9,161 hechos de tr~nsito, imput~nd~ 

se al. conductor 8,113 y al. peatón 660, de cuyas cifras 368 

casos fueron imputados al. conductor por conducir bajo est~ 

do al.coh6l.ico y 16 al. peat6n por su condici6n al.coh61ica 

(Véase Cuadro No. 17). 

Consecuentemente, es indiscutibl.e que el. consumo de 

al.cohol. es uno de los factores principa1es de 1os hechos de 

tr~nsito, aunque nuestras autoridades registran en sus ar-

chivos cifras bastante reducidas de este factor. Asimismo, 

e1 hecho de que, en nuestro pa~s, hasta la fecha no se ha­

ya encontrado 1a f6rmu1a adecuada para detectar el factor 

droga como predisponente de ios accidentes de la circu1a­

ci6n, ello no reduce la importancia aue el ~is~o juega en 

este grave fenómeno. que d~a tras d!a se agiganta en propo~ 

ciones alarmantes. Y si sumamos o mezclamos e1 alcohol con 

los efectos de alqunos medicamentos, bnrbit6ricos, tranqu~ 

lizantes o cualesquiera de los otros factores ya mencionados 
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CUADRO No. 17: ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA REPUBLICA Y 
CIUDAD DE PANAMA, SEGUN CONDICION DEL CON 
DUCTOR Y DEL PEATON CAUSANTE. AflO 1976.-

T017'L 

Conductor causante 

Aparentemente norrria.l. 
Estado a1coh61ico 
Dormido en el. volante 
Sobrio 
Defecto 'físico 
No especificado 

Peat6n causante 

Aparenterrcntc norrna.1 
Estado al.coh61ico 
Defecto f:tsico 

Desperfectos rrecáni.COS 

Otro causante 

crJO.AD DE PJ\NAMA. 

conductor causante 

APa.renternente normal. 
titado alcoh6l.ico 
Dormido en el. vol.ante 
No especificado 

Pea.t6n causante 
_Z\parenterrente normal. 
Estado alcoh61íco 
Defecto f:tsico 

Desperfectos ~cos 

Otro causante 

NX!IDENI'ES 
DE 

'l'RANSTI'O 

l.4,522 

~ 
11,737 

696 
60 

6 
4 

163 

1,056 

l.,020 
36 

2 
594 

204 

9,161 

6,113 

7,621. 
366 

22 
102 

660 
643 

16 
1 

356 

30 

FUENl'E: Direcci6n de F.stadi'.stica y censo de 1a contra1orj'.a General.. 
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puede ser desastroso para 1os usuarios de 1as v~as pdb1icas, 

especia1mente para 1os conductores y peatones. 

2.4.7. Resumen 

A continuaci6n, nos permitimos describir 1os principa-

1es factores individua1es que forman parte de 1as cuatro 

principa1es categor~as de factores, a saber: E1 aumento y 

1a concentración de veh~cu1os, ei veh~cu1o, ia carretera, y 

e1 factor humano. 

E1 aumento y 1a concentración de veh~cuios 

Aumento de 1os medios mec~nicos de transporte y su co~ 

centraci6n en la ciudad de Panamá. 

Fa1ta de continuidad en 1a via1idad. 

Obras viales inconc1usas. 

Estacionamiento desordenado e insuficiente. 

Multip1icidad de rutas y l~neas de transporte masivo 

sobre una arteria 

El veh~culo 

conservaci6n y mantenimiento de 1os distintos mecanis­

mos, fundamenta1rnente 1os faros, frenos, direcci6n, neumáticos, 
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sistema de esca9e y ios crista1es. 

Disposici6n interior de1 veh~cu1o en re1aci6n con 1as 

causas de 1csiones. 

Venti1aci6n. 

Obstácu1os a 1a visibi1idad para e1 conductor. 

La carretera 

Construcci6n, trazado, visibi1idad, v~a ~nica o dob1e, 

cruces, variaciones de anchura, carreteras para grandes ve-

1ocidades, ada~taci6n a 1a intensidad de1 tráfico~ 

Seña1es e indicaciones de1 trá~ico iegib1es y corree-

tas. 

A1urnbrado. 

Separación entre peatones y ei tr~fico rodado (sende­

ros para cic1istas). 

Conservación y resistencia de1 pav:lmento a1 des1iza­

miento. 

Factores numa~ 

Adiestramiento 

Experiencia 

consumo de a1coho~ y de drogas 

Adaptación de 1a ve1ocidad a 1as condiciones de1 tráfico. 



Capacidad de atenci6n. 

Agudeza visua1 y auditiva. 

Defectos f~sicos y ~enta1es. 

Enfermedades. 

Tiempo de reacci6n. 

Inestabi1idad y trastornos emociona1es. 
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Por d1tirn~, conviene seña1ar que 1as po1~ticas actmini~ 

trativas y crimino16gicas que se imp1anten para mejorar 1a 

circu1aci6n de veh~cuios y, por ende, para combatir o por 

1o menos contro1ar 1os factores que intervienen en 1a mot~ 

vaci6n de 1os hechos de ~ránsito, deben tomar en conside­

raci6n, para su mayor eficacia, ios factores en su conjun­

to. 



CAPITULO III 

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION 
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3.1. Hip6tesis 

En 1a presente investigaci6n nos hemos p1anteado l.as 

siguientes hip6tesis: 

1.- Existe re1aci6n significativa entre J.os hechos de tr~~ 

sito y el. hecho de conducir con imprudencia, negl.igencia, 

bajo l.os efectvs del. al.cohol. o de l.as drogas, con impericia, 

exceso de vel.ocidad, con el. mal. estado de 1.os vehrcul.os o de 

1as carreteras y con los agentes natural.es .. 

2.- La mal.a apLicaci6n de l.as medidas administrativas de 

tr:insí.to contribuyen a incrementar el. .1:ndice de 1.os hechos de 

trltnsito en 1.a ciud<""' de Panamtí .. 

3.- Los factores humanos que ml'is se relacionan con l.os 

hechos de transito en la ciudad de Panam~ son el conducir 

con imprudencia, bajo los efectos del alcohol, con imperi­

cia y exceso de velocidad. 

4-- Los conductores de vehl'.:cuios que m~s se ven impl.icados 

en Los accidentes de ia circul.aci6n poseen una edad inferior 

a ios treinta y cinco (35) años. 

s.- La mayorl'.:a de ios sujetos impl.icados en l.os acciden­

tes de tr~nsito en l.a ciudad de Panam~ son del. sexo mascul.~ 

no. 
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7.- En l.a ciudad de Panamá 1a mayor~a de 1os hechos de tr~~ 

sito ocurren en l.os lugares de mayor concentraci6n de ve­

h~cu1os y de personas. 

8.- Las medidas aministrativas de tr~nsito en 1a ciudad de 

Pana~ son insuficientes. 

Como se aprecia claramente, las variables que se van 

a relacionar en l.a presente investigaci6n son: conducir con 

imprudencia o negligencia, bajo l.os e~ectos dei alcohol o 

de las drogas, con impericia, exceso de velocidad, el mal 

estado de l.os veh.!culos y de J.as carreteras, los aqentes n~ 

tural.es, la edad, el. sexo, l.a concentraci6n de vehrcul.os, 

1.a mal.a apl.icaci6n de las medidas administrativas de tran­

sito, l.a insuficiencia de las mismas y los hechos de trán­

sito. 

3.2. La muestra 

La muestra de nuestra investiqaci6n, consiste en Nueve 

Mi1 Seiscientos Cinco (9.605) expedientes de sujetos denun­

ciados o acusados de haber cometido accidentes de tr~nsito, 

la cual representa el 100% del total de los Nueve l1i1 Seis­

cientos Cinco (9,605) expedientes de tránsito registrados 

en 1a Direcci6n Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre 



de la Guardia ~aciona1, durante el ?erioao comprendido de 

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

m~. 
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3.3. ~1 instrumento utilizado en la recolecci6n de la infor­
maci6n 

Para la recolecci6n de la informaci6n, necesaria para 

llevar a cabo la presente investiqaci6n, utilizamos como 

instrumento una ficha de registro (Ver anexo). Nos auxili~ 

mas, con los peritajes de tránsito que reposan en la Direc-

ci6n Nacional de Tr~nsito y Transporte Terrestre de la GuaE 

dia Nacional; en algunos casos acudimos a los dictámenes 

dei médico forense, asr como también a los datos estadrsti-

cos, que hasta la fecha, habra recolectado la Direcci6n de 

Estad~stica y Censo de ia Contra1orra General de la Rept1b1~ 

ca de Panarn~. 

Apoyamos nuestra investigaci6n, as~misrno, con 1as es-

tadrsticas sobre accidentes de tr~nsito de 1a Frocuradurra 

Genera1 de Justicia dei Distrito Federal y de 1a Secretaria 

de Comunicaciones y ~·ransportes de 1a RepGb1ica mexicana e 

hicimos entrevistas a funcionarios y profesionales re1aci~ 

nadas con el tema, objeto de estudio. 
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Además, realizamos observaciones em~~ricas en puntos 

principa1es de ia ciudad de Panam~, como también un sondeo 

de opinión oúnlica en torno al asnecto administrativo del 

tránsito. 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 recolecci6n de la informaci6n, su tabulacidn y organiz~ 

ci6n, es el que a continuaci6n describirnos: la muestra 

consta de Nueve ~il Seiscientos Cinco (9,605) expedientes 

de ~ujetos denunciados o acusados de haber cometido accide~ 

tes de tr~nsito en la ciudad de Panamá, durante el periodo 

comprendido del ~rimero de enero al treinta y uno de dicie!!!_ 

bre de 1980. 

Los datos requeridos en nuestra investigaci6n se con­

tienen en los expedientes; de ah~ que después de ser exam~ 

nados exhaustíva~entc cacta uno de los expedientes que en­

traron a for~ar nartc de 1a muestra~ los datos all~ conten~ 

dos, los cuales fueron reforzados con 1a informaci6n que se 

contiene en los peritajes de tr~nsito y en los dictámenes 

del m~dico forense, fueron vertidos a 1u ficha de registro. 
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La ~nformac~6n que analizarnos en e1 cap~tu1o cuarto, 

fue reco1ectada durante seis (6) meses, para 1o cua1 dedica 

mos un horario promedio de tres (3) horas diarias. 

Una vez recolectada 1a informaci6n, se procedi6 a su 

tabu1aci6n y organizaci6n. La tabu1aci6n se hizo manua1me~ 

te; 1os datos fueron ordenados en escala nominal, dada 1a 

naturaleza de ~os mismos. 

A efecto de presentar 1os datos de manera 1egib1e y 

comprensible, utilizamos gráficas y cuadros estad~sticos, 

destacando en 1a descripci6n de 1os resultados aquellos po~ 

centajes más relevantes. 

3.5. Validez interna y externa del presente estUdio 

Tomando en consideración que 1a muestra fue escogida 

de una misma pob1aci6n, que e1 instrumento utilizado fue e1 

mismo en todos 1os casos y que e1 procedimiento emp1eado fue 

uniforme, podemos decir que, de a1guna manera, hubo cierto 

contro1 de 1as variables extrañas, 1o que nos permite con­

cluir que 1a investigación, dentro de su nivel descriptivo, 

posee validez interna. 

Por io que a ia va1idez externa de 1a presente inves­

tigaci6n se refiere, nos permitimos seña1ar, que 1os resultados 
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obtenidos, s61o permiten ser qeneraLizados a 1a pob1aci6n 

de 1a cuai ~ue extra~da 1a muestra, o sea, a 1a cíudad de 

Pana?'lli.. 

Sin embargo. como quiera que 1a pob1aci6n estudiada 

(9,60~ expedientes) representa e1 59.4% de 1a tota1idad de 

l.os hechos de tránsito ocurridos en toda 1a Rep1íbl.ica de 

Panam~ (16,164), durante el a~o de 19BQ, pensarnos que 1os 

resul.tados de l.a investigación que hoy presentamos pueden 

ser general.izados también a aquel.l.as ciudades del. pa~s, t~ 

l.es como: Col.6n, David, Chitré, Las Taol.as, Santiaqo y P~ 

nonom~, por reunir estas capitaies de Provincias, caracte­

r~sticas símil.ares a Las de l.a ciudad de Panamá, Capita1 

del. pa~s. en cuanto a 1o que a La administraciOn del. tr4n­

sito se refiere~ 



CAPITULO :CV 

ANALXS:CS DE LOS RESULTADOS 
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E1 objetivo fundamentai de este cap~tu1o es e1 anali­

zar 1os expedientes de 1os sujetos en re1aci6n con los del~ 

tos culposos e infracciones administrativas cometidos en a~ 

cidentes de tránsito en 1a Ciudad de Panarn~, Capital de la 

Reptlb1ica de Panam~. Queremos establecer 1a frecuencia de 

los factores que más se dan y que se relacionan con los h~ 

ches de tr~nsit~, de su incidencia en la ciudad de Panamá 

y de las distintas maneras en que el fenómeno se presenta. 

Consideramos oportuno, presentar y analizar, también, 

una serie de datos que se vinculan con los accidentes mis­

mos y con el tipo de delito o infracci6n. 

De esta manera, en nuestro panorama general, incluir~ 

mos l.os resultados que obtuvimos para el aYio 1980,. sobre 

1os siguientes aspertos básicos: Edad ~,. sexo de 1 conductor 

causante: tipo de accidente; 1uqar y hora de1 accidente: t~ 

po de vehtculo de1 infractor: tipo de v~ctima; tipo de le­

siones: resultado de los hechos de tránsito: y causa 1eqa1 

del accidente. 

4.1. Edad y sexo del conductor causante 

Edad: Respecto a ia eaad de 1a pob1aci6n estudiada,. encon-

tramos que un 5.5% <493 conductores) peseta una edad que 
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osci1aba entre ios quince (15) y diez y nQeve (19) a~os: 

17.6% (1,570 conductores) pose~a una edad entre 1os veinte 

(20) y veinticuatro (24) años; un 19.3% (1,718 conductores) 

pose~a una edad entre veinticinco (25) y veintinueve (29) 

a~os; un 16.8% {1,496 conductores) pose~a una edad entre 

1os treinta (30) y treinta y cuatro (34) años; un 11.2% 

(1,001 conductores) oose~a una edad entre 1os treinta y ci~ 

co (35) y treinta y nueve (39) años; un 7.4% (659 conducto­

res) pose~a una edad entre 1os cuarenta (40) y cuarenta y 

cuatro (44) a~os; un ~.3% l476 conductores) pose~a una edad 

entre 1os cuarenta y cinco (4S) años y cuarenta y nueve (49) 

afias; un 4.1% t36~ conductores) pose~a una edad entre ios 

cincuenta (50) y cincuenta y cuatro (54) a~os¡ un 3.0% (274 

conductores) posc~a una edad entre los cincuenta y cinco (55) 

y cincuenta y nueve (5Y) afies de edad; y s61o un 0.1% (15 

conductores) de la poblaci6n estudiada pose~a una edad in­

ferior a los quince (15) afies (Ver cuadro No. 18). 

Vaie la pena destacar que los conductores ae veh~cuios 

rnenores de treinta y cinco años de edad son los que más en~ 

centramos en 1a poh1aci6n estudiada, va que son causantes 

de 5,292 hechos de tr~nsito, reorcsentando as~ un SY.5%. 

Mientras que sujetos im~1icados en accidentes de tránsito 

con edad de treinta y cinco o más a~os, s61o encontramos 

3,100 sujetos, o sea, un 35~. En el resto de los casos, es 



CUADHO No. 18: FRECUENCl:A Y PORCENTAJE DE LA EDAD DEL CONDtJC'roR CAUSANTE 

E D /\ n f '!-

Menos de 1S 1S 0.1 
15 19 493 S.!:i 
20 24 1,570 17.6 
:.!S 29 1,718 19.3 

30 34 1,496 16.8 

3S 39 1,001 11.2 
40 44 6S9 7.4 
4S 49 476 S.3 
so S4 36S 4.1 
SS S9 274 3.0 
60 y m:!s 32S 3.6 

No Especificada 490 s.s 

TOTAL 8,882 100.0 

---

... ..... .... 
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decir, en un S.~% (490 conductores) .La edad no fue es~eci­

ficada. Con e11o apoyamos nuestra hip~tesis p..Lanteada in~ 

cia.Lmente, en e1 sentido de que ".Los conductores de vehl:c:!:!_ 

.Los que más se ven imp..Licados en .Los accidentes de .La cir­

cu1aci6n poseen una edad inferior a 1os treinta y cinco 

años" 

E1 hecho ae que la mayor parte de los sujetos imp1ic~ 

dos en 1os hechos de tr~nsito en 1a ciudad de Panamá nert~ 

nezcan a1 sector joven (menores de treinta v cinco años de 

edad),. a nuestro juicio, creenos que e.Lle se debe, entre 

otras cosas, a que la persona a medida que avanza en edad 

va adquiriendo mayor sentido de res?onsabilidad en las di~ 

tintas actividades (~u.e emprende en la vida; lo que implica 

as~mismo,. mayor prudencia y pericia en el manejo de vehl':cu·· 

1os .. 

De ios 8,882 conductores causantes de ios hecnos de 

tránsito ocurridos en la ciudad de Panamá, 7,6~4 tAñ.0~) 

fueron hombres y solamente 917 (10.3~) fueron del sexo fem~ 

nino. En 321 casos, o sea, en 3.6~, no fue especi~ica-

do el. sexo del. conductor causante (Ver cuadro No .. 19) .. 

De este modo, l.u hip6tesis inicialmente Planteada, 

el. sentido de ~ue ••1a mayor~a de los suietos ~~plicarlos en 

1os accidentes de tránsito en la ciudad de Panamá son del 



CUADRO No. 19: FRECUENCIA Y PORCENTAJE DBL SEXO DEL CONDUCTOR CAUSANTE 

s E X o f •. 

Hombres 7,644 86.0 

Mujeres 917 10.3 

No Espec.i.ficado 321 3.6 

TOTAL 8,882 100.0 

--- ---

... .... .., 
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sexo mascu1ino", encuentra tambi~n su apoyo en 1os datos 

que presentamos. 

No obstante io anterior, creemos que este resu1tado 

puede obedecer a circunstancias rea1es. ta1es como: e1 ma­

yor n11mero de conductores de1 sexo mascu1ino en re1aci6n con 

e1 nGmero de conductores de1 sexo femenino en 1a ciudad de 

PanamS; 1a mayor frecuencia de uno u otro sexo en ia con­

ducci6n de veh~cu1os: e1 mayor o menor tiempo de uno u otro 

sexo en esta actividad, etc. 

4.2. Tipo de accidente 

El tipo de accidente más frecuente fue e1 choque o e~ 

1isi6n de veh~cu1os, ocupando as~ e~ primer 1uqar con un 

90.9% (8,739 casos), seguido por e1 arroi1amiento o atrope-

110 con un 6.7% (649 casos); e1 tercer lugar corresponde a1 

vue1co con un 0.6% l63 casos); e1 cuarto 1uqar a 1a coiisi6n 

y vo1camiento con un 0.5% (50 casos); e1 quinto 1uqar a 1a 

ca~da de persona o cosa de~ ven~cu1o en marcha con un O.~% 

(49 casos); y e1 sexto 1ugar a1 choque y arro11amiento con 

un 0.3% (30 casos). No logramos especificar e1 tipo de ac-

cidente en un 0.2% (25 casos). (Ver Cuadro No. ?.O). 

E1 resultado anterior nos demuestra claramente, que es 



:... 

CUADRO No. 20: PORCENTAJE D.E LOS ·rIPOS DE ACCIDENTES 

'.CIPO DE ACCIDENTI: 

Co1is:l..On 

Atrope.J.1o 

Vue.Lco 

Co1isidn y vue.Lco 

Ca~da de persona o cosa de1 veh~cu1o 

en marcha 

Co1isi6n y atrope11o 

Otra (No Especificada 

TOTAL 

No. 

B,739 

649 

63 

50 

49 

30 

25 

9,605 

----

90.9 

6.7 

0.6 

0.5 

0.5 

0.3 

0.2 

100.0 
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16gico esperar, que 1a co1isi0n de veh~cuios es ei hecho de 

tr~nsito que ocasXona m&s daño a 1a propiedad ajena y junto 

con e1 arroi1amiento son 1os dos tipos de accidentes que 

originan mayor ntlrnero de muertos y heridos. 

En 1os deLitos de 1esiones por imprudencia y homicidio 

por imprudencia, cometidos en 1a República de Panam~ durante 

1os años 1978 y 1979, eL vehrcu1o fue e1 arma o instrumento 

mSs frecuente (V~ase Cuadros Nos. 21 y 22). 

4.3. Luqar y hora de1 accidente 

Lugar de1 accidente 

~ueatros datos reflejaron que eL mayor ntlmero de acci­

dentes ocurrieron en 1as avenidas, encontrando e1 66.7% 

(6,407 casos); seguido por un 15.Y% (1,529 casos) en caL1es~ 

un 5.8% (559 casos) en v~as; y un 0.4% (44 casos) en caminos. 

No pudimos detectar con exactitud el 1ugar de ocurrencia del 

acc1dente en 1,066 casos (11.1). (V~ase cuaaro No. 23). 

Creemos que resulta razonable la frecuencia de este 

tipo de hecnos en avenidas y calles si reiacionaMos esta i~ 

formaci6n, por una parte, con ei hecho de oue no se cumplan 

1as regulaciones del tr~fico nor parte de los conductores, 

1o que trae como consecuencia ei choque dú veh~cu1os (que 
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CUA,D;RO NO. 2.1.; sr·NO;I;CJ\,DOS EN ~ REJ;'UBLIC)t., SEGUN DELITOS 
DE Ml'\.YOR INCIDENCIA, nu~.ANTE .l.978-79 

DELITO 

Hurto 

PosesiOn, u~o y trSfico de drogas 

Lesiones persona1es 

Lesiones por imprudencia 

Apropiaci6n indebida 

Estafa 

Rapto y seducci6n 

Homicidio por imprudencia 

Hurto pecuar:i.o 

Robo 

Fa l.. sedad 

Vioiaci6n carnai 

Daños y perjuicios a ia propiedad 

Homic:idios 

Otros 
TO':'AL 

197E 

2,056 

866 

649 

533 

419 

400 

337 

225 

201 

150 

123 

117 

57 

1!179 

2,227 

886 

680 

494 

361 

396 

321 

229 

180 

286 

143 

104 

125 

79 

~­
~140 

nJENre: Dirección de Es~tica y Censo de .La Contralorra General de 
1a Rep(iblica. 



CUADRO No. 22; !::iINOic.111..nns F"'J l.A. REPUE'LIC1\, l>Q'q, Bnl'.11CIOIO y LESIONES POR 
'I:MPRUD'.':~1CI~. sr.~ul": 1\.n..·\1\ o :INST!lur•r.NTO nllRJ\tlTF. :1.97B - :1_979 

-----:t~-;-----·--------··--; ;;9-·-·--- --
AR.."'IA o LESIONES ' HOl\1ICID10 . LESTONES ' HCº'1ICIOI.0 

INSTRUMENTO POR ~OR POR Pon 
-------------------'-"I~t-•P'--'-R-"U~Do,_-~""~N~CIJ\' I~H'RUD:7.NC' T .r... ' J "''!P~UOF.NC I..7\. I!'\PTitJ1)BNt.:: JA.. 

Veh:tcul.o 478 180 472 223 

Arma de Fuego 5 5 1 

Arma bl.anca 1 1 1 

Instrumento obtuso 1 1 

Puños y pies 1 

No 1'.:specif icado 5n 42 15 4 

TOTAL 533 225 494 229 

Fuente: Direcci6n de Estad~stica y Censo de la Contral.or:ta General. de l.a 
Repdbl.:l.ca. 



CUA.ono No .. 23: PORC~NTAJE DEL LUGAR DEL ACCIDENTE 

LUGAR DEL ACCIDENTk: No. 

Aveni.da 6,407 

Ca11e 1,!>29 

V.1:as 559 

Cam:i.nos 44 

No Espec1.f1.cada 1,06& 

'l'OTAL 9,60!> 

66.7 

15.9 

5.B 

0.4 

11.1 

100.0 

.... ... 
U1 
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ocupa e1 primer 1ugar en 1os tipos de accidentes) , particu­

larmente en ias v~as pttbLicas que tienen m01tip1es intersec 

ciones como ocurre en Las avenidas y ca11es y, por otra parte. 

con e1 arro11amiento (que ocupa e1 segundo 1uqar en 1os he­

chos de tránsito), pue~aparte de que es en 1as avenidas y 

ca11es de 1a ciudad de Panam~ donde se encuentra 1a mayor 

circu~aci6n de peatones, ~stos generalmente carecen de orie~ 

taci6n via1. 

La hora de1 accidente 

Para presentar esta informaci~n nos hemos permitido 

e1aborar varios cuadros que precisan datos inherentes a1 

momento en que ocurri6 e1 hecho de tr~nsito. E1 primero, 

d~vidido en doce grupos (V~ase Cuadro No. 24), nos indica 

que 1a mayor parte de 1os accidentes ocurren entre 1as 

16:00 y 17a59 horas con un 15.2% l1,466 casos): en segundo 

1uqar, entre 1as 14~oo y 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 cuarto lugar, entre las 12:00 

y 13:59 horas con un 11.1% (1,074 casos); en quinto Lugar, 

entre 1as 8:00 a 9:59 horas con un 9.9% (953 casos): en 

sexto lugar, entre las 18:00 y 19:59 horas con un ~-7~ 

(932 casos). Con menos frecuencia tenemos los accidentes 



. ..: 

<.!UADRO No .. 24: 

!IOPP. 

De 0:00 a 

De 2:00 a 

De 4:00 a 

De 6:00 a 

De 8:00 a 

De 10:00 a 

De 12:1)0 a 

De 14.00 a 

De 16:00 a 

De 18:00 a 

De 20:00 a 

De 22:00 a 

No Especificado 
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FRECUENCI~ Y PO~CENTAJE OE LA HORA DEL 
ACC.LDENTE 

DEL .J\,.CC.:IDENTE .., % 

1:59 255 2.6 

3:59 186 1.9 

5:59 185 1.9 

7:59 541 5.6 

!1:59 !>53 9.9 

11:59 1,319 13.7 

13:59 1,074 11.1 

15:59 1,383 14.3 

17:59 1,466 15.2 

19:59 932 9.7 

21:59 683 7.1 

23:59 490 5.1 

138 1.4 

TOTAL 9,605 100.0 

---
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ocurridos durante ias siguientes horas: De 20:00 a 21:59, 

7 ... 1% l6B3 casos)~ de 6:00 a 7:59,,. s .. 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); y de 4:00 a 5:59, 

1.9% (185 casos). No fue especificada 1a hora de1 acciden­

te en 138 casos (1 .. 4%). 

Si d:1v1dir<?s .la informaci6n arriba descrita en cuatro 

grandes grupos CV6ase Cuadro No. 25), tenemos que 1os acci­

dentes ocurren con mayor frecuencia en horas de 1a tarde y 

de 1a mafiana (40.8% y 29 .. 3%, respectivamente), encontrando 

su menor frecuencia en horas de 1a madrugada y de 1a noche 

(6.5% y 21.9%, respec•-ivarnente). 

Por otro lado, si re1acionamos 1os trece (13) Corregi­

mientos que componer. la ciudad de PanaMá, como l.ugar en que 

ocurrieron los hechos de tráns~to, con la hora en que ~stos 

ocurrieron (V6asc Cuadro No. 26), il.ega~os a ias siguientes 

concl.usiones: Son los Corregimientos de mayor densidad de-

mogr~fica l.os que experimentan l.a mayor frecuencia de ios 

hechos de tránsito, u saber: Bel.l.a Vista con un 22.7% 

(2,180 casos); Cul.idonia con un 16.8% (1,616 casos); Betania 

con un 10.0% (963 casos); Santa Ana con un 9.0% (868 casos); 

y San Francisco con un 9.0% (8b2 casos); pero además, en l.os 

cinco corregimientos mencionados~ hay coincidencia en el. hecho 



CUADRO No. 25: FRECUENCIA Y PORCENTAJE DE LA HOR,A DEL ACCIDENTE 

HORA DEL ACCIDENTE f' % 

De 0:00 a 5:59 626 6.5 

De 6:00 a 11:59 2,813 29.3 

De 12:00 a 17:59 3,923 40.8 

De 18:00 a 23:59 2,105 21.9 

No Especif i.cada 138 1.4 

'!'OTAL 9,608 100.0 

1 

~ 



.Cuadro No •. 26. ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA CIUDAD DE PANAMA, POR CORREGilHENTO~ SEGUN HORA 

- ----
Accidentes de trlinsito 

Corregimiento 
Hora 

;~u f .luan Total 1 Snn 
El 

Santn !Cal i- Curun Bel la Bet.!!_ Pueblo San P.:1rquc 

Felipe 
Chorri Ana donia d(1 Vista 11 in Nuevo 

Frnn- Le(~ ,,h.:1 iP. nf;i;: 
l lo- e i~co Vrl.~ 

9. 605 r-~~~- ~r.~16 
; 

1 
TOTAL .•... ill 407 2. 177 964 ~ 862 562 1.1.1. ~~1 

Porcentaje ... loo.o l. 9 2.9 9.0 16.8 4.2 22.7 lo.o 6.5 9.0 5.9 1 • • h ~, • l) ! 

12 p.m .••...•... 143 3 l 13 16 7 30 12 11 17 13 11 b 

l a.m •..••..... 112 1 1 11 10 3 17 16 13 6 10 9 10 

2 a.m ...•...... 94 - 3 8 5 7 17 10 7 11 6 11 9 

3 .n.m ... •. •• .... 92 - 1 12 11 2 20 9 7 5 13 7 :, 
4 a.m •••.•..•.. 86 1 - 8 l l 4 15 7 7 5 7 12 H 

5 a.m .......... 99 2 l 11 7 8 16 ID 9 11 7 2 13 

6 a.m ••........ 151 3 7 12 17 13 16 22 6 12 9 19 13 

7 a.m ........... 390 7 12 32 38 24 92 47 28 42 15 29 21 

8 a.m ............ 473 9 9 28 68 37 125 57 35 45 20 20 1 7 

9 a.m ....•...•. 480 8 22 52 94 29 104 38 27 32 33 1 7 20 

10 a.m .••••.•..• 602 15 13 79 110 23 137 52 39 47 41 21 20 

11 a.m ........... 717 14 18 56 186 23 180 52 ·'•O 55 35 22 24 

12 m. • •.•..•... • 595 8 22 47 94 20 167 62 33 56 36 26 20 

1 p.m ......•. •. 479 8 14 49 82 12 115 55 40 43 21 16 22 

2 p.m ........... 612 12 17 48 99 19 145 77 '17 70 19 21 38 

3 p.m •.. •• .•... 771 16 20 65 150 35 184 69 
4ul 

67 36 32 35 
4 p.m ..•.....•. 740 15 15 90 163 30 172 67 36 67 35 1 7 27 

5 p.m ........... 726 10 22 51 158 31 188 58 42 73 32 23 26 

6 p.m .... ·•• .... 492 13 29 44 78 19 110 49 21 43 35 1 7 24 
7 p.m ............ 440 10 16 30 59 20 98 51 28 30 39 28 18 

B p.m ........•. 383 10 10 29 41 16 73 39 36 34 25 22 42 

9 p.m .... • ...... 300 5 9 24 38 12 52 32 23 26 22 21 31 

10 p.m ........... 259 6 7 25 18 3 43 44 27 28 21 19 11 

11 p.m ............ 231 2 4 15 40 9 45 19 18 23 20 16 20 

No especificada. 138 4 4 29 23 1 16 101 5 14 12 61 6 

Pcd rs_ 
f".al 

!.::E 
1 .5 

3 
5 
-
l 
l 
2 
2 
3 
3 
4 
5 

12 
4 
2 

10 
16 

6 
12 
lo 
13 

6 
5 
7 
-
8 

... .,. 
= 
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de que ia mayor frecuencia de los accidentes oc1~ =~ en ho­

ras de ia tarde, concretamente de 1as 15:CO ~ la~ 17:00 ho­

ras, y cor:io es de esperar, dentro de dicno ¡::.:!r:!odo 1a af1ue!!_ 

ci.n de vch:tcu1os y de personas se acreccnta dado --:ue 1a rna­

yor:ra de 1a po~iaci6n econ6micamente activa, tanto de1 sec­

tor pObiico como privado, culmina su jornada de trabajo. fa~ 

tor a1 cual. se ~uede adicionar l.a circunst..:;.:--,-:7:::a o condición 

personal. ae agotamiento o cansancio de die~ • .:! :~·-::.bl.aci6n, 1o 

cual., de alguna manera, encuentra re1aci6n con los hechos 

de tránsito en 1a ciudad de Panamá. 

No obstante l.o anterior, a nuestro 1uicio, a fin de ~ 

der explicar mejor las variaciones de l.a oc~~=cncia de l.os 

hechos de tránsito en el curso de1 d~a, se !;:e.:-i:::~."i que ex­

pl.orar m:1s profundamente sobre otros aspcc-:-c~., t"~1es como, 

ias razones de esa variaci6n, nara lo cual c~s ~~~csario, 

entre otras cosas, cstabiccer la re.laciór~ ~-:~:-.· -:recuen-

cía de .los accidentes. 1a a.'fl.uencia de -_.,~-,~c:...;lc~; de per-

sonas, la vigilancia efectiva del. tránsi~~. e~c. 

4.4 Tipo de veh~culo causante 

Para c.lasif icar c1 ti~o cte veh~culo caus~nte nos bas~ 

~os en el tipo de rnatr~cula de c~rcuiac~6n o ?1aca que e1 

mismo tcn~a de acuerdo ccn l.os datos reca~aCos ün 1os 
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expedientes examinados. En este sentido, ia ~ayer frecuen-

cia de accidentes con motivo del Trá~ico de vehículos ~ue 

cometida por conductores de autos particulares, ocupando de 

esta manera, eL primer lugar, con un 46.U1% (4,420 casos), 

concretamente los autorn6vi1es particulares de pasajeros que 

se dieron 4,223 casos. Estos datos corroboran los halla~ 

gos encontrados en otros estudios y que planteamos en nues-

tro marco teórico. EL segundo lugar corresponde los ve-

h~culos comerciales con un 37.28% (3,581 casos), partícula~ 

mente, ios omn~buses, los cuales registraron 1,376 casos¡ 

el tercerlugar correspond~6 a los vehículos o~iciales en un 

4.9b% (477 casos). Se dieron 85 casos de accidentes (0.88%) 

cuyo veh~cuio causante fue una motocícleta; G4 casos (0.66~) 

cuyo veh~cuio causante fue una bicicleta; 3 casos (0.03%) 

cuyo ven~culo causante ten~a placa de demostraci6n; 67 ca­

sos (0.69%) cuyo veh~culo causante ten~a placa dip1om~tica 

y consular y s6lo en 185 casos (l .. 9~%) ia placa de1 veh~cu-

1o no estaba especificada (V~ase Cuadro No. 27). 

4-~- Tipo de v~ctima 

Como se podr~ observar en e1 cuadro No. 28, 1a cateqo­

r~a de pasajero ocupa e1 primer 1u~ar como v~ctíma en nues­

tra pob1aci6n de lesionados con un 37.6% (965 casos); el 
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CUADRO No. :.<7' pr.pr::::~=T.1\ .. TF. DEL TIPO D~ VEHICULO CAU:::iA.NTE 

-:-rno UE VEHICULO 

Auto particular 

Autom6viles para pasajeros 
Omnibuses 
Camiones 
Otro 

A.ut:o Conercial. 

AutoM6viles para pasajeros 
Onnibuses 
Camiones 
Otro 

Auto Oficial 

Auto de DcmostraciOn 

Auto Diplomático y Consular 

Motocicleta y ~otoneta 

Bicicl.eta 

Placa no especificada 

Otro causante 

TOTAL 

4,223 
18 

178 
1 

964 
1,376 
1,233 

8 

9,F.05 100.nn 



CUADRO No. 28: PORCENTAJE DEL TIPO DE VICTIMA 

;----·----
TIPO 'JICTP·1A No. 

-------------~·------------------------· ·--~-----~---~ 

Pasajero 965 37.6 

Peatdn 779 3U.3 

Conductor imp1icado 429 16.7 

Conductor causante 387 15.1 

Otro 0.2 

TOTAL 2,563 100.0 

.... 
"' .... 
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segundo 1ugar corresponde a 1os conductores de 1os veh~cu1os 

con un 31.8% (816 casos), 1os cuales hemos dividido para ~a­

yer iiustraci6n en conductores implicados (16.7%) y conduc­

tores causantes (15.1%); y el tercer 1ugar de v~ctimas io 

constituyen los peatones con un 30-3% (779 casos). 

Estos datos nos revelan la necesidad urgente de divul­

gar y orientar a la pob1aci6n sobre las medidas efectivas 

de seguridad del tráfico, poniendo especial atenci6n en los 

conductores para que manejen a la defensiva, particularmen­

te cuando se encuentran en v~as transitadas por peatones y 

en ~stos, que cada ara se ven más afectados. 

4.6. Tipo de lesiones 

Para presentar esta informaci6n, nos guiamos por los 

informes del médico forense que üparecc en ios expedientes 

y hemos emp1eado e1 mismo tipo de denorninaci6n de 1as le­

siones que contiene el C6digo Pena1 de Panam~, oue las el~ 

sifica en leves y qraves. Presenta~os, as~mismo, en el 

Cuadro No. 29 la informaci6n sobre el namero y porcentaje 

de muertes. 

En un 87.4% (2,23Y casos) encontra~os un tipo de 1e­

si6n 1eve y un 10.0% (~57 ca5os) -de lesiones graves. Del 



CUADRO No. 29: PORCENTAJE IEL TJ:PO DE LESJ:ONES 

Tl:PO DE LESIONES 

Leves 2,239 87.4 

Graves 257 10.0 

Muertos 67 2.6 

TOTAL 2,563 100.0 



- 157 -

tota1 de1 nOmero de vtct:Lmas 1 2~6% (67 casos) fueron muer­

tos. 

4.7. Tipo de resuitados 

~1 tipo de resuitado mas frecuente fue e1 daño a 1a 

propiedad aje:.~a, ocupando el. primer l.ugar con un 73.0% -

(7,013 casos); seguido por el. da~o al.a propiedad ajena y 

1esiones con un 14.1~ (1,350 casos); iesioncs con un 11.7% 

(1,126 casos); homicidio con 0 .. 5% (51 casos): ataque a 

l.as v~as de comunicaci6n y daño a la propiedad ajena con un 

~.5% (45 casos); homicidio y iesiones con un 0.1% (10 cn­

sos); y ataque a las vías de comunicaci6n y lesiones con 

un 0 .. 1% (10 casos) .. (V6:ase Cuadro No. 30) .. 

Estos datos confirman 1os hallazqos encontrados en 

otros estudios, en conde se pone de manifiesto que el. daño 

a l.a propiedad ajena con motivo del tránsito de veh~cu1os, 

ocupa el primer lugar d e1a delincuencia del tr~fico de ve-

h~cuios en otros parses. No obstante ello~ tal como hemos 

seña1ado con ante1aci6n, este tipo de resultado derivado 

de 1os hechos de tránsito, en Panamá, no constituyen deli­

to, sino una obligación puramente administrativa y civil. 



CUADRO No. 30: RESULTADOS DE LOS HECllOS DE TRANSITO F.N L>\ CIUDAD DE PANAMA 

TIPO RESULTADO 

Daño a la propiedad ajena 

Lesiones 

Daño a 1a propiedad ajena y iesiones 

Homicidio y lesiones 

Homicidio 

Ataque a las v~as de comunicaci6n y 

lesiones 

Ataque a ias v~as de comunicaci6n y 

dañ~ a 1a propiedad ajena 

f' ., 

7,013 73.0 

l., l.26 l.l.. 7 

l.,350 l.4 .l. 

l.O o. l. 

SI. o.s 

l.O O.l. 

45 o.s 

9,605 l.00.0 .... 
"' CD 
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causa legal del accidente 

Los datos que ~resentamos a continuacidn, reflejan 1a 

causalidad leqal de los hechos de tr~nsito examinados, o sea, 

1a que se~alan los ~critos de tr~nsito, el m~dico forense y 

los propios afectados muchas veces, que se hacen constar en 

los expedientes respectivos. 

Para los efectos de la presentaci6n de ios cuadros y 

gr~ficas, hemos preferido agrupar la imprudencia o neglige~ 

cia, ebriedad, exceso ae velocidad e impericia, dentro del 

T~tulo Fnctores del Conductor. La imprudencia del peatdn la 

anaiizamos como factores del Peat6n. Los desperfectos en 

los frenos, neum~ticos o dirección del vehrculo los analiz~ 

mos como Factores del Vehrculo. 

No se indican ias variables ae la carretera, ios agen­

tes natura1es y conducir bajo ios efectos de 1as drogas, d~ 

do que, en ninguno cte 1os hechos de tránsito examinados se 

encontr6 que se seña1ara como c~usa espec~fica del acciden­

te, e1 ma1 estado <le las carreteras, a1qGn aqcnte de la na­

turaieza, ni 1oj efectos de drogas en 1os conductores causa~ 

tes .. 

De1 total de los nueve mil seiscientos cinco (9,605) 

expedientes examinados, encontramos que en un 92.5% (8,882 
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casos)· se señal.6 que l.a causa del. hecho de trllnsito se atrf.. 

bu3:a al. conductor: un 4.3% (.419 casos) a1 peat6n; un 2_av-. 

(261 casos) a1 veh~cul.o. S61o en un 0 .. 4% (43 casos) el. ac-

cidente se debi6 a un animal., pasajero, jinete o a una cau-

sa ajena a la vol.untad del. conductor. (Véase cuadro No. 31). 

Val.e 1a pena destacar, que del. total. de l.o.s ocho mi.1 

ochoc:l.entos ochenta y dos (B,882) casos que se atribuyen e~ 

mo causas al. conductor, en un 89.8% (7,975 casos) se se~al.a 

ciaramente que 1n causa del. accidente fue la imprudencia o 

negl.igencia; en un 3 .. 8% (339 casos) 1a ebriedad: en un 1.1% 

(94 casos) ia impericia; 0.8% (73 casos) el exceso de 

vel.ocidad .. S61o en nn O .. J?. (7 casos) el. accidente se debió 

a un animal., un pasajero o jinete y en un 4.4% (394 casos) 

no se hac~a consta~ la causa del accidente. (V~ase Gráfica 

No. 2). 

De esta manera apoyamos nuestra hip6tesis p1anteada 

inicial.mente, en el sentido de que "Los factores humanos 

que m~s se relacionan con 1os hechos de tránsito en la ciu­

dad de Panam~ son el conducir con imprudencia o neqliqencia, 

bajo 1os efectos del aicohol, con impericia y exceso de ve­

locidad". 

Si re1acionarnos eL tipo de accidente v su causa leqai, 

tenemos el siguiente resu1tado: En la colisi6n o choque de 



CUADRO tlo. 3 l. : POflCEN'l'A,,E DE: LA CAUSA LE:GAL DEL ACCIDENTE. 

CAUSA LEGAL DEL ACCID~:~TE ~ 

Factores del Conductor 8,882 92.S 

Factores de1 Peat6n 419 4 .. 3 

Factores de1 Veh~culo 261 2.8 

Otro causante 43 0.4 

-----
TOTAL 9,605 100.0 



1.; 

GRAFICA No~ 2 

POftCENTA..JE DE LAS CAUSAS DE LOS ACCIDENTES 

ATRlllUIDOS AL CONDUCTOR 

A ~1~1~ ~,. 
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vehtculos se señala co~o causn atribuida a los Tactores de1 

conductor 88.2% (8,468 casos), un 0.1% <7 casos) atribu~ 

dos a1 peat6n, un 2.4% (235 casos atribuidos a los factores 

del veh!cu1o; un 0.1% t10 casos) atribuídos 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 peatón, un 

0.1% (6 casos) a los ~actores del veh~cu1o y en un 0.0% (2 

casos) a otra causa (animal o jinete); en el vuelco se atri­

buyen a los factores del conductor un 0.6% (58 casos), un 

0.0% (1 caso) a los factores del peat6n, 0.0% (3 casos) a 

los factores del vch!culo y un 0.0% (1 caso) a otro causante: 

en 1a colisión y vue1co se atribuyen a 1os factores del co~ 

ductor un 0.5% (49 casos) y un 0.1% (5 casos) a 1os factores 

de1 veh!culo; en 1a ca!da de persona o cosa dei veh~cu1o en 

marcha se atríbuycn a 1os f~ctores dc1 conductor un 0.3% (28 

casos), 0.0% (1 cuso) a los factores del veh!culo y 0.2% 

(20 casos) a otro causante; en la colisión y atropello se 

atribuyen a los factores de1 conductor un O.~% (24 casos) y 

un 0.1% (5 casos) a los factores de1 veh~culo. S61o en un 

0.2~ (20 casos) no se seña16 espcc~fica~ente el tipo de ac­

cidente ni la causa 1eqa1 del mísmo (V~anc cuadro No. 32). 

Se puede conc1uir, de acuerdo con la informací6n reqi~ 

trada en los expedientes, organizada y ana1izada 1 que 1a 



CUADRO No. 32: TIPO DE ACCIDEN'.l.'E Y CAUSA LBGAL DEL ACCIDENTE 

TIPO DE ACCIDEN•i•E 

Col.:1s;l6n 

Atrope1.1o 

Vue1co 

Co1is~6n y Vueico 

Ca1da de persona o cosa de1 

vehtcu1o en marcha 

Co1isi0n y atrope11o 

Otra 

TOTALES 

CAUS-0 r.EGAL DEL ACCIDENTE 

FACTORES 1 F~CTORES 1 FACTORF.S 1 

OTPO DEL n~L DF.L 
CONDUCTOR' PEJ\TON 'VEHICULO Cl\U$}1i.NTE 

8,468 88.2 7 0.1 235 2.4 10 0.1 

235 :! • 4 407 4.2 6 0.1 2 o.o 

58 0.6 1 o.o 3 o.o 1 o.o 

49 0.5 5 0.1 

28 0.3 1 o.o 20 0.2 

24 0.2 5 u.1 

20 o .. ~ 4 o.o 6 0.1 10 0.1 

8,882 92.5 419 4.3 261 2.8 43 0.4 

TOTALES 

N=9,605 

%= 100 

1 

~ 
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rnayor~a de 1os conductores causantes de 1os hechos de tráns~ 

to en la ciudad de Panama son hombres (86.0%) y poseen una 

edad inferior a los treinta y cinco anos (59.5%): e1 tipo 

de accidente más coman es el choque de vch~cu~os o coiisi6n 

(90.9~): el luqar donde ocurre la mayor frecuencia de acci­

dentes son las avenidas {66.7%): la nora de mayores accidc~ 

tes es por la tarde (.ll0.8!!:) y por ].a mafiana (29 .. 3%),. concr!':,_ 

tamente entre las 16:no y 17:5~ horas {15 .. 2~>: los correg1-

mientos de mayor densidad deMográf ica son los que experime~ 

tan la mayor ~recuencia de los hechos de tránsito (Be11a 

Vista con un 22.7%, Calidonia con un 16 .. 8%, Betania con un 

10 .. 0%, Santa Ana con un ~.0% y San Francisco con un 9.0%: 

al auto oarticular es el tipo de veh~culo con mayor ~ndice 

de accidentes (46.01%): el pasajero es el tipo de v~ctima 

más coman (37.6%): ei tipo de 1esi6n más cornGn la 1eve 

(87.5~): el tipo de resultado más frecuente es el daño a la 

propiedad ajena (73.0~): la causal leqal del accidente m~s 

coman se atribuye a los factores del conductor (92.5%) 

concretamente la imprudencia o negligencia (89.8%). 



CAPITULO V 

LA IMPORTANCTJ\ DE LA PREVENCION DE LA DELINCUENCIA 

DEL TRAFICO DE VEHICULOS 
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5.1.. Las tendencias actuales de la Po1itica Criminol6g1ca 
Muna:Ta-r-- -

Principiemo~ por hacer algunas afirmaciones de gran v~ 

lidez, tal~s como ias formuLadas por Aiejandro Lacassagne 

(el gran F.orense de Lyon, Francia, opositor al otro qran m~-

dice :roren se de ·1•ur.1:n, Italia, Lombroso) r quien afirm6 desde 

hace m~s de un siglo, pero que aan sigue teniendo vigencia 

que, ''en nuestra ~poca ia justicia maLtrata; la pr1si6n 

corrompe y Las sociedades tienen los criminales que merecen". 

Otra afirmaci6n de nuestros d~as y que también es muy cierta, 

fue formulada por Trhorsten Erikson: ''En prevención del ae-

iito todos ios pa~ses somos suodesarroliados• (l.04 J. 

La ~revenci6n de Las conductas antisociales ha sido 

preocupaci6n pür~ancnte de todos ~os autores, llcg~ndose a 

proponer en ia doctrina especializada mOltipies aspectos de 

Poi~tica Criminológica. 

La Po11t1ca Crimino16gica, también denominada Po~~tica 

Criminal, aunque na sido un tanto dif~cil encuadrarla den-

tro de la Enciclopedia de las Ciencias Penaies. dado que su 

( 104 J Autores citados por Quiroz CuarOn, A1~onso: "Tenden 
cias ~ctuales, ios Problnmas y las Necesidades sobre 
Pol~tica Crirninol60ica en Am~rica Latina," en Cri­
minoloqj'.a. Año 1 No. 1. 'l'oluca-M~xico. 17 de-cT­
ciembre de 1977. 
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contenido, a nive1 doctrina1, ha sido considerado como una 

aiscipiina, de parte de otra ciencia (Ferri-La Socioloq~a 

Crimina1) , una ciencia (Liszt, Battaglini) , un arte (Gauck-

1er, Gautier, Be11oni), como una de Las Ciencias Penaies, 

etc., nosotros nos adherimos a este Oitimo criterio, pues, 

la Po1~tica Crimino10gica se nutre del conjunto de todas 

las Ciencias Penales, unificándose en cuanto a ia finaLidad: 

la prevenci6n, fin superior a1 que todas eLlas deoen ir di-

rigiaas l10:>). 

En cuanto ai primero en emplear el t6rmino de Polftica 

Criminal la soluciOn no es c1ara, aunque parece que, crono-

10gicamente se debe Kleinsrod, en el pr6loqo de su obra 

fechado en 1793 (106). Posteriormente lo utilizaron Feuer-

bach (1801) y Henke (18L3), siendo de uso qeneral a partir 

de1 Congreso Internacional de Derecho Comparado celebrado 

en ~a ciudad de Par~s, Francia, en 1900 (107). Sin embarqo 

hay autores como Jean Pinatel, que piensan que fue César 

(105) Cfr. Hodr~guez ?1anzanera, Luis: Crirninoloq~a. pSg. 
1l...O; Del Mismo Autor: .. Crirninoloqia 1 

r en Manual de 
Introducci6n a ~as Ciencias Penales. Series Mundia­
les de Ensenanza No. S. instituto Nacional de Cien­
cias Penales. r1~xico, 1976. p~g. 29L. 

(106J Cfr. Langie, ~rnilio: La teor~a de la Pol~tica Cri­
~- Editorial Reus, S. A. 1927. p~g. 27. 

(107) Cfr. Rodr.f.guez ~1anzanera, Luis: .Crirninolog~a. peig. 
11.4. 
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Beccaria, con su famosa obra "Dei Delitti e Delle Pene" 

quien hace un primer Tratado de Pol~tica Criminal., y en la 

cual escribe la famosa frase '"val.e más prevenir los cr.!.me­

nes que castigarlos", con l.a cual trasciende al mundo espe­

cial.i2ado en este campo como un precursor de la Crirnino1o­

g~a y, por ende, de la Pol.~tica Criminai. 

Jean PinateL expresamente nos senala que ''la preven­

ci6n social de ~a criminolog~a tiene como fin SU?rimir de la 

sociedad sus ra:t:ces y neutral.izar los procesos" (108). Re-

firiéndose la célebre frase mencionada de R;ccar~a y a los 

sustitutos penales de Ferri, precisa: ··vale más prevenir 

ios cr~rnenes que castigarlos••. Por haber escrito esta fra-

se (1764) en su c6lehrc Tratado de los delitos y p~nas, 

Beccaria es considerado como un precursor de la CriMino1ogta. 

Pero, en realiñad, hizo falta esperar hasta 1881, con la m~ 

gistral Sociologta criminal de Ferri, para que fuera eiabo-

rado un vasto proqrama de prevención social. Preconiz6 

equivaientes de la pena o sustitutivos penales. Desde el 

punto de vista econ6mico reclamaba una 1eqis1aci0n social 

previsora. En el plano cicnt~fico, propugnaba el desarro-

110 de m~todos crirninal~sticos. F.n el plano civil y 

(108) Pinatel, Jean: La Sociedad Crimin6qena. Plig. 101. 
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administrativo, sol.ic~taba cl.aramente 1a reparaci6n a 1as 

v~ctimas de l.os de1itos y 1a simp1ificaci0n de ia legisl.a-

ci6n. En e1 piano familiar, recomendaba la prohibici6n del 

matrimonio para ciertas personas y una reguLaci6n intelige~ 

te de la prostituci6n. En f1n, en e1 plano educativo, re-

cl.an.aba l.a el.evaci6n del nivel de vida de las familias y la 

funci6n social de la escuela. Era, en Lo esencial, un pro-

grama social.ista y laico. Estos principios ser~an aplica-

dos ampl.iarnente en Suecia, donde La criminalidad por ina-

daptaci6n cultural o económica fue reducida a muy poca 

cosa" (109). 

Son mt11tipJ.es variadas ias definiciones que sobre la 

Ppl~tica Criminal se han expuesto. Ferri dice que es "el. 

arte de apropiar a las condiciones especial.es de cada pue-

b1o 1as medidas de represi6n y de defensa socia1 que la 

ciencia y e1 derecho estabiece abstractamente"; Aifredo 

Gautier afirma que "siendo la pol.:ítica e1 arte de escoqer 

1os mejores medios de gobierno, 1a pol:ít1ca crimino16gica 

será el arte de escoger los mejores medios preventivos y 

represivos para 1a defensa contra e1 crimen"' (110). 

(109) 

(110) 

ibid. pl"íg. 101. 

Citados por Rodr~guez Manzanera, Luis: 
gía. pág. 114. 

Crimino1o-
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Magqiorc nos expresa que ''teniendo en cuenta que el 

fin del Dc~echo Criminal es l3 lucha contr~ el ctcli~o, pod~ 

mos decir que la PoL~tica Criminal es la ciencia o arte (o 

pr~ctica) de los medios de que se sirva el Estado para pre-

venir y reprimir los delitos. El concepto de delito, a que 

la pol~tica se refiere, es m~s amplio que el ordinario: es 

decir, comprende no solo los hechos que son d< litas objeti-

va y subjetivamente, sino tembi~n los nechos que son deli-

tos objetivamente nada rn~s {por ser cometidos por personas 

no imputables) o sunjctivamente tan solo (delito putativo 

y delito imposibLe) , a los que se aplican medinas de segur~ 

dad" (1.1.1.). 

Para Goppinqer la PoL~tica Criminal es "una ciencia 

que se ocupa de la Pol~tica de reforma del Derecho Penal 

(en sentido amplio) y de la ejecuci6n de la lucha contra e~ 

crimen por medio del Derecho Penal"' (112). 

Para La OrganizaciOn de Naciones Unidas "'cualquier pr~ 

posici6n de una activioad deliberada que afecte los engran~ 

jes de 1a sociedad, o cualquiera de sus partes, con la fi-

na1iaad de 1a prevención o control del delito"'. depende de 

(1.1.1.) 

111;¿¡ 

Maggiore, Giussppe: Derecho Penal. Editorial Te­
mis. Bogotá - Colombia. 1~54. p5q. b6. 

Goppinger. Hans: Criminoloq1'.a. Editorial Reus. S. 
A. Madrid, Espana. 197:>. pt\q. 1.9. 
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la Po1~tica Crimino1.6gica (113). 

Por su parte, el extraordinario crimin61oqo belga y 

maestro de Brusel.as, Versele, afirma que ia Pol~tica Crimi-

nol6gica es una Pol~tica Social, una Política de Reformas 

Sociales; es pues, una estrategia global, una protecci6n g~ 

neral del hombre en la sociedad, dado que "'si se requiere 

verdaderamente realizar las reformas sociales que son indi~ 

pensabl.es para una política racional de lucha contra la cri 

minalidad o el. desv:!o neqativo, es necesari·o hacerl.o dentro 

de las estructuras econ6micas y pol~ticas" (114J. 

Es oportuno señalar, que en las Oitímas reuniones cie~ 

t~ficas realizadas C1n:a.nte 1976, en M~xico, se decidi6 uti-

lizar el t~rmino ''Pol~tica Criminal'' para desiqnar ei con-

junto de medidas pr~cticas que ei Estado debe tomar para 

prevenir 1a criminalidad y "Pol..ftica CriminoJ..6qica" para d~ 

signar ia ap1icaci6n de J..os conocimientos crimino10gicos en 

ia prevención general y especial de 1us conductas antisoci~ 

.1.es l115). No obstante ello, nosotros utilizaremos en 

(113) 

(114) 

(115) 

Cfr. Versele, Severin Carlos: ''Ln Pol~tica Crimino­
?-~~C:"1,':17;.r: Rc'::'i,;"t_u Mexicana de Criminolog!.a No .. 1 .. 

Verseie, Severin Carlos: I~a Poi!tica Criminal. Co­
municación presentada al Primer Coloquio sobre Po1!­
tica Criminal en América Latina. ~~xico 9-1L de ago~ 
to de 197b. p~g. 3-4. 

Cfr. Rodr~quez Manzanera, Luis. Crimino1og~a. 
111. 

p~g. 
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nuestro traoajo ambos términos coMo sin6nirnos, impiicando 

con elios, el coniunto <le medios o medidas eficaces y La 

aplicac16n de todos aquellos conocimientos que nos proporci~ 

na la investiqaciOn cient~fica del crimen, del criminal y de 

la criminalidad, as! como tambi~n de la reacci6n social ha­

cia ei1os, con el fin supre~o de evitarlos, contenerlos y 

controlarlos, y, en su defecto, reprimirlos. 

Sequida~ente señalaremos, en forma muy general, ias te!!. 

dencias actuales de la Pol~tica Criminol6gica Mundial, cuyo 

objetivo fundamental no es m~s que el de impLantar medidas 

eficaces y revisar y modificar las que no lo son a fin de 

contener y controlar la criMinali~ad. 

Muchos autores han hecho un diagn6stíco de 1a justi­

cia actuaL, afirmando que la misma se encuentra en crisis. 

En este sentiao, se pLantea una iucna entre conservar o ca~ 

biar los procedimientos e instrumentos legaies: eligi~ndose 

en los distintos pa!ses, aunque de manera bastante lenta, 

ia tendencia a La mutaci6n, io que, sin duda, ya representa 

un avance aesae ei punto de vista cient!fico-crimino16gico. 

se ha señalado como caracter~stica mundial de la jus­

ticia, que es formal, ritual, sacralizada y en donde camina 

la forma lo de fondo, es deficiente. De aqu~ surge la te~ 

dencia general y de i~9eriosu necesidad de aqilizar la ju~ 

ticia penal. Pero además se ha afirmado, con justa raz6n 
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que es cara y desiguai, de 1o ~ue se desprende otra canse-

cuencia: 1a corrupci6n. Por e1io también encontramos ia 

tendencia ciara y defín~da de combatir La corrupci6n. 

L6pez Rey en Venezue1a ha seña1aao para América Latina 

1a 1entitud con que camina ia justicia. Expresamente afir­

ma que "la intensificaci6n tecnocratica y burocr~tica de 

nuestro tiempo, dos marcadas caracter1sticas de la sociedad 

pos-~ndustria1, tiende a provocar 1a expansi6n de la crimi-

na1idad culposa o por imprudencia grave" (116). 

En e1 V Congreso de Naciones Unidas soore 1a Prevenc16n 

de1 Delito y Tratamionto de Los Delincuentes en los documen-

tos de trabajo se tr~nscribi6 el pensamiento ae Les1ie Wi1-

kins: "La futiiidad de los castiqos severos y el trato 

cruel puede demostr~rse mil veces, pero en tanto la sacie-

dad sea incapaz de reso1ver sus propios ~roblemas sociales, 

la represi6n, como recurso fScii; ser~ siempre aceptada" y 

generalmente, tal como lo afirma 0u1roz Cuar6n, 'ºhay una 

enorme atracci6n entre ~epresi6n y corrupción y muchas ve-

ces la primera es el instru~ento eficaz para la segunda" (117) 

(116) 

(117) 

L6pez Rey y Arroyo, Manuel: On. cit. pág. 309. En 
el mismo sentido, Rico, Jos6 Maria: Op, cit. pág. 
296. 

Quiroz Cuar6n, Alfonso: Tendencias Actuales los Pro­
blemas y las Necesidades Sobre Pol~tica Crimino16gica 
en América Latina" en Rev. cit. pág. 9 
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Por otro lacto. ha señalado el profesor belga Severino 

Carlos Versele, que vivimos dentro de un régimen de "Infla-

ci6n" penal, frente a la cual. sugiere usar dos instrumentos 

importantes: po"'."' una parte, "descrirninalizar•• conductas 

que ya no deben figurar en los cOdigos penales, y por otra, 

"despenal.izar" conductas que no sean graves,, afirmando muy 

acertadamente que "l.a privaci6n de la 1.ibertad no hay que 

usarla como primera soluci6n, sino como la Gltima. "As.!.mis 

mo, Mariano Ruiz Fufiez, refiriéndose a l.a crisis de l.a pri-

si6n afirma con toda c1aridad: "Hay hombres que jam.Ss de-

bieron haber pisaao la prisión y hay otros que jam~s debie-

ron sal.ir de ell.a'' ( 118) • 

Sobre el particul.ar, eminentes juristas desde hace 

años plantearon la conveniencia de reemplazar 1as penas pr~ 

vativas de libertad de corta duraci6n, por inútiles y noci-

vas, por la aplicación sistemática de la multa cuando sis-

temáticamente es sustitu~da subsidiaramente por 1a privaci6n 

de 1a libertad .. 

Como cr~tica a la pena de prisión, el Dr. Neurnan expr~ 

sa: MTenemos que borrar de nuestra retina esas c~rce1es 

(118) Autores citados por Quiroz Cuar6n, ~lfonso: "Las 
Enseñanzas de la Crimino1oq~a", en Rev .. cit .. págs. 
4 y s. 
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abigarradas, coaca1es que en M~xico también 1as hay, y que 

por toda Am~rica Latina cunden-. Tenemos que sacar de nues­

tros corazones esa crue1dad inaudita; porque señores, cOITTO 

dije a1 príncipio de esta char1a, nadie está excento de cu~ 

pa pena1, aunque solo un grupo humano cae sobre el ejido de 

1a justicia y e1 proceso. Se trata de que los derechos hu-

manos se extienden no s6lo a las concepciones vigentes res-

pecto de delitos y adversidad pol~tica o prcservaci6n de la 

vida humana en esos aspectos, se trata también de que la 

dignidad humana entre también en las c§rcelcs y que no ocurra 

ya nunca más aquello que dcc~a Concepción Arenal "En J.as 

cárceles los buenos .len malos y los malos peor" (119). 

Es también una tendencia generalizada la necesidad de 

hacer un estudio comp1eto de 1a persona1idad de1 individuo 

para conocerlo, diagnosticarlo, c1asificario y, de acuerdo 

a 1as circunstancias, señal~r los tratamientos. En este 

aspecto la Criminolog!a y más concretamente 1a c1!nica cri-

mino10gica se hace indispensable en la investiqaci6n judi-

cia1, en la instrucción, en el Juicio, en el momento de diS 

tar sentencia, en la ejecución de la pena, en la fase posp~ 

nitenciaria, es decir, en todos los momentos. 

(119) Neurnan, E1:!as: ""La Criminoloq!a de Ayer y Hoy"', en 
Crimino1oq:ra. No. 1- II Epoca. To1uca-México. Mar 
zo de 1982. págs. 18 y 19. 
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Como bien señal.a Quiroz cuar6n, l.a pal.abra "cl.1':.nica" 

viene del. "ariego Kliné: l.echo. Es l.a parte de l.a medici-

na que enseña a observar, diagnosticar, curar y pronosticar 

ias enfermedades a l.a cabecera de l.a cama de l.os pacientes" 

(l.20). El. mismo autor nos expresa, entonces, que "la el.~-

nic~ crimino16gica es una extensión y una anal.og~a con l.a 

cl.!nica médica, pero es algo más, es, seqOn En;ico Ferri 

"cl1':.nica social" que debe apl.icarse todo hombre l.egal.mente 

privado de l.a libertad" (121). 

La Criminología Cl~nica considera al. hombre como una 

unidad bio-psico-social. y pretende apl.icar los conocimientos 

te6ricos o general.es que nos proporciona la Crirninol.og~a G~ 

neral. a un individuo o caso concreto, mediante un trabajo 

interdiscip1inario, que con1l.eve a l.a rehabi1itaci6n de1 s~ 

jeto. 

Pensamos que en e1 Centro Penitenciario de Al.mo1oya de 

Juárez, en el. Estado de M~xico, se ap1ica 1a Criminol.og!a 

C1~nica, a efecto de c1asificar y dar1e tratamiento a l.os 

(120) 

( l.21.l 

Quiroz CuarOn, Al.fonso: "La Cl.í.níca Crimino16gicar, 
en Manual. de Introducción a l.as Ciencias Penal.es. 
Serie Manuales de Enscnanza No. 5. Instituto Nacio­
nal de Ciencias Penal.es. M~xico. 1976. pág. 299. 

Ibid. pág. 306. 
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internos. En este sentido, se ha expresado que en dicho 

Centror "~nico en nuestro medio penitenciario y en 1'.m~rica 

Latina ••••• después de un diagn6stico de 1a persona1idad/ 

hecho por 1os t~ncicos penitenciarios, se proceda a 1a e1a­

boraci6n de un programa a tratar.tiento y adiestramiento pro­

fesional y su ap1icaci0n práctica por parte de 1os órganos 

directivos del centro penitenciario. Posteriormente se pr~ 

cede a una rec1asificaci6n del interno sobre las bases de 

1as necesidades que han sido conocidas y de los nuevos an~-

lisis de personalidad realizados durante el desarroilo del 

programa inicial. En esta forma se logra una panor&mica 

bastante completa de ~ historia preinsti'CUCional e institu-

ciona1 de cada interno, que posteriormente servir~ para ~u-

turas decisiones en materia de preliberaci6n" (122). 

Refiriéndose al trabajo penitenciario que se realiza 

en e1 Centro Penitenciario mencionado, entre otros autores, 

e1 or_ Neuman expresa: 

"Quiero señalar, entonces, que para lleqar a la anhe-

1ada readaptación social, se requiere hoy d!a un programa 

ávido de realidad pr5ctica, no un proqrama voluptuoso, to6-

rico de aquellos que pueden hacer las cosas realmente, con 

(122) Cuevas Sosa, Jaime e Irma Garc!a de Cuevas: Derecho 
Penitenciario. Editorial Jus. México. 1977. págs. 
121 y 122. 
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bastante capacidad encicLopédica detrás de su escritorio, 

pero que no conoce una cárcel por dentro, o nunca ha visto 

un preso, si no es por fotograf!a. Se requiere entonces, 

concretamente que esa personalizaci6n de la pena, cree nue-

vos tipos de institutos y en ese sentido me es un deber mo-

ral señalar que en mGltiples conferencias y seminarios que 

vengo dando por el mundo entero, he sa~alado nl Centro de 

Toluca como el portaestandarte en Am~rica Latina, de io que 

se debe hacer. Es claro que me refiero al establecimiento 

de Toluca que yo visité hace seis años aproximadamente de la 

mano de uno de los más qrandes, con mayCscula y crimin61ogos 

de~ mundo, me refiero al maestro ~lfonso Quiróz Cuar6n, de 

la mano también de penitenciaristas y crimin61ogos de 1a t~ 

11a del Dr. Sergio Garc~a Rarn~rez, de1 Lic. Antonio Sánchez 

Ga1indo, de 1a Dra. Hilda Marchiori y dei Lic. G6mez NOfiez'1 

(123). 

A continuaci6n expondremos brevemente las tendencias 

actuales de polttica crimino16gica de México y Panam~. 

En México, fundamentalmente los avances han sido 1ogr~ 

dos en este campo a partir de 1971. En materia 1egis1ativa 

es oportuno destacar, en primer lugar, la promuLgaci6n de 

(123) Neurnan., E1tas: "La Crim.i.no1ogta de Ayer y Hoy", en 
Rev. cit. pSg. 17. 
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1a Ley de Normas M~nimas Sobre Readaptación Social de ~en­

tenciados de 1971¡ l.as re~ormas a1 C6digo de Procedimientos 

Penales~ a 1a Ley Organica de los Tribunaies del Fuero Co­

mG.n y a 1-a Ley de Tribunal.es Federales y a !.os C6digos San;_ 

tario y Penal en materia de substancias nocivas y peligro­

sas a 1a salud; la expedici6n de la Ley de 1os consejos Tu­

telares. 

En este sentido, el Departamento de Prevenci6n Social. 

de la Secretar~a de Gobernaci6n con mucho acierto ha sido 

elevada a l.a categor~a de Direcci6n Genera]_ de Servicios 

Coordinados de Prevenci6n y Readaptación Socia1. En l.as 

instal.aciones mater1 - _!f-; de l.os Consejos Tutel.ares se han 

hecho inversiones de importancia considcrab1e para mejorar­

las y darles diqnidGd a sus usuarios y a quienes en ellos 

trabajan, designándose cada d~a mejores especialistas en 

1os mismos. Con las modificaciones reaLizadas al Código Pe­

na1 se aborda el probiema mundial, verdadera epidemiología, 

que se sucede trtigica y constar.ternente en 1.os hechos de trá~ 

sito y con las modificaciones al C6diqo de Procedimientos 

Pena~es se modifica la penalidad en los delitos patrimonia-

1es .. 

Por otra parte, día tras dfu se pretende hacer mejor 

unos de los recursos humanos y materiales y de 1oqrar, en 

forma más pos1tiva, la coordinaci6n de los Estados en estas 



- l.B l. -

actividades y sobre e1 tino de reciusorios ~ue se debe con~ 

truir de acuerdo con Las necesictadc~ y caractcr~sticas de 

cada región de lu ncpúb1ica de México. ~tendiendo a esta 

orientación se construyeron y funcionan los nuevos recl.uso­

r~os del Estado de Sonora, Aguascalientes, Pachuca, V~11ahe~ 

mosa, Los Mochis, La Paz, R~o Verde, Chetumal, Salti11o, Co­

lima, Campeche, Le6n, Quer6taro, Ciudad Juárez, Mazatlán, 

Urupan y Acapulco. 

En la ciudad de rt6xico, el primer proyecto que se puso 

en acción para cumplir con los imper3tivos del Código Penal. 

desde 1929, fue 1.a construcci6n del Centro Médi..co de Recl.u­

sorios del D.F., que fue inauqurado por el Ex-Presidente 

Luis Echevcrr~a ~lvarez, el d13 11 de mayo de 1971. Poste-

ríormente decidió distribuir los ?recesados en cuatro cárc~ 

l.es preventivas: La del. Norte en terrenos de Cuauhte9ec, 

l.a del. Oriente en San Lorenzo Tezonco, i~ del 2stc en el. 

ejido de San Mateo Tl.a1tenango y l.a del Sur cerca de San M~ 

tea Xalpa. Cada una tendrá una capacidad m~xima de 1,200 

internos procesados hombres. 

En l.os nuevos centros penitenciarios se deben insti­

tuir y mejorar l.os centros de observación y c1asificaci6n, 

as1: como 1-os demás servicios carcelarios: tal.es como: es­

cuela, tal.1.eres, ca~pos deportivos, visit~s familiares e 
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íntima, actividades socioculturales. Debe existir. as!rnis-

rno, una adecuada y fáci1 supervisi6n de todos 1os locales y 

actividades de los internos y una m5xima vinculación del pr~ 

cesado con sus familiares y autoridades judiciaies para agi­

lizar la marcha de sus procesos. 

Todo esto responde a 1a necesidad de concretizar la 

humanizaci6n º'~celaría y penitenciaria que tenga como pro­

p6síto fundamental contener al hombre que infrinqc la ley y 

voiverlo al entorno social con los elementos necesarios que 

le permitan mantener una vida más digna para que no regrese 

jamás a la prisión. En este sentido, creemos que en México 

se ha avanzado basti"l~' ·, puesto que l.os nuevos centros pen!_ 

tenciarios que Lun construido .la Ciudad de Mé:xico y 

en otros Estados; cuentan ya con su personal ejecutivo, t~~ 

nico, administrativo y de custodia. 

Además, en M~xico se va evo.lucionando paulatinamente 

hacia los principios y conquistas cicnt~f icas alcanzadas que 

nos enseña la Criminolog~a en sus cuatro áreas fundamenta-

1es: el delito, como conducta humana y social, la investi-

gaci6n de las causas de la delincuencia, la prevención de1 

delito y el tratamiento del delincuente. 

A e1~o contribuyen poderosamente las vnliosas orienta­

ciones y enseñanzas de las disciplinas criminol6gicas que 

se imparten en e1 Instituto Nacional de Ciencias Penales y 



- 183 -

en el Instituto de Formaci6n Profesional de la Procuradur~a 

General de Justicia del Distrito Federal, entre otros. 

En nuestro pars, apenas se empiezan a vislumbrar a1g~ 

nos pasos que tienden a lograr avances en el campo de 001~­

tica crimino16gica. 

En materia legislativa, se concretizaron las reformas 

aí C6digo Penal, las cuales entraron en vigenc a en 1983, 

se proyectan las reformas al C6digo Judicial, a la Ley Or­

g~nica del Tribunal Tutelar de Menores, la expedici6n de un 

C6digo sobre la Famili3 y de una nueva Ley sobre la Regula­

ci6n del Tránsito. 

En Panam~, proyecta as~mismo, reestructurar alqunos 

de los reclusorios y construir otros. En este sc~tido, es 

oportuno anotar que en el ~re~ penitenciario, concretamente 

en el Centro de Rchabilituci6n Ei Renacer, ubicado en la 

ciudad de Panum5, dentro del área revertida de la Antiqua Zo 

na del Canal de Panam~, este Centro Penitenciario, aunque 

constituye un Plan Piloto, cuenta con centros de observa­

ción y clasi~icaci6n, consejo t6cnico, escuela, talleres, 

campos deportivos, visita familiar, actividades sociocultu­

rales. 

En el campo espec~fíco de los hechos de tr~nsito, ias 

medidas actuales de prevención las exponemos en el apartado 

que seguidamente desarrollamos. 
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5.2 Medidas actuaLes de prevenci6n de ios hechos de trán­
sito en la Ciudad de Panamá 

Xniciaremos este punto citando al recordado crimin61o-

90 Quiroz Cuar6n, quien en materia de prevención del delito 

precis6: ncierto es que la tendenc~a actual es en el sent~ 

do de que las manecillas de los reLojes d0 las ciencias han 

marcado la hora de La prevención y que l~ represión debe ir 

quedando en las sombras del pasado. En el binomio represi6n-

prevención la tendencia clara y definida es s6io una: hacia 

la prevención. Puesto que no hay una f:atalidad en el crimen, 

pero s~ hay una fatalidad para que el crimen suceda es que 

debemos principiar ocuparnos de 61. En donrlc aparece la 

prevención la reprc3i6n inicia su retirad~ pero 6sta es 1e~ 

ta. La opción es clara y patente. luego la tendencia queda 

ya sefiaLada'' ( 1-24) -

EL interés por evitar los accidentes ha existido siem 

pre, pero 1a prevención de los accidentes como un movimie~ 

to organizado data del principio del presente siglo. En 

1os tres primeros decenios la Ingenier~a de Seguridad hizo 

(i24) Quiroz CuarOn, Alfonso: Tendencias Actuales, 1os 
Problemas y las Necesidades Sobre Pol~ticas Crimino 
l6gica en J!Unérica Latina", en Rev. cit. págs. 7 y-8. 
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rápidos e importantes avances en este cam~o, particu1armen-

te en 1a prevenci6n de accidentes 1abora1es, a trav~s de 

contro1es f~sicos, tecno16qicos y de1 ambiente inanimado 

de1 trabajo; ap1icándose dichos conocimientos y experiencias 

a 1a seguridad en 1os distintos ámbitos de 1a actividad hu-

mana. 

No obstante lo señalado, La etapa modcrn~ en el movi-

miento de 1a prevención de los accidentes, conforme expresa 

Ruíz Sa1azar, "se inicia con c1 cuarto decenio de nuestro 

siglo, o sea hace solBrcnte unos treinta años y está carac-

terizada por el control simuLtáneo y equilibrado, tanto de 

los factores tecno16qicos y dc1 ambiente inanima<lo, como de 

ios factores humanos c~usalcs, ya que el 3ccidcnte seqan e1 

conocimiento que ahora de 61 se tiene, es un fcn6meno m6rb~ 

do, resultante de la integraci6n de un conjunto variado y 

dinámico de fuerzas cuyo estudio exige un enfoque multidis-

ciplinario y en cuya prcvenci6n deben emplearse, en forma 

equilibrada, tanto los recursos t6cnicos de la Ingenier~a 

de Seguridad tendientes a la supresión de 1a condici6n f~-

sica o ambientai pcliqrosa, co~o 1as modernas t6cnicas de-

rivadas de 1as ciencias humanas aplicadas al trabajo y en 

general, a 1a conducta humana• (125). 

(125) Ruíz Salazar, Antonio: •Ei Conductor Profesiona1 de 
Veh~culos y la Sa1ua•, en Primera Reunión Naciona1 
de Educaci6n Via1. páqs. 3 y 
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En materia de accidentes de tr4nsito, Quiroz Cuar6n 

afirma: •Las dos rutas de 1a Cr~mino1og~a frente a 1os he 

ches de tr~nsito son, la primera, 1a fundamental y predi1es 

ta de 1a Crimino1og~a: 1a prevenci6n, 1a que se ha empren-

dido desde d~versos ángulos, uno e1 de 1a ingenier!a de la 

circu1aci6n con todos 1os recursos e1ectrornecánicos y de r~ 

gu1aci6n automaCizada de1 tránsito y de ia circulación: as! 

como el perfeccionamiento de los recursos de seguridad en 

1os veh~cu1os y de sus ocupantes. La otra ruta es la de 1a 

Criminología aplic~da, es decir, de ia criminal~stica, que 

ante 1os hechos de tránsito ya consumados, cada d!a logra 

muy bri11antes ~xitos. Pero, aqu~ tambi~n surqe la dolora-

sa realidad de que en La mayor parte del pa~s se vive la a~ 

sencia de aut~nticos peritos en hechos de trSnsito y que lo 

que impera es 1a improvisaci6n y la corrupción. Se ve el.a-

ramente 1a importancia que tienen por ejemplo lus nuevas 

carreras universitarias creadas por la Universidad de Nuevo 

Le6n, en que la formaci6n acad6mica eliminará ln improvisa-· 

ci6n y 1a simul.aci6n" (1-26). 

En el. campo de l.os hechos de transito una pol.~tica cr~ 

mino16gica adecuada vendr~a a ser aquelia que se dirija a 

(l.26) Quiroz Cuar6n, Alfonso: ''Las Enseñanzas de l.a Crim!_ 
nol.og~a", en Rev. cit. p~gs. 9 y 10. 
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atacar, no en forma aisiada, sino en su conjunto, los dis-

tintos factores prerlisponentes de los mismos. Expondremos 

a continuaci6n las Medidas preventivas que en la Ciudad de 

Panamá se han implantado contra los factores o variab1es 

que pueden aiterar los accidentes de la circu1aci6n. 

La Carretera 

En muchos pa!ses altamente motorizados encontramos i~ 

numerables ejemnlos en que la reducci6n del nfunero de acc~ 

dentes se ha debido al ensanchamiento de un tramo angosto 

de carretera, a la conservaci6n y mejora de la misma; a la 

introducci6n en el país de pasos peatonales¡ al mejoramie~ 

to del alumbrado de las v!as pOblicas, etc. 

Norman mencion3 los siquientcs ejemplos: En el Reino 

Unido el nGmero de peatones muertos por accidentes dismin~ 

y6 en m5s del 10~ en 195~, ario en que se introdujeron en 

ei ~a~s Los ~asas de neatones sc~alados con ranas, a los 

que el pab1~co di6 el no~bre de ''cebres''. La Federaci6n 

Brit~nica de Carreter~, en 1~5~, ha nublicado veintid6s 

ejemplos, acompafiados de fotoqrafras y diagramas, en donde 

demuestra que son innumerahles los casos en que la reduc­

ci~n del nGmero de accidentes se ha debido al ensañchamie~ 

to de un tramo estrecho de carretera, a la supresión de un 
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paso a nive1 o a una mejora an~1oga. La Revue Internatio-

naie de ~a Circu1ation et de 1e Séqurit~ routiére pub1ic6 

en 1956 un estudio de numerosos casos en 1os que se hab~a 

conseguido reducir 1a cifra de accidentes gracias a 1a ins-

ta1aci6n de un sistema de alumbrado más compl..eto. .Aqrega 

e1 referido autor, que, º'en al..gunas zonas cabe 1a posibili 

dad de ais1ar ~~tal.mente a los peatones de 1a calzada~ esta 

eficaz medida preventiva es ap~icable a l..as carreteras prin 

cipa1es y a las zonas comercial.es y mercantil.es de algunas 

ciudades" (127). 

En realidad: además de constituir medida efectiva de 

prevenci6n de l..os hcrl¡os de tránsito en Panamá como en cua!_ 

quier otro país, se requiere l..a pl..aneaci6n y articul..aci6n 

de nuestros sistemas de transporte, 1.o cual. dehe ser consi-

derado como meta básica a al.canzar para dar un apoyo cabal. 

a 1os planes de integraci6n nacional. y dcsarroLlo industrial., 

comercial. y cient~fico. 

J\.hora bien, tal. como se ha afirmado, .. en el. mundo en-

tero, 1.as carreteras construyen siguiendo model.os esta-

b~ecidos en ~os Estados Unidos de JUnérica y en Europa. El. 

tráfico se regul.a con normas establ.ecidas en el. mundo in-

dustria1izado. Por esas carreteras circulan vehículos que 

se concibieron para otra cul.tura, para otro pa~s y para ge~ 

te que vive de forma total.mente distinta; entre esos vehícul.os 

(J.27) Norrnan, L. G. : op. cit. páq. 85. 
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se cuentan automóviles que pueden alcanzar 1a ve1ocidad de 

240 kms. ~or hora y camiones que transportan 70 toneladas 

de tara bruta"' ll.2RJ. Por eilo, es necesario que 1.as carr~ 

teras se construyan tomando en cuenta la realidad de 1.as e~ 

munidades existentes y que puedan canalizar el transporte 

de mercancías, de personas y prestar servicios con 1a efic~ 

cia adecuada a cada cultura. 

En Panam~, para el año de 1980, ya se hab!an conciu~do 

las primeras vías póblicas y el ensancha!niento de otras, 

dentro del área ~etropolitana de la ciudad de Panamá. Por 

ejempl.o: La construcc16n de la V~a Ricardo J. Al.faro, la 

Avenida Once de ~ctubre, la ~utopista ~rraij§n-Chorrera: se 

efectu6 el ensanche de la V~a Tocumen, la V!a Trans~stmica, 

en el. tramo comprendido entre San Migue1.ito-San Isidro ... 

Del. mismo modo, se han construido nuevas aceras a io 

l.argo de ias vfas pUblicas v ensanchado otras; se ha mejo-

rada el. sistema de alunbrado en algunas v!as p0b1icas; se 

han establ.ecido nuevas señales e indicaciones del. trá€ico 

y se han reaiizado traoajos tendientes a l.a conservación de 

al.gunas carreteras. 

COMO consecuencia de lo anterior, aunque somos conscientes 

~andel, Paul ': "Carreteras Sin Muertos", en ~ 
Mundial. O.M.S. Mayo de 1982- pág. 10. 
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que e1 movimiento vehicu1ar en 1a ciudad ne Panama todav~o 

confronta serios prob1emas debido, fundamenta1mente a 1a 

concentraci6n de veh~cu1os y ~a poca capacidad de nuestras 

v~as, creemos que al presente se ha obtenido una velocidad 

vehicu1ar promedio mayor a 1a anterior; un mayor conocimie~ 

to de la ruta por parte de 1os usuarios; una mayor supre­

si6n de vuelta~, permitiendo as~ una operaci6n c6moda y ex­

pedita, lo que por otra parte, con ello se disminuye e1 ga~ 

to y el consumo de enerq~ticos; se establece una red vial 

de 1~neas norte-sur, compiementada con 1~neas similares 

oriente-poniente, aceras que evitar~n que los peatones tra~ 

siten por 1a v~a y n11.· la crucen fuera de las zonas indica­

das; lo que, entre otras cosas, permite una mayor fluidez 

de1 tr~nsito de vch~culos y seguridad para 1os usuarios de 

1as carreteras. 

EL Veh~cu1o 

Es muy probable que resulte eficaz una determinada me­

dida preventiva respecto a los factores predisponentes de 

hechos de tr~nsito directaJTtente vinculados al veh~cu1o, es 

decir, al diseño o a la construccí6n del mismo. En este 

sentido, el aumento de la visibilidad del conductor, el uso 

eficaz de los cinturones de seguridad, la suprcsi6n de 
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salientes y ángulos peligrosos en 1a parte exterior e inte­

rior de La carrocer~a, son medidas que tienden a disminuir 

1a proporciOn de accidentes o evitan un nt1mero considerable 

de lesiones. 

Por otro Lado, eL mantenimiento de1 veh~cu1o en buen 

estado de funcionamiento depende en gran medida del propie­

tario y de las autoridades encargadas de su in3pecci6n pe­

ri6dica: constituyendo esta medida, tambi~n,un med1o de di~ 

minuir los hechos de tránsito. 

E1 art~cu1o 60. del Reolamento de Tránsito rle la RepO­

blica de Panamá dispone que "los ven~culos de rueda pueden 

circular libremente en las v~as pOblicas, dcpu6s de haber 

sido inscritos en la Municipalidad a cuya jurisdicci6n corre~ 

pendan y obtenido, ~eaiante el paqo de los impuestos respe~ 

tivos, p1aca de circu1aci6n, 1Lenando previamente ias form~ 

1idades que prescribe el presente Decreto". Conforme 1o di~ 

puesto en ei art~culo So. "'serán inscritos Qnicamente aqu~ 

llos veh~culos a motor que, examinados por la Direcci6n Na­

cional de Tr~nsito, reúnan las condiciones de seguridad y 

limpieza adecuadas, oara que su operación no constituya pe­

ligro para Los asociados''. 

De conformidad con Lo establecido en el art~cu1o 9o. 

del citado Reglamento, para que los veh~culos puedan circular 
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por 1as v1as píiblicas de1 pa~s, es necesario que se encuen­

tren en buenas condiciones de servicio 1os siguientes sist~ 

mas en 1os veh~cuios a motor: alumbrado, direcci6n, vola~ 

te, frenos, ruedas y neum&ticos, inciuyendo el repuesto. 

Se exige, también, que 1os veh~culos a motor estén equipa­

dos con las herramientas apropiadas para el cambio rápido 

de las ruedas y rc~araci6n de neumáticos, as~ como tambi~n 

de una pinza, un destorni1l~dor, un martillo y una llave 

ajustable o un juego de llaves planas; de un espejo a 1a 

vista deL conductor, a fin de nue ~ste se cerciore de cual­

quier obstáculo que se le presente detr~s y asimismo se de 

cuenta de los movimj~ .~os que ejecuten los veh~cuLos 

cha detr~s ae1 suyo. Todos los autobuses y camiones 

estar equipados, adem~s, de aparatos cxtinguidores de 

~ncendio. 

en ma~ 

deben 

Como puede observarse, todos estos dispositivos con 

que deber~n contar los veh~cu~os que circulan en el ~rnbito 

naciona1, conforme al citado Reglamento de Tr~nsito, son n~ 

cesarios. Sin embarqo, a nuestro juicio, son insuficientes 

por io que deben aumentarse, cuando menos, los siouientes: 

en 1os autom6vi1es, cinturones de sequridad cuando menos 

en 1os asientos delanteros, una bocina en buen estado de 

funcionamiento, un siienciador en el tubo de c~c~pc, u~ vc­

ioc~metro y dispositivos de i1uminaci6n nncturnñ, ~arabrisas 
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provistos de un dispositivo que los mantenga limpios de 11~ 

via u otras obstrucciones y que el conductor los pueda reg~ 

lar desde su asiento, dos espeJOS retrovisores, por lo ~enes, 

en los veh~cuLos automotores de cuatro o más ruedas. 

Los autobuses, camiones y taxis deberan contar, además, 

con otro espejo exterior lateral derecho, a efecto de vigí-

1ar eL movimiento de pasajeros o de la carqa, ·~te. 

Corresponde a la Direcci6n Nacional de Tránsito y Tran~ 

~orte Terrestre efectuar, peri6dicamente, revista de los v~ 

h~culos que circulan en el territorio panameño, con el obj~ 

to de verificar si cuentan con el equipo reglamentario y e~ 

plen las condiciones y requisitos establecidos en el Regla-

mento de Tránsito. Expresamente dispone el art~culo 140 de 

1a excerta 1cgai mencionada que nia Direcci6n Nacional de 

Tr~nsito 11evar5 a cubo cada seis meses un examen genera1 

ae vehículos••. 

En la pr~ctica, sin e~b~rgo, la inspecci6n de los ve-

h!cu1os se verifica anualmente. Para tal efecto, con 1a 

debida anticipación se hace del conocimiento de los ínter~ 

sados, las fechas y los luqares en que deberán presentar 1os 

veh~culos para proceder a su rcvisi6n. 

~ mi juicio, esta es una medida muy eficaz que debe 

sequirse ejecutando periódicamente (cada a~o por 1o menos) 

pero además, cumplirse a cabalidad, para todo tipo de veh:rcu1o 
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tanto ae servicio ptlb1ico, comercial, como particular, pues 

en pa~ses donde se ha ap1icado eficazmente ha dado resulta-

dos satisfactorios. Por ejemp1o, en 1949 se introdujo la 

inspecci6n peri6dica obligatoria de los veh~cu1os de motor 

en doce Estados Norteamericanos y en esos Estados, 1a tasa 

de mortalidad por 100 mi11ones de miilas veh~cu1o pas6 a 

ser de 5.9 en lugar de 7.2 tasu media de los Estados donde 

no existe un sistema de inspecci6n (Estados Unidos, Commi­

teeon Motor Vehic1c Administration, 1949. (129). 

Además, debe instituirse> riclecuadamentc y hacerse cum­

p1ir 1a medida de cancelar el registro del veh~cu1o corre~ 

pendiente, cuando el .·ismo no satisfaga los requisitos que 

exige e.l. Reglamento de Tr.&nsito y otros ordenamientos ap1!_ 

cab1es o cuando no se presente e1 vch~cu1o a revisi6n sin 

que este hecho se justifique oportunamente, ya que si se 

ap1ica en forma adecuada tiene por objeto disminuir 1a pr~ 

porci6n ae 1os hechos de tránsito. 

E~ usuario de 1a v~a püb1ica 

La prevenci6n de los hechos de tránsito depende en 

gran medida de1 comportamiento de 1os conductores y peatones 

(129) crr. Norman, L. G.: Op. cit. p4g. 86. 
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en ia v~a pao1ica. ~n a~gunos pa~ses se han establecido m~ 

didas en este ámbito que han contribuido a reducir el ntime-

ro de los accidentes. Entre otras, Las siguientes: 1a ev~ 

1uaci6n de ios r~su1tados del adiestramiento de los conduc­

tores (Glanville en 1954 co~unic6 los resultados de 12 est~ 

dios realizaoos en los E. U. sobre los efectos de un curso 

de adiestramiento de conductores, que se orgar~iz6 como una 

asiqnacura m~s del plan de estudios secundarios, concluye~ 

do que entre los conductores que hab!an seguido e1 curso de 

adiestramiento los accidentes fueron menos numerosos que 

entre los que no lo siguieron: Thorndique de una muestra 

de 2,200 qraduados de las escuelas secundarias del Estado 

de De1aware encontró que el 22.9% de los estudiantes que no 

siguieron el curso y sólo el 5.1% de los que lo siguieron, 

se vieron implicados en accidentes de tráfico) , La reg1a­

mentaci6n leqal del tráfico y su eficaz ap1icaci6n a 1os 

usuarios de la vfa pGblica t130). 

Es oportuno destacar que en México se considera un d~ 

1ito cometer alguna infracci6n a los reglamentos de tráns~ 

to y circulación al manejar vehfculo5 de motor en estado 

de ebriedad o bajo el infLujo de drogas enervantes (art. 

171, frac. II del C6diqo Penal para el D.F.)~ se considera 

(130) Cfr. Norman, L. G.: Op. cit. p~gs. 87 y 88. 
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que una persona se encuent~~ en estado de ebriedad cuando 

tenga 0.8% o más de contenido a1coh61ico en la sangre (art. 

90 del reglamento de tr&nsito para el D.F.}. 

Constituye tambi~n delito el infringir dos o más veces 

los reglamentos o disposiciones sobre tránsito y circu1aci6n 

de veh~culos, en lo que se refiere a exceso de velocidad 

(frac. I, art~culo 171, del Código Penal citado). 

Las sanciones que contiene el art~culo 171 del C6digo 

Penal para el Distrito Federal, para los delitos arriba de~ 

critos, son prisi6n hasta de seis meses, multa hasta de cien 

pesos y suspensi6n o pérdida del derecho de usar la licen­

cia de manejar. 

Consecuentemente, el C6digo Penal citado criminaliza 

estas conductas que atentan gravemente contra el bien co­

mdn, o sea, que dahan o ponen en peligro la Vida de las pe~ 

sanas y e1 patrimonio de todos. Por su parte, el Nuevo Re­

glamento de tránsito para e1 Distrito Federal, elimina 1as 

penas privativas de 1a libertad, instituyendo ~nicamente 

e1 arresto por 36 horas, para quienes manejan veh~cu1os de 

motor en estado de ebriedad o bajo 1a inf 1uencia de estup~ 

facientes y multa de quinientos pesos (S 500.00), para qui~ 

nes conduzcan un veh~cu1o con exceso de velocidad (Art. 215 

de1 citaao Reglamento). 
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En Panamá, en cambio, tanto el Código Penal de 1922 

como ei vigente, descriminalizan ias conductas de conducir 

un veh~cu1o con exceso de velocidad o en estado de ebriedad, 

dado que dichas infracciones no se tipifican como delito en 

nuestro merlio. En este sentido, e1 art~culo 318, inciso fi-

nal, del C6diao Penal de 192¿ preceptaa que constituye agr~ 

vante del de.lito de nor:licidio cul.poso "la embriaquez corro­

borad~ ai momento de producirse el hecho, la talta de 1ice~ 

cia para conducir~, la fuqa''. 

Por su parte, el nuevo C6diqo Penal ~anameño de 1983, 

contempla GnicaMente a la embriaguez y el uso de drogas, e~ 

mo agravantes ordinarias del homicidio culposo y la fuqa, 

como agravante espcctfica del mismo delito. E1 art.!.cu1o 67, 

en e1 ordinal 9, del citado C6digo Penal reza: ··son circun~ 

tancias agravantes ordinarias comunes, cuando no estén pro­

vistas como elemento constitutivo o como agravante espec.!.f~ 

ca de un determinado hecho punible, las siguientes: 

1.-

9.- Embriagarse deliberadamente para cometer e1 hecho pun~ 

b1e o emplear drogas y otras sustancias con e1 mismo 

fin"'. 

E1 artículo 133 del mencionado C6ctiqo Penal, en su i~ 

ciso final, dispone que la sanci6n del l1omicidio que se c2 

meta en un accidente cte tránsito se aumentará de una sexta 
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a una tercera parte cuando el autor se dé a 1a fuga. 

Por otro 1ado, 1a educaci6n via1 tiene como funci6n el 

transmitir conocimientos y enseñar a1 individuo para condu­

cirse con seguridad en la v~a pGblica, durante toda la vida. 

De ah~ la necesidad de que la misma debe recibirse en el h~ 

gar, en la escuela y en la comunidad, a fin de que su ac­

cí6n pueda modi=icar aquellos factores humanos que influyen 

en la presentaci6n de los hechos de tr§nsito. 

En México, por ejemplo, la educaci6n vial, se inici6 

en los centros escolares, con la Primera Jornada de Tráns~ 

to realizada por lu Escuela Francisco Madero en 1936. De 

1954 a 195R .la Direc~· i6n Gcnera.l de ·.rr~nsito del. Departa.me.!! 

to del D. F., amplió considerablemente esta Labor en las 

escueLas y la hizo extensiva a todos los sectores sociales 

de 1a ciudad de M6xico. 

Los Programas Experimentales de Higiene Escolar en las 

escuelas normales para la carrera de Profesor de Educaci6n 

Primaria, contiene una V Unidad de Trabajo que comprende: 

Enfermedades y acciaentes de los escoLares; en las escuelas 

normales para La carrera de pro~esor de educación pre-esco-

1ar, tambi~n la Segunda unidad comprende temas básicos rela 

cionados con los accidentes (Accidentes más comunes en los 

pre-escolares y formas de atenderlos). En la Escuela Nacio 

nal de Educaci6n F~sica, el alumno cursa una materia anual 



- 199 -

sobre Prevenc16n de Lesiones y Primeros Auxilios en 1as ac-

tividades deportivas y en 1a Escue1a Norma1 superior para 

maestros de segunda Enseñanza, no se prepara a los alumnos 

en la prevenci6n de accidentes (131). 

Entre otros pa~ses, en Israel por ejemplo, el Ministe-

rio de Educaci6n ha creado un servicio especial para ia pr~ 

venci6n de accidentes en las escuelas, que registra todos 

1os casos de •ccidcntcs v los estudios con objeto de encon-

trar la forma de evitarlos. El rtinisterio tambí~n publica 

material de cnsc~anza sobre tema. Es particularmente 

encomiable la labor de los directores y de todo el personal 

de las escuelas, que ejercen una vigilancia continuada de 

los alumnos y han tomado ya medidas para la prevención de 

1os accidentes: estrecha vigilancia de 1os niños en la el~ 

se. en el patio de recreo, en las excursiones escolares y 

en todas 1as actividades rciacionadas con la escuela (132). 

En Israel. "son cada vez más numerosos 1os equipos 

(131J Cfr. vargas Hernánctez, Alejo: "La Educaci6n Vial en 
los estab1ecimientos Escolares", en Primera Reuni6n 
Nacional de Educación Vial. Del 11 al 13 de marzo 
de 1974. Toluca, México. p~qs. 7 y ss. 

(132) Cfr. Fux. Joseph: -Los accidentes pueden prevenir­
se" en Salud Mundial. O.M.S. Mayo de 190L, pág. 13. 
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escolares a Los que se enseña a cola~orar en ~~ requlaci6n 

de1 tráfico. Se hace aran uso de l~s conision~s de radio 

y de te1evisi6n para que los conductores respeten a esto5 

"guardias jóvenes" que contribuvcn a La fLuidcz del Tráfi-

co. Por otra p~rtc, se fomenta una colaboraci6n aún m~s e~ 

trocha entre los m~dicos de las escuelas y e1 personal de 

las policirnicas y ctc los hospitales, para que la5 víctimas 

de accidentes reciban los nri~eros auxilios con la mayor r~ 

p~dcz y eficacia pos~blcs y para anali~ar ltl!i causas de 

esos accidentes" (133}. 

En nuestro pa~s. la cducaci6n vial, cor.ta labor para 

prevenir los hechos de tr~nsito, no se contc~pla en los pr~ 

gramas de estudio en ninquno de los niveles educativos: ~re­

escolar, nrímaria, secund~ria y universit~ri~. De ahí que. 

en nuestro medio, la cduc~c16n vial constituye si~plemente 

una 1abor de prornoc16n en alqunos medios de co~unicac16n, 

ta1es como la radio y l~ telcvisi6n: y afin en este renql6n, 

necesita amp~iarsc mucno rn~s-

Lo anterior nos obLiga a concluir en este aspecto. pr~ 

cisando que, a fin de que l~ educación viaL no sea simple­

mente una ~cable labor de ?ro~oci6n, rtebc inc1uirse por lo 

menos en los programas de Los jardines de ni~os y de la 

(133) !bid. 
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escueia prim&ria a fin de que se convierta en una tarea ro~s 

ampkia y continua tendier.te a promover en e1 educando La 

adopci6n de normas de conducta que 1o induzcan a transitar 

con seguridad en las calles, avenidas y carreteras. Para 

el logro de este oojctivo, es necesario gue los programas 

actuaies de educaci6n pre-escolar y primaria se complementen 

y desarrollen bien en este aspecto y ser conti.1uados en 1a 

enseñanza media, donde ~sta ~ermita a~irmar los conocimien­

tos y h~bitos aaquiridos con La educación c1ementa1; lo que 

cobra mayor importancia si consideramos, tal como afirman 

algunos nutores, que es en la adolescencia cuando el namore 

afirma muchos aspectos funda~entales de su personalidad que 

caracterizarán su vida de aduito. 

Adcm~s, La educación viui debe promocionarse a todas 

ias personas, sin distingo de edad, sexo ni de nive1 educa-

tivo. Desde lueqo que dct~e extenderse en su mayor amplitud 

y profundidad a los sectores de la infancia, ado1esccncia 

y vejez. En 1os dos primeros sectores, por las razones se-

ña1adas precedentemente, aparte de que, particula~mentc los 

ninos, son ignor~ntcs y carecen de experiencia, 1o que les 

impide comprender y evitar los riesgos que corren a~ mani­

pular o manejar aparatos cuyo f unciona~iento y mecanismo 

desconoce, o al cruzar una calle, etc. 
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De1 mismo moda, 1as personas de edad avanzada, están 

expuestas a 1os accidentes como consecuencia de enfermedades 

que afectan a 1os sentidos, mareos, reacciones demasiado ie~ 

tas, p~rdida o dism1nuci6n de 1a vista, etc. 

Otras medidas aplicadas a 1a prevenci6n de los hechos 

de tr~nsito, a mi juicio, han resultado Otiles~ tales como: 

1a mayor vigila,"lcia de l.a. circul.aci6n de vch~culos en dete=:_ 

minadas épocas del año por parte de agentes de la Direcci6n 

Nacional. de Tránsito y 'l'ransportc Terrestre, así corno tam-

bi~n de algunos buenos consejo~ que en materia de a1coho1i~ 

mo (Si toma no maneje; no mezcle la gasolina con ei alcohol, 

por ejemplo) que s0 ,cuchan en aLgunos medios de comunica-

ci6n, como la radio y la televisión-

5.3 Medidas a tenerse uara c1 futuro 

En los pa~ses con aounaante trá~~co de veh~cu1os (en 

donde e1 50% de los procesos penales se ref iercn a accide~ 

tes de tráfico en algunos ae ellos), el aumento incesante 

de los hechos de tránsito ~, su secuela de consecuencias 

tiene aldrmadas a 1as autoridades y a la opinión pO.blica (134). 

(134) Quiroz Cuar6n, Alfonso: ºLas Enseñanzas de la Crim.!_ 
noloq~a·•, en Rev. c~t- páqs. Y y 10. 
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E1 campo es propicio para introducir cambios importa~ 

tes en 1a leqislaci6n y demás medios preventivos y re9re-

sentativos de la criminalidad ael tráfico de veh~cu1os, as~ 

como en el tratamiento que deben recibir estos tipos de de-

1incuent:es. 

De ahr que algunos autores han pensado en la cspeciali-

dad de un Derecho Penal del Tr~fico, ya que cr.1s1deran a 

Los aelitos y a los delincuentes oc carretera como verdade-

ros delitos y delincuentes especiales. Expresamente seña-

la Beristain: ''No pretendemos que el Derecho Penal de tr~ 

fico sea un Derecno Penai independiente, ni que debe sPrlo. 

Unicamente creemos que posee ci~rtos rasgos muy peculiares, 

que constituyen un sistema cada d~a mas apartado del Dere-

cho Penal ComQn. Creemos que estas caracter~sticas peculi~ 

res que deoen ser estudiadas y tenidas muy en cuenta para 

tratar, o legislar, o Juzgar cuaiquier punto o problema co~ 

creta de su aogm~tica o de su penolog~a, pues todas sus in~ 

tituciones exigen unñ ?erspectiva peculiar e inciden en una 

proyecci6n orig1na1, tanto en cuanto al sujeto agente como 

en cuanto al lugar y medio en gue se realizan, o la metodo-

log:S:a con que analizan, captan y juzgan .. (135J. 

<135) Beristain, . .a..ntonio: ".t:.:spacialidad del Derecho Penal 
de Tráfico'', en Criminalia. Afio XX!. No. l. Ediciones 
Botas. México. 1Y65. ptig. 591. 
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Como quiera que los f~ctores ~ue pueden influir en los 

accidentes del tráfico son maltiples, se hace indispensable 

que sean también mfiitiples 

a fin de evitar aquellos. 

las medidas que se instituyan 

De ah~ que una verdadera acci6n 

preventiva en este campo, exige la co1aboraci6n o el esfueE 

za conjunto de especiaListas, técnicos o expertos en numero 

sas disciplinas del conocimiento humano, taLes corno: inge­

nieros, urbanistas, constructores de autom6viles, m~dicos, 

psiquiatras, psic61ogos, maestros, expertos en publicidad y 

propaganda, criminólogos, trab~tjadores sociales, abogados, 

policías, jueces y, en general, personaliaades representat~ 

vas de la población. 

Seguidamente expondremos l.as medidas que creemos más 

pertinentes para evitar e1 aumento incesante de los hechos 

de tránsito y sus trágicas consecuencias en la ciudad de Pa 

namá, tomando en consideraci6n cada uno de los factores 

predisponentes ya ana1izaaos. 

La Carretera 

En este aspecto, es de imperiosa necesaidad que en 

1as nuevas v~as pQb1icas que se construyan o en las que se 

modifiquen su trazado, ta1es ooras deben ajustarse a 1as 



--.... 

() 

e 
e 

(_ 

- 205 -

capacidades tanto f~sicas como mentaies de1 auto~ovi1ista, 

con seña~es visib1es y bien diseñadas, favoreciendo, as~mi~ 

mo, 1a máxiMa f1uidez de1 tr§~ico. 

Este prob1ema está ~ntimamente vincu1ado con 1a p1ane~ 

ci6n de las ciudades, en donde se debe contempiar proyectos 

de carreteras o calles con capacidad de absorber el voLumen 

de tráfico en constante aumento, reuniendo touos ios requi-

sitos de seguridad necesarios. Por ello, ''si las ciudades 

estuvieran debiaumentc planeadas, podr~amos conseguir que el 

tránsito se desarrollar§ por sus propias v~as, separado de 

los peatones y de los juegos de los ni~os. Nos asegurar1a-

mos de que el ~ránsito rápido y el lento se mantuvieran se-

parados de manera CTUe i~s vias de a1ta veiocidad no pasaran 

por sectores rcsidenc~nlcs•• (136). 

En este F.is~o sentido, Bairoch nos expresa que "en 

cuanto a los prohlc~as de la circu1aci6n urbana, se presen-

tan dos umbrules. r:l Primero es aquel. en que e1 tamaño de 

1as ciudades oblica a organizar una red eficaz de transpo~ 

tes en común de superficie, a fin de reducir ia congesti6n 

(l.36) Tunnard, Christopher y Henry Hope Reed: Si1ueta Ur­
bana de Norteam~rica. Primera Edici6n. ~Traducida por 
Andrés Mar!a Mateo. Editorial. Novaro-M~xico, S.A. 
México. 1964. págs. 315 y 316. 
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en e1 caso de un parque autom0vi1 importante o, de no exis­

tir dicho parque, en el caso de una auraciOn excesiva de1 

trayecto. Este l~mite puede fijarse hacia 1os 200,000 hab~ 

tantes en pa~ses desarro11ados y hacia los 400,000 a 500,000 

en pa~ses en v~as de desarro11o. E1 segundo umoral es ague1 

en que, pesar de dicha red de transportes, 1a congestión 

se hace demasiado fuerte e impone la organizaci6n de una 

red subterránea de trasnportes en común, sin ~ue el tamaño 

de 1a ciudad justifique aün plenamente ta1 medida. Este 1.:!. 

mite puede fijarse hacia los 400,000 a 600,000 habitantes 

para los pa~ses desarro1i~dos, y probablemente hacia los 

800,000 a 1 m~116n e~ l1abitantcs para e1 tercer mundo'' (137). 

Desde luego que todas estas medidas con1Levan, tarnbi6n, 

que el. usuario oc la v~a pübLica adquiera mayor conciencia 

del. costo total que implican sus viaJes, de modo que s6lo 

realicen los necesarios, por la ruta más corta y a la hora 

adecuada del d~a¡ asi como también mejorar ~l nivel de 1.os 

servicios ofrecidos por e~ sistema de autobuses ~· ~axis para 

que se necesiten menos trasbordos para completar los via;es. 

(1-37) Bairoch, Paul.: "Em?l.eo y qrandes ciudades: probie­
mas y perspectivas••, en Revista Internacional del. 
Traba~o- Vol.. 101.No. 3. OÍ:icina Internacionul del. 
Traba~o. Ginebra. 198~. págs. 370 y 371. 
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soore el particuiar, se ha expresado que entre 1os o~ 

jetivos especiales que deben tenerse en cuenta dentro de 

ias opciones de pol~tica para aumentar la eficacia y la 

equidad oe los sistemas de transporte urbano, están los s~ 

guientes: 

" iJ Hacer que ios viajeros actuales o Potenciales adquie-

ran mayor conciencia del costo total, tanto privado como s2 

cia1 de sus viajes de manera que sólo realicen aqueilos cu-

yos beneficios sean superiores a los costos, asegurándose 

tamhién que ellos se realicen por el medio más eficiente y 

a la hora del dia m~s adecuada. 

ii) Aumentar la velocidad de los autobuses de manera que 

se reduzca el tiempo de viaje, que influye sobre las fami-

lias de menores ingresos, desalentandolas, lo que en 1a ac-

tua11dad tiende a reducir La accesibilidad de éstas. 

iii) Mejorar eL nivel ae los servicios ofrecidos por el si~ 

tema ae autobuses para que se necesiten menos trasbordos 

para comp1etar los v1ajes" (138). 

(138) Thomson, Ian: "El Transporte Urbano en América La­
tina: Consideraciones acerca de su iqua1dad y efi­
ciencia", en Revista de la C~PAL. Naciones Unidas, 
Agosto de 1982. Sant1ago de Chile. pág. 105. 
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Se impone, entonces, l.a necesidad de que 1a estructu­

ra via1 futura para 1a ciudad de Panama y para e1 resto de1 

pa~s, contemple 1os requerimientos señalados precedenterne~ 

te. Esta estructura vial en la ciudad de Panamá consiste 

en la restauración y mejoras del pavimento de algunas caLles 

y avenidas de 1a ciudad capital, entre ellas, 1a Avenida 

Nacional, V:!a i·rangipani, Sector de Mercado PGblico y ca.Ll.es 

de la ciudad de Panama que comunican con la Antigua 7.ona 

del. Canal.. Además, en el ~rea metropol.itana de l.a ciudad 

de Panamá, se construirán cinco (5) pasos elevados en pun-

tos cr:!ticos en cuanto al transito vehicular, a saber: uno 

en l.a Intersección ?r, la V!a Trans~stmica y la Ave. Mart!n 

Sosa, otro en La v:r.a España y 1a Ave. Federico Boyd, otro 

en e1 Cruce de San Migue1ito y 1a Trans~stmica y otro en 1a 

intersecci6n de la Avenida Federico Boyd y la Avenida Bai-

boa (139). 

En el ámbito nacional, se estan construyendo ias carr~ 

teras que comunican 1as Provincias de Chiri~u~ y Bocas de1 

Toro, afN: como el tramo oe 1a Carretera Intcramcricana que 

comunica Panam~ con 1a Am~rica de1 Sur, a trav6s de la Re-

pttb1ica de Colombia y la Autopista Panamá-Arraij~n. 

(139) Cfr. Peri6dico La Prensa. Publicado c1 19 de octu­
bre de 1980. Panam&. µ§g. 4. 
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Ahora bien# todas estas obras deben rea1izarse con t2 

dos 1os recursos e1ectromagn@ticos que ofrece 1a ingenier~a 

de 1a circulaci6n siempre tomando en cuenta e1 dinarnísrno de 

1a urbe a fin de que 1a ciudad de Panamá realice mejor sus 

funciones. En este sentido, es necesario que se mejore e1 

trazado y el firme de las carreteras y el ensancnamiento de 

1as mismas; as~ como tambi~n el mejoramiento de las se~a1es 

de1 tráfico, la eliminaci6n o limitaci6n de puntos de acce­

so y sin pasos a nivel, particularmente en los mayores cen­

tros de poblaci6n; ajustar las curvas a l~~ites se~uros y 

La construcci6n de banquetas o aceras adecuadas y sequras 

para la circulación !~ 1~c~tones, y en los lug~res de mayor 

circuiaci6n de ciclistns, tambi6n es conveniente que se es­

tabiezcan senderos especiales con sus propios accesos. 

Adem~s, es necesario que en muchas calles de la ciudad 

se mejore el sistema de alumbrado eléctrico y para lograr 

una velocidad vehicu1ar promedio ~ayor a l~ actual, tambi~n 

ser~ necesario establecer en varias calles y avenidas un 

sistema sincronizado de sem~foros, que pueda ser operado 

fácilmente. 

Finalmente, corno quiera que los autom6vi~es, especia~ 

mente 1os particulares, invaden permanentemente las calles 

y avenidas, y en algunas ocasiones hasta ca~cl1ones y ban­

quetas rcduci~ndose de este moco la capacidad viai, es 
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indispensabLe que se incremente eL nGmero de estacionamie~ 

tos en toda la ciudad; problema que podr~a encontrar una más 

r&pida solución ~ediante est~mulos a los inversionistas; pu­

diendo consistir estos incentivos en otorgar, en arrendamien 

to por ejemplo con c6~odas facilidades de paqos, a los inve~ 

sionista~un gran nGmero de áreas bald~as en ia zona centra1 

de ia ciudad de Panam5 o concediendo exoneracjJn del Impue~ 

to sobre la Renta a las qanancias que aenere esta actividad, 

a efecto de que incrementen su actividad en este tipo de neg~ 

cio. 

El Veh:í.culo 

Co~o puede observarse, Las bases de la responsabilidad 

legal en los hechos de tr~nsito est~n ya cLararnente estable­

cidas, ahora corresponde infundir un alto sentido de respo~ 

sabi~idad mora~ de Las personas consigo mismas y para con 

1os demás. Esto imnlica la necesdiad de desarrollar la co~ 

ciencia pGblica de for~a tal que cada uno piense en que los 

accidentes de la circulaci6n de vchfculos pueden evitarse. 

Los constructores de v~h~cu1os deben ser conscientes 

de que mGLti~les ~actores del vchfcuio contribuyen a aume~ 

tar los riesgos de Los acciclcntes. Oc ah~ que deban preo-

cuparsc, por ejc~plo, en La buena 'risibilidad del vchfculo, 
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en ia forma de 1os asientos, en 1a posiciOn y mode1o de los 

interruptores eléctricos y en 1a accesibilidad y buena vi­

sibilidad de los mandos, a fin de que los usuarios de los 

veh~culos encuentren dentro de él Mayor comodidad, lo que, 

sin duda, le facilitará al conductor su integraci6n efecti­

va con la máquina y seguridad a1 conducir. 

Schneider (1960) (140) proyect6 un asiento especialme~ 

te destinado a disMinuir la fatiga de los müsculos de la e~ 

palda en este modelo, forman el almohadillado del asiento 

dos partes: el respaldo y la parte horizontal, adaptadas 

al perfii de la columna vertebral y la pelvis y esto l~eva 

consigo una reducci6n de las presiones locales. Si la su-

perficie del asiento es de un material poroso aumenta mucho 

1a comodidad. 

Por otro lado, pese a que algunos factores del veh~culo, 

tales como los faros, frenos, los sistemas de ventilaci6n, 

la direcci6n, el sistema de escape, entre otros, han sido 

estudiados detenidamente por los fabricantes y se ha intro­

ducido mejoras en los mismos: creemos que es necesario que 

se continaen los estudios cient~ficos de los mismos, a fin 

de que se introduzcan mejoras d~a tras d~a. 

(140) Citado por Norrnan, L. G.: Op. cit. pág. 94. 
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Si tomamos en consideraci6n, que un conductor podrá re~ 

tificar con más facilidad un error que cometa moment§neamen­

te si conduce un veh~culo en buen estado que si fallan los 

frenos, la direcci6n, las luces, 1os neumáticos, etc., en-

tonces, surge la imperiosa necesidad de conservar el veh~c~ 

lo en el mejor estado posible. Para tal fin, consideramos 

como medida cf icaz la revisión periódica efectiva de todo 

tipo de veh~cu1os independiente~ente de su edad y a int~r­

valos de seis meses o de un ano por ejemplo. 

Adern~s, como medidas para prevenir las lesiones o ia 

gravedad de las mismas en los hechos Ce tr§nsito, conside­

ramos conveniente lu supresión, tanto en la parte externa 

del automóvil como en su interior de salientes y aristas co~ 

tantes. Asímismo, Uebcn meJorarse los cierres de seguridad 

de las puertas a Tin de evitar que en un accidente los oc~ 

9antes del vch1culo scnn lanzados hacia el exterior e intr~ 

ducirse los cinturones de seguridad, que para su mayor efi­

cacia deben estar perfectamente sujetos al suelo del venic~ 

lo y cruzar al menos soore un hombro del ocupante del mismo. 

Todas estas medidas son de gran eficacia, máxime si t~ 

nemes presente que por regla qcncraL, las lesiones cefálicas 

y torácicas son la causa principal de muerte en los hechos 

de tr~nsito entre los ocu~antes de un vehfculo, debido 
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fundamental.mente a 1os choques contra e1 parabrisas, e1 te­

cho. e1 cuadro de mando y e1 4rbol de 1a direcci6n, todo 1o 

que sucede en mi1~simas de segundos. 

Por G1timo, es indudable que todas estas medidas con-

11evan mayores gastos para 1os fabricantes de veh~cuios y por 

ende para la clientela en general: sin embargo, si se toma 

consciencia de las p~rdidas de vidas y los daños tanto huma­

nos como materiales, producidos muchas veces a consecuencia 

de 1as fallas en estos factores, creemos que el público em­

pezará a pedir un mayor grado ~e seguridad en los vehículos 

de motor y el constructor por su parte alentará y facilitará 

la mayor seguridad ,,, automovilista, proporcion5ndole ve-

h~culos de carrocería y mecánica resistente cuyo manejo sea 

poco peiigroso. Una propaganda Gti~ con objeto de ensefiar 

a1 p~b1ico en este aspecto constituye una medida eficaz no 

s61o para disminuir la oroporci6n de los accidentes en 1as 

carreteras sino tamb1~n para evitar 1as iesiones o por 1o 

menos ~as más graves que se originan a consecuencia de 1os 

hechos de tránsito. 

E1 usuario de 1a v~a púbiica 

Creemos que si actu&ramos con mayor qrado de responsa­

biiidad frente a nuestros semejantes, si nuestro comportamiento 
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se ajustara más a 1as normas, se 1ograr~a reducir el ndmero 

de accidentes de tránsito_ Por e11o, es necesario que 1a 

conducta de los conductores, peatones y pasajeros sea más 

conforme a las normas y que, adeM&s, adquieran hábitos y t~~ 

nicas de seguridad. Para 1oqrar ta1 objetivo, es necesario 

ia imp1antaci6n de medidas en ma1tiples ambitos, que a con­

tinuaci6n señalamos. 

La educaci6n vial 

En este sector, principiemos con 1as palabras de Quiroz 

Cuar6n, quien en materia de prevención de1 delito, precisa: 

wLa prevenci6n dei delito debe ser enfocada, bajo un p1an 

general, que parte desde ia cducaci6n escolar elemental en 

que se expliquen el daño que producen y las consecuencias 

que acarrean las actividades antisociales estimuLándose e1 

sentido de colaboraci6n social, unido esto al establecimie~ 

to de "cl~nicas de conducta" pñra que puedan ser descubier­

tos o~ortunamente y sometidos a tratamientos adecuados, 1os 

casos de personalidades torpes, desviadas o pervertidas, más 

importantes hoy por el uso de Jas sustancias nocivas a la 

salud, por parte de un arupo de j6venes". 

"Es indispensable, asímismo, la creaci6n y desarro11o 
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de institutos de caoacitaci6n para quienes asnircn a de~em-

peñar e1 cargo de poiicras de cu~lquier es~ecie, siquiendo 

ei modelo del Instituto de Capacitación que opera en Mon-

tcrrey, N. L. Esto, sumado a una selecci6n adecuada de los 

individuos por cuanto a sus caracterrsticas culturales, ~~-

aicas y morales, asr como a una razonable compensaci6n por 

sus servicios, permitir§ contar con elementos ~eleccionados 

y capacitados t~cnicamente para la integración de los orga-

nismos de vigilancia"" (141J. 

En los primeros años, hasta que los niños empiezan a ir 

a la escuela, la resoonsabiLidad pedag6gica de ense~ar las 

reglas de seguridad en el tráfico corresponde a los padres. 

Por consiquiente, es necesario que 1os 9adres reciban tam-

bi6n la oricntaci6n e instrucción indispensable sobre 1as 

normas de scqur.idad vial, a fin de que se conduzcan conforme 

a e11as en la 6poca actual y tutura de1 tr~fico moderno y, 

puedan, as~mismo, transmitir estos conocimientos a sus des-

cendientes. Para ta1 tina1idad, pueden utilizarse los me-

dios de comunicaci6n modernos, tales como: 1a radio, tele-

visi6n y prensa. 

(141) Quiroz Cuar6n, ~1tonso: E1 Costo Social del Delito 
en ~~xico. paqs. 25 v 26. 



- 216 -

La enseñanza de 1as normas de seguridad via1 a 1os ni-

ños debe ser continuada en 1a escueia e1ementa1. De ah~ 1a 

necesidad de que inc1uyan ios temas sobre prevenci6n de ac­

cidentes en ios proqramas de los jardines de niños y escue-

1as priMarias, proporcionando aL maestro 1os elementos de i~ 

formación necesarios y auxiliares did~cticos, como pe1~cu-

1as, diapositivas, rotafolios, etc.; poniendo mayor inter~s 

en 1os aspectos fundamentales de 1a prevencion de acciden-

tes de ~ránsito. 

Además, en los planes y p~ogramas de 1a Ense~anza Nor-

ma1 y de 1a educaci6n media básica, es urgente que se incl~ 

yan también temas fu .~amenta1es de sequridad y prevenci6n 

de accidentes, prioritariamente de tránsito, as~ como la e~ 

señanza de manejo, pudiendo esta ú~tima introducirse inicia~ 

mente como materia optativa para 1os alumnos (142). 

En este sentido Gamiochipi CarbaJa1, a1 sugerir 1a ob1~ 

gatoriedad a nivel nacionai de que todo educando de instruc-

ciOn secundaria reciba un curso debidamente programado de 

Educaci6n Via1, con 1a aplicación de todas 1as técnicas 

t142) Cfr. Vargas Hern~ndez, ~leja: ''La Educaci6n en 1os 
Establecimientos Escolares .. , en Primera Reuni6n Na­
cional de Educación Vial. Del 11 aL 13 de marzo de 
1974. Toluca M~xico. páqs. 15 - 20. 
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educativas, precisa: "A trav~s de este Programa combinado 

sobre Educaci6n Via1, en e1 que se involucran técnicas edu-

cativas y procesos psico16gicos logra~os llegar a un mejor 

rend1miento en ios Programas de Cducaci6n Vial tendiendo s~ 

bre todo a modificar en alguna forma la persona1ioad, tanto 

del conductor de vehículos como de la po~laci6n en general, 

por lo que final~ente volvemos a insistir en La necesidad 

de un PrograMa de alcance nacionaL v obliqatorio, a nuestro 

entender en el nivel de sexto año de Enseñanza Secundaria (143). 

En realidad, este tipo oe enseñanza debe darse desde 

1a tierna infanci3 y ser continuada en los distintos nive-

les educativos, fundamentalmente en el elemental y medio, 

pues es en estos niveLes donde eL estudiante adquiere 1a m~ 

yor parte de formaci6n de su personalidad. El aprendizaje 

en este campo, como en cualesquiera otro, continúa durante 

toda la vida en cL ser humano; de ah~ aue tambi6n es de 

gran eficacia la propaganda destinada a grupos especiales 

de usuarios de 1a v!a pQblica, tales como motoristas o aut~ 

movi1istas y peatones, mediante el eMplco de carteles, radio, 

te1evisi6n, foLletos, revistas, oeriódicos, etc. 

(143) Gamiochipi CarbajaL, Luis ~ntor1io: ''Psiquiatr~a y 
Educaci6n Vial•', en ºrimera ~c~ni6n Naciona1 de Edu­
caci6n Vial. Del 11 al 13 de Marzo de 1974. Toiuca­
Mªxico. p3g. 8. 
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Consecuentemente, 1a instrucci6n recibida en e1 hogar, 

en 1a escue1a, en ei trabajo y a través de 1os distintos m~ 

dios de comunicaci6n, tendiente a formar o en su caso mod~ 

ficar favorablemente 1a conducta del individuo para que éste 

se comporte conforme a 1as normas de seguridad vial, ya sea 

CO!Tlo conductor de veh~cuios, como peatón o pasajero, es una 

medida de gran utilidad y e~icacia que tiene como objetivo 

reducir la proporciOn ae los hechos de tr~nsito y sus funes 

tas consecuencias. 

La concesión de licencías y permisos 

Los requisitos que exigen los art~culos 69. 71, 81 y 

demás concordantes deL Reglamento de Tr~nsito de ~a Repdbl~ 

ca de Panam~ para que se ~ueda expedir una licencia de con­

ducci6n de vehfculos, son 1os siguientes: 

1.- Presentar 1a so1ícitud en ia forma ali~ seña1ada 

2.- Comprobar que se ha cumpiido 1os 18 años de edad. No 

obstante, a los mayores de 15 a~os se 1es puede otorgar 

licencias para motocicletas. 

3.- Saber 1eer 

4.- F.star f~sica y menta1mente norrna1 

s.- Tener buena la vista y e1 o~do 
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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 

S.- Pagar los dcrecnos correspondientes 

Nuestro Reqlamento de Tr~nsito no rcqula los permisos 

que soliciten las personas menores d~ 18 a~os Je edad Para 

manejar autom6viles. Sin embarqo, en la ~r~ctica, estos 

permisos son otorgados por la Direcci6n Nacional de Tránsito 

y Transporte ~·errestrc. 

El Reglamento de Tránsito mencionado, en sus artrculos 

69, 78 y 85, sólo conte~pla la regulaci6n de permisos espe­

ciales que pueden concederse a los mayores de 12 años de 

edad para el manejo de bicicletas de pedal sin motor, siem­

pre que se trate de lugares de poc~ circul~ci6n; ia expedi­

ci6n de permisos para la pr~ctica y el aprendizaje del ma­

nejo de autom6viles; y los permisos que se conceden a los 

extranjeros para manejar autom6vilcs de 

tengan licencia de conductor de vehfcuios 

privado, cuando 

motor expedida 

en otros pa!ses y previa la aprobaci6n de un examen oral. 

Creemos que si toñas las disposiciones relativas a la 

concesi6n de licencia se aplicaran con todo rigor, consti­

tuir~an un medio eficaz para reducir los accidentes de trá~ 

sito. Pero, además, es necesario elevar y desarrollar las 
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normas para .La concesiOn del permiso de conducci6n de ve­

h.fcu.Los. 

En otros casos, adem4s de las normas existentes y las 

que se instituyan, es conveniente que se les exija a los i~ 

teresados que firmen una dec1araci6n sobre su estado de salud, 

informando especialmente sobre aspectos relacionados con p6~ 

didas de conocir1\iento, mareos, epilepsias, v~rtiqos, diabetes, 

cardiopat~as y algunas otras enfermedades. El soiicitantc 

debe declarar que nunca ha sufrido estas dolencias, a fin de 

excluir la posibilidad de que alquna persona que antes las 

hubiese padecido piense en la actua~idad ~ue ya se encuentra 

totalmente curado cu,1::.clo realmente no es as!:. Ouicnes de-

claren que padecen o ~an padecido una enfermedad deber§n ser 

examinados por un médico generai y éste podrá exigir un re­

conocimiento médico ante un especialista en los casos dudo-

sos. Todo ello es sin excluir las pruebas visuales y audi-

tivas corrientes. 

Dei mismo modo, si los permisos tienen una duraci6n ma 

yor de un año, debe exig~rsele ai solicitante un reconoci­

miento de aptitud f~sica cada año. 

Por otro lado, antes de que se autorice a una ~ersona 

a conducir un veh~culo por la vra pablica, es necesario que 

tenga un conocimiento completo del manejo del veh~cuio y de 
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1as normas de la seguridad de1 trSfico; de ah~ la necesidad 

de que se ie exija a todo aspirante a un permiso o licencia 

para la conducci6n de un veh~cu1o, aprobar efectivamente un 

dob1e examen de capacidad, que versar& sobre e1 manejo del 

veh~cu1o y las reglas que regulan 1a circu1aci6n en 1a v~a 

pQb1ica (144). 

E1 aprendizaje de la conducci6n comprende e1 manejo de1 

propio veh~cuLo y el conocimiento sobre 1as reglas de La ciE 

cu1aci6n de veh~cuLos. Este G1timo aspecto, como anotamos 

con ante1aci6n, debe inculcarse desde el hogar y la escuela 

y profundizarse más en e1 mismo durante el~r!odo de la ado-

1escencia. La instr1.~ci6n en el manejo del vehrculo deberra 

~niciarse desde la adolescencia, como se hace en algunos pa~ 

ses; a lo que puede contribuir en forma eficiente el apren-

dizaje en una escuela de automovilismo dirigida o aprobada 

por 1as autoridades competentes. Este aprendizaje debe ca~ 

prender tanto una instrucción teórica como práctica y ser 

impartido por profesores eficientemente preparados para esta 

labor. 

(144) En este mismo sentido véase: Conc~usiones del Primer 
y Segundo Curso Intensivo de Formaci6n de Orientadores 
en Accidentes de Tránsito. Celebrados en el Instituto 
de Formaci6n Profesional. Del L6 al 30 de mayo v del 
2 al 6 de junio de 1980. M~xico, D.F. - -
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En este sentido, con toda razón Norman expresa: "A1 

futuro conductor se 1e debe enseñar a circuLar en las con­

diciones normales del tráfico, as~ cono de noche y en auto­

pistas modernas y percibir los momentos de pe1igro. Los 

conductores deben recibir periódicamente ciertas informaci2_ 

nes que pueden scrLe útiLcs, ta~es como partes meteoro16gi­

cas o noticias sobre las dificultades o peligros de a1gunas 

carreteras. Tambi6n es conveniente señalar a la atención 

de 1os conductores Los peligros de la ~atiga, insistiendo en 

ln necesidad de que tomen un descanso suficiente antes de 

conducir, en la utilidad de re~osar unos minutos cada dos 

horas a~roxirnadamente cuando hagan viaJeS Largos y en la 

importancia de salir del veh~cu~o y pasear un poco cuando 

sientan somnolencia. Estas medidas se deben enseñar en ias 

escueias de automovilismo y es conveniente que se recuerden 

de vez en cuando en la propaganda educativa". (145) -

Por Clitimo, los casos en que se concedan permisos 

provisionales a los conductores ~uc están aprendiendo a ma­

ne1ar, aparte de Los rc~uerimientos anotados con ancelación, 

debe exiqirse ~ue para conducir el veh~culo ai cua1 se re­

fiere la solicitud, deben hacerse acompañar de un conductor 

con un permiso perfectamente en reqla. 

(14,,) Norman, L. r;_: Oo. cit. p~qs. 98, ~9 y iuo. 
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Otras medidas 

En la ciudad de Panamá, se impone la necesidad de 1im~ 

tar en muchas v~a~ pfiblicas la velocidad de los conductores, 

para lo cual es necesario que se establezca unapermanente 

y estricta observancia. As~mismo, debe obligarse a todos 

los peatones a atravesar las caLles exclusivaMente por los 

cruces autorizados y claramente indicados, lo que conlleva 

a la eficaz medída de separar a los peatones del tráfico 

rodado. 

Lo anterior obLiga a que en nuestro oa~s se capacite 

a ciudadanos panameños en la importante y necesaria labor de 

velar por la normaL y adecuada conducción cte los veh!cu1os 

por las v~as públicas, así como tambi6n, por el adecuado co~ 

portamiento do los peatones y ocupantes de los vehículos. 

En materia de sanciones existe una diversidad de medi­

das muy Otiles que deben aplicarse preferentemente a 1as 

penas privativas de libertad, que s61o deben utiiizarse como 

aitimo recurso cuando fallan los otros procedimientos o me­

didas de persuaci6n. 

La medida dC retirar el oermiso de conducci6n, uti1iza­

da con mayor frecuencia, durante dos o tres semanas o en p~ 

r~odos más cortos o m~s Laraos, constituye en muchos casos 
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de fa1tas cometidas a1 conducir, una sanci6n Gtil y benefi­

ciosa. También puede resu1tar una medida eficaz que se de~ 

tinen 1oca~es especia1es en donde se establezcan cl~nicas 

para conductores, en donde a los accidentados reincidentes 

y a los culpables de infracciones se les pueda detectar ai­

g~n tipo oe enfermedad general, visual o ps~quica y brin­

dar el tratamieuto respectivo¡ dar un ciclo de conferencins 

para los transgresores de las reglas del trá~ico, con eL o~ 

jetivo de mejorar la pre~araci6n de los conductores que han 

dado nrueba de im?ericia y contribuir, de alguna manera tam­

bi~n, a desarrollar o fomentar en los conductores normas de 

cortes~a en la vía pnL~ica, pues en mGltiples ocasiones los 

malos modales han sido causa directa o indirecta del falle­

cimiento de vidas humanas en 1a carretera. 

Dado que el movimiento vehicular en la ciudad de Panam~ 

confronta serios problemas debido a la alta concentraci6n de 

vehrculos y la poca capacidad de nuestras v~as pGbiicas, es 

de imperiosa necesidad modificar el recorrido de los autobu 

ses que prestan el servicio pGblico del transporte de pasa­

jeros, a efecto de que tengan un trayecto más corto, rápido 

y directo, lo que conlleva tam.bi~n ahorros para los usuarios 

de la v~a pQblica y contribuye directamente al descongesti~ 

namiento del tránsito. 
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Ademas, debe ~rohibirse e1 estacionamiento de veh~cuLos 

a 10 Largo y ancho de la pro~ia Avenida Central, en la cua1 

confLuyen todos los autobuses de pasajeros de 1as distintas 

rutas de La ciudad de Pana~~ y a1qunas de otras provincias 

de la República. Observamos, eso sf, ~uc esta medida debe 

compLemcntarse con la creaci6n de nuevos locaies ~'e estnci~ 

nnmientos, para lo cual debe estudiarse 1~ pos bilidad de 

otorqar incentivos a la inversión privada en esta actividad. 

Los problemas derivados del alcohol y su rclaci6n con 

1os hechos de tr5nsito, debe ser objeto también de una cam-

paña nacional tendiente a establece~ efectivas ~cdidas pro-

fiLácticas. Esta campa~a, seqGn Ruiz del ~rbol y ~oro Vi-

ga1, habr~ de b~sorse en: 10. Propaganda antialcoh6lica; 

educaci6n de los ni~os y ctc los i6vcnes. 2o. Tratumicnto 

médico de los bcbcdor0s hJDituales y patrocin~o rn6dico-socia1 

de los mismos. 3o. Orientar la proctucci6n industrial ha-

cia un inrremento de las bebidas no alcohólicas ~ base cte 

zumos de ~rutas trcscas. y 4o. Rcvisi6n de los aspectos J~ 

r~dicos del alcoholismo con miras a la elaboración de dis-

posiciones adecuadas, legJlcs o de ot~a ~ndole (14b). 

(146) Casa y Ruiz del Arbol, ~anuel y Antonio Moro Viga1: 
''Metódica sobre Alconolismo Aqudo en la Criminalidad 
y en los Accidentes del TrS~ico", en Rev. c~t- pág. 
1h5. 



Por su parte Bogani expresa, que una pro~i1axis de~ 

a1coho1ismo podría plantearse de1 modo siguiente: Sanea~ 

la higiene mental del pa~s, informar todos ios niveles 

de ios riesgos del alcohol, detectar a los a1coh6licos in­

cipientes y dotar nl pa~s de centros de lucha contra 1a e~ 

fermedad a1coh6lica (147). 
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Como se u: recia, puc:;, es a. tra.v6s de .!...a educ-'l.ci6n que 

1a tarea preventiva del alcoholismo debe odmini~trarse al 

público en general u~ilizando las escuelas, ~os medios de 

cornunicaciOn masiva: 

sos diversos; as~ como la acci6n directa mediante pláticas, 

mesas redondas, etc -~~ra grupos especiales. 

En México, pr:..;: ·1emplo, corresponde .:i. la Dirección 

General de Salud ~1ental, de la Secrctar~a de Salubridad y 

Asistencia, uplic~r 1us polfticas oficiales e~ materia de 

promoci6n y prevención de la salud mental y asistir al enfeE 

mo mental a nivel n~cional- De nh~ que corresponde a dicha 

dependencia aplicar un programa dcstinndo a combatir los 

efectos nocivos del alcohol en ese p~fs_ 

Los mejores sitios para llevar a cabo la acci6n preve~ 

tiva en 1a comunidad, conforme señala Guerra, "son los 

ll.47) Cfr. tlog.:ini rtiguel, F.milio; Op. ci.t. ?S.o. 149. 
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Centro!'> ~'? Si'.iud. ~!en"C.a.1 Cornunitc-.r:i..a, aue di~unden in~orJTla-

ci6n, nronorcionan ~Prvicios de consu1ta externa y trata-

~iento n~:l:lntorio. Son las instituciones que mediante un 

equipo ~ultidisc~plinario pro~ueven .la salud mental y pre-

vicnnn Los padecimientos ~si~ui~tricos, incluido el a1coho-

lisr:io. En todo el oafs existen solo 18, de los cuaies 15 

est~n en el Oistri~o Feder~l (1'18 J -

Por su parte, en M6xicn, el P1an Sexena1 de Gobierno, 

entre las medidas de n!.""f'?"''enciC"5n qenera.1 ~ de nrofiJ.axis s~ 

cial que establece, hace ~i~urar, entre otros, JOS siauien 

tes dis~ositivos: "Leoislac16n cn~rqica ,. campa~a efectiva, 

tendientes a dj_sminuir el. uso de bebidas embri~oélntes y a 

prohibir en lo absoluto el co~ercio y uso narticulnr ae sub~ 

imnuls6 el establecimiento de s~ 

natorios para la cur~ci6n ~e aicon61-icos y toxic6~anos'' (149). 

En otros ou!scs. en el Canac~, por cjemnlo, ~nl como 

expuso el Profeso-:-:- ~i..co en c.l :;:>..--V curso lnte:=:-nacional de 

Cr~~~nolo~fa. ''1-a nolic~a ejerce su ooder discrecional re-

so1vienoo un Drohlema sin recurrir a Las instancias oena-

les. Que esto se e'Tidencia cuan~n se trata de j6venes de-

lincuentes o hi~n cu~~do lns cunductorcs de ~uto~~vi1es 1o 

(l....,P.) ~·..Jerrrl r.uPr".'"-J. "r•1.1nclo .tavier _ 

(1~ 1J) C-Fr. Gon;!.!iJez De 1.u "eau.. rranci">C..-:>: r] r:6~1co Pp-
n.-i1 C:o7""c'""lt:.a.:-1n. cuarta !-."dici6n. t-:~"i.4:0~~n.l Porrda, 
s-:--;.._ .- .. l5v:.:i.co, ].Q7f1. r'1;'\C""'". ~'!.. 
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hacen en estaao de ebrieaad o perturban el orden pQb1ico o 

bien observen conductas reprensib1es atribuiJ:>1es a enferme-

dades menta1es. En tales casos 1a po1ic~a se Limita a amo-

nestar, aconsejar, arbitrar o remitir el problema a organi~ 

mos, de salud p6blica o bienestar social" (150) -

En materin de prevenci6n del alcoholismo, nos precisa 

Pinatel que "La experiencia noruega, que consiste en la pr~ 

hibici6n de aicohol en las ciudades los fines de semana, ha 

sido un éxito. Se ha poaido constatar que si 1as comuni-

dades rurales la criminaLidad llega a sus cotas más aLtas los 

fines de semana, en las ciudades el domin90 es el d~a de 

criminaiidad m~s bil·¡.~··. Luego, agrega el autor mencionado 

que, hlas medidas recomendables, en este sentido, pueden 

ser directas o indirectas. Entre las Medidas indirectas, 

susceptibles de favorecer esta acci6n educativa, hay que 

citar, en primer t~rmino, la poLftica de acci6n sanitaria y 

social. ''La profilaxis oeneral del alcnnolismo debe funda~ 

se esencialmente en la hiqiene mental y sobre l~ JUSticia y 

seguridad social'', declaran los especialistas belgas. Tiene 

(150) Cfr. Hern&ndez Palacios, Aureliano: ''Notas del XXV 
Curso Internaciona1 de Criminoloo~a. celebrado en 
Guayaquil-Ecuador", en Estudios Jurfdicos No. 5. ~ño 
1976. Universidad Veracruzana. pag. 34. 
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raz6n, pues la higiene mental, 1a justicia y 1a seguridad 

social, son potentes factores ~e equilibrio y estabiiiza-

ci6n, factores susceptibles de neutralizar 1os comportamie~ 

tos a1coh6licos, en el oriqen de los cuales se encuentran 

siempre tensiones, angustias y conflictos .. (151). 

En nuestro pa~s, no contamos con estos Centros que 

promueven la salud mental en general, neutralizan los com-

portamientos alcoh6licos y previenen este tipo de conductas, 

ni contamos con Las otras medidas de prevcnci6n expuestas. 

Unicamente pretendemos prevenir los netastos efectos del 

alcohoiismo mediante la externalizaci6n de peque~os canse-

jos u orientaciones que e~por~dicamente se escuchan en 1a 

radio y televisión panameñosr como por ejemplo: Si toma no 

maneje; no me2clP la oasolina con el alcoholr etc. 

Aparte de Lo anteriorr se pretende prevenir los efec-

tos oue producen eL uso v ei abuso del alcohol, a través de 

las sesiones que se verifican dentro de los Grupos de A~co-

h61icos Anónimosr gue han venido laborando en forma inínterCll!!!_ 

pida hasta la fecna en nuestro pa~s. 

C1S1) 

Consecuentemente, es conveniente que el Minister~o de 

Pinate1 Jean: 
117 •• 

La Sociedad Crimin69ena. págs. 116 y 
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Sal.ud, a trav~s de sus departamentos y en coordinaci6n con 

ios centros educativos y ~os medios masivos de comunicaci6n, 

disemine conocimientos sobre l.os efectos que producen el. 

uso y e1 abuso de1 aicoho1, a fin de proveer l.as bases para 

una forma m~s inte~igente y responsab1e de oeber. 

Esto requiere 1a creaciOn de Centros de Sa1ud Mental. e~ 

munitaria, e1 fomento de 1a educaci6n en este aspecto y de 

ia propaganda, 1a cual debe intensi~icarse, especia1mente 

en v~speras de d~as festivos. 

Adem~s, debe prohibirse estrictamente y hacerse cump1ir 

efectivamente de que nadie conduzca un veh~cu.i.o con una a..L·­

cohoiemia de SO mg. por ioo m1. o mayor, inc1uyendo a l.os 

cicl.istas, pues incl.nso en estos casos para poder conducir 

es necesario conscrvnr perfectamente e~ equi1ihrio. 

Por su parte, tal.. como se ha afirmado, "1..a prcvenci6n 

de1 abuso de 1..as drogas debe también reposar, esencia1mente, 

en 1a información y la educación .. De hecho, en Francia, una 

acci6n en e~ ~mbito de 1..a información se reconoce como nec~ 

saria .. Conviene informar a ~os médicos, educadores, pa-

dres" {1.52) .. 

(15:.1.) Pina tel.., Jean: Op .. cit .. pág. 120. 
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El Dr. :ernández ~~rez, rcfiri~ndo~e a la lucha con-

tra las toxicoman~as, expresa: "Los vectores básicos que 

nos orientan para combatir el fLaqelo de 1a farmacodepende~ 

cia son fundamentalmente tres: el m6dico psiqui~trico, el 

sociopsicol6gico y el juridicolegal. Las fuerzas que repr~ 

sent3n estos tres dinamismos deben conjugarse ~e modo arm6ni 

co y coordinado; alcanzar estu comuni6n en todos los nive-

les, es lo deseable, pues de otro modo los esfuerzos resu1-

tan ineficaces o cst~riles" (1S3). 

En Panam~, el uso y abuso de ~as drogas, es factor pr~ 

disponente de severas tragedias sociales, incluyendo los 

nechos de tr~nsito. Por ello, con toda raz6n el Lic. Mira~ 

da expresa que dentro del tratamiento del abuso de drogas 

el aspecto preventivo es el "de mayor importancia debido a 

que el consumo de d~ogas const~tuyen en 1a actuaiidad una 

situaci6n que nos preocupa, habl~ndosc que este abuso es 

una verdadera enfermedad apidémica ·-··" (154}_ 

Como poLftica adecuada de prevención es necesario 

orientar y educur a la opini6n pObiica acerca del prob1ema 

ti53) 

cis4> 

Fernández P6rcz, Ramón; l:~c~entos Dásicos de Medi­
cina Forense. 2a. Edici6n. Instituto Nacional de 
Ciencias Penales. ~éxico. 1975_ págs. 105 y 106. 

Miranda, Ol~cdo D.: ''La Lucha contra el tráfico 
il~cito de Droqas': en Lcx. Revista del Colegio Nd­
c~onal de Aboqados de Panam~. No. 17. Septiembre­
Diciembrc de iYBO. p5o. 67. 
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del.a fa:rmacodependencia en general, y en especial, como 

factor predisponente de 1os hechos de tr§nsito. E11o impl~ 

ca ia rea1izaci6n de co1oquios, seminarios, cursos, confe-

rencias, propaganda en general, tendientes a disminuir e1 

consumo de drogas para evitar que 1os efectos negativos que 

estos producen en e1 hombre afecten la salud püblica y e1 

bienestar colectivo (155). 

Insistimos nuevamente en la necesidad de que se creen 

en nuestro pa~s Centros de salud Mental comunitaria que fo~ 

mu1en, apliquen y ejecuten los planes de salud, educaci6n 

y prevención relacionados con el problema, no s6lo del ale~ 

hol.ismo sino también de 1.a farrnacodcpendencia, de modo que 

se asegure ia disponibilidad de informací6n y de servicio a 

1as personas en general y logren la recuperaci6n del indiv~ 

duo farmacodependiente, mediante su tratamiento Y cana1iza-

ci6n hacia otras instituciones promotoras de salud, segGn el 

caso. 

Por otro lado, creemos que es conveniente cuc se dicte 

la Ley de Seguro Ob~igatorio de los vehfcu~os de motor des_ 

tinados a la circu1aci6n terrestre. Estu ley tcndr~a como 

ll.55) Cfr. Centro Mexicano de Estudios en Farmacode enden­
~- Memoria. M xico, 1976. p q. 29 
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Objetivo fundamental proteger l.a vida, la salud ·y e L na tri-

monio de todos los ciudadanos. Y tal. como afirm.::i ·!~i.r.6z 

Cuar6n, ''si pensamos con miras a.L futuro y en lbH or~cnta-

c~ones de 1a despe~aliz.1ci.6n y de la descr1mina\~zac~6n to-

mando en cuent..c-:i el rtlt1:.:>imo costo socia.L de l.os daR.r:)~ en pro-

piedad a~ena causados por los hechos de tránsito, ias vent~ 

jas de 1.os susti.tut.ivos penales sor: ind.i.scu.t:i.b~-'.s :,.. uno de 

estos substitutos puede ser el sequro obligatorio para qui~ 

nes conducen vchrculos de motor, ante l.os danos causados a 

terceros" (1561. 

Esta medida ha dado buenos resultad~s en 1os pa1ses 

que l.a hun establecido, entre otros, ~stados u~idos, Canad~, 

~leman~a, Jtal_~n. Fr.1nc~a, Gran Brctafia, Vcnezue1a (157). 

En Panarn5, es o::iort:.uno h.;.ice?:' notar que el. Regl.<:lr:rento 

de Tránsito, a~ pri~cipio, en su art~cu1o 12, precisaba que 

"todos 1..0s veh~culos movidos por fucrzzi. mecánica deben estar 

asegurados con p6lizu contra l.os da:ios a la propiedad, en 

(156) 

(157) 

Quiroz Cuarón. Al.fonso: "L.:is t::-!señanzas de .la Crim.!_ 
no1og~a", en~- cit. p~q. 10. 

Cfr. Asociaci6n Mexicana cic Di.stribuidores de Autom6-
vi1es: "Seguro obligatorio para veh~cu1os", Ponencia 
Presentada en 1a Primera Reunión Naciona1 de Educaci6n 
~- Del 11 al 13 de marzo de 1974_ ToLuca México. 
ptig. ~-
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aquciias compañ~as de seguros que tengan en La República no 

menos de cincuenta por ciento (50*) de su capita1 y de sus 

reservas". Agregando en su Parágrafo que, ftcuando e1 Poder 

Ejecuti.•.ro lo est:Lmc conveniente, también estnb.l.ecerá el se-

guro contra danos ~ las personas". Dicha disposici6n fue d~ 

rogada por el a~t~culo 1o. del Decreto No_ 403 de 6 de di­

ciembre de .:i.961_ 

Sin embargo, dadc:: .los enormes perjuicios g:uc los hechos 

de tránsito, d~a t=as d~a. causan a 1as personas en su pro-

pía sa.Lud ~~s:lc3 0 mental ~r -,1 patrimo!liC·, se empieza a 

sentir 1a inquietud en al~unos sectores de la poblaci6n pa-

nameiia para c:·...1.r:~ se V\ .·0 a impl.::intar como medida necesaria 

e1 seguro obLLguto~io. 

En c:Jtc ~~cn'.:.-:cto, el Editorial. dC::'l Perí.:::dico La Re-

pG.b.l.ica, puL2..i.cado el ~o ctc novi.cmhrC" dt: 19R1. se expres6, 

entre otras cosas, lo siquicnte: "Felizmente, tanto e1 ur-

gano ~jecutivo por conducto del Ministro de Gobierno y Just~ 

cia como l.u. Guardia Nacional. u. trav6s del D1.rector General. 

de Tránsito y Transporte Terrestre, se han Piani t:cstado part.!,. 

darios de que vuclvu a implantarse cL Sequro ObJ.igatorio ya 

que ante el creciente número de accidentes de lesiones y de 

muertes, tal medida resu~ta absolutamente nccecaria. Es 

de esperarse que esta disposici6n de las autoridades menci~ 

nadas encuentran tambi~n coopera.ci6n de pa::-<::.c de l.os asegurad.ores 
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para 11egar a un acuerdo equitativo que de por resu1tado e1 

restabiecirniento de esta necesaria medida de seguridad so-

cial col.ectiva a Porque no es posíble ~uc rueden por nues-

tras calles tantos veh~culos que son en potencia instrumen-

tos de muerte sin que se aarantice una debida protección a 

quienes puedcr. resulta::::- sus vf.ct:.imas" (158) .. 

Como quiera que una qran proporci6n de 1os delincuen-

tes l.o son por causa de los hechos de tránsito. el tratamie~ 

to que deben recibir debe ser muy diverso al. de los dem&s 

criminal.es .. Esto conlleva a intern~rlos, cuando ello sea 

necesario, en instalaciones separadns de los demás del.in-

cuentes, con personal especializado .. Medid~ que puede ser 

eficaz pnra evitar i~ reincidencia en este tipo de crimina-

l.es, cluc en Gl0unos c~sos llega a ser muy al.ta. 

Esta medida conl.lcv~. como i6~ica consecuencia, ia ere~ 

ci6n de nuevos rccl.usorios en lu ciudad de Panamá con capa-

cidad para alojar a las ncrsonas sentenciadas v l.as que se 

encuentran b.:tjo proceso penal., separando a ambas categor~as 

de internos adecuadat"lcnte y dotando a estos centros del. peE_ 

sonal ejecutivo, administrativo, ~~cnico y de custodia ne-

ccsario. Esto es imprescind~ble, dado que, además, evita-

r~a que en la ciudad de Panarn5 exista una suncrpoblaci6n 

(158) "'Editorial: EJ Seguro Ooligatorio'', en Pcri6d1co 
La Re~6bl1ca. Publicado el 20 de noviembre de 1981. 
Panama, nai;:::-. 4. 
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en los Centros Penitenciarios, El Renacer y la Cárce1 ~ode­

l.o, particularmente en esta Q1tirna, que fue original.mente 

concebida para a1ojar a 250 9ersonas privadas de libertad Y 

en algunos momentos mantiene privadas de iibertad a más de 

mil.. persona~. 

Del mismo modo, dado que en nuestro pa~s carecemos de 

auténticos peri Los en hechos de trSnsito y crue lo que impe­

ra es la im~rovisaci6n y consccucnteMentc la corrupci6n en 

rnfi1tí?1.es casos, se deben i~piantar nuevas carreras a nivel 

universitario ~~ t6cnico en io$ campos cient~~icos de la Cr~­

minolog~a y Criminal~stic~ o incentivar este tipo de carre-

ras para que pcrson: 

camente, der:.tl:'O o t-.'1 p l e:-: ter ior dc1- pa1s ~ :• Sr"'_.. incorporado 

a l.as entidades r)úbl icas con!)ctent~s cP e 1- cXn''""\(_~~-· e ir. PS~ "'! -

gaci6n de lo" hechos de tránsito, ~ fin d~ ~~iminar ia impr~ 

visaci6n y ia corrupción. 

Por otro lado, hace vnrios años venimos observando con 

preocupación que la Direcc16n Na=iona1 oe Tránsito y ·~rans­

porte Terrestre cambia con bastante (rccucncia CL sentido de 

a1ounas v~as públicas o convierte a otr~s de ~oble sentido 

dentro del área de la ciudad de Panam~. Esta ~edid~, ouc no 

encuentra apoyo en ninaún esturiio ci~ntf~ico sobre ~.a circu 

1ac16n de vch~culos y de personas sobre la capacidad de 

1as v~as oúblicas en nuestra ciudad cooit~l, ~in duda, pue­

de constitui~ ~actor predis~onente ~3ra lns hechos de 
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tr§nsito en nuestro medio. 

La situación planteada se presenta aün más grave, cua~ 

do este tipo de medidas se adopta y pone en práctica, sin 

ni siquiera hacerla del conocimiento de1 pQb1ico previamen­

te. Impera, pues, en este tipo de medidas administrativas, 

1a im~rovisaci6n y 1a falta de publicidad a1 u··uario de 1a 

v~a odblica. 

Por el~o. nos per?Tlitimos proponer que se haqa un estu­

dio profundo sobre la necesidad o no de cambiar e1 sentido 

de ~lgunas v~as públicas o de convertir algunas de un s61o 

sentido de dob~e v!a, en atenci6n a la mayor o menor dens~ 

dad demogr5fica, concentraci6n de vch!culos, v!as de acce-

so o dcsh~lo]O, ca(1acidad de lns v~as, etc. Adem~s. cual-

quier medida de esta ~uturalcza auc se adopte debe ser com~ 

nicada previamente a los usuarios de la vfa pGbiica, quie­

nes deben ser orientados, tambi6n, por agentes dci tránsito 

que deben prestar su servicio de viqilancia y orientación 

efectiva al público en dichas v~as, por lo menos durante 

~os primeros d~as en ~ue se ha puesto en práctica ta1 medi­

da. 

Esta sería una me~iu~ prcvent~va qul' puede 1oqrar re­

sultados positivos en mntcria de reducción de los hechos de 

tr~nsito, M5xirnc si to~amos en cuenta que en la ciudad de 

Panamá confluyen un~ qran cantidad de vch~cu1os y de 
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personas que pertenecen a otras provincias y que, en mas de 

1as veces, ei usuario de ias v~as püb1icas desconoce en ge­

nerai, e1 sentido de 1as v~as p~b1icas en 1a ciudad de Pana­

m~, particularnente e1 sent~do de 1as v~as pGbiicas que re­

pentinamente es variado. 

Fina1~en~e, es necesar10 incentivar y realizar 1nvest1 

gaciones que versen sobre el probLema de Los hechos de tr§n 

sito y sus consecuencias y de los medios para acrecentar 1a 

seguridad del tráfico de veh~culos, en donde se analicen 

con deta11e y profundidad todos los factores relacionados 

con cada 

a saber: 

de las variables estudiadas en nuestro trabajo, 

la c~rrct~ .~, el vch~culo, los aqentes naturales 

y el usuario de la v~~1 ?fiblica o cualcsauicra otra. Es im­

prescindin1e, as~rnismo, que los rcsu~tados de tales inves­

tigaciones seun divu~gados, no sOio en la ciudad de Panarn~, 

sino en eodo ei ~m.oito naciona1 y fuera de 61-
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En ·es~a parte final oe conciusiones, presentamos de 

manera suscinta, 1os aspectos roas sobresa1~entes que desarr~ 

11amos y encontramos en el presente Trabajo de Graduaci6n. 

~1 desarroi1o de las concLusiones 1o exponemos de la siguie~ 

te manera: 

1.- Encontram0s una relaci~n positiva entre ln criminali­

dad del tr~fico de veh~cuLos en la ciudad de Panamá y las 

variables conducir con ímprudencia negligencia, en 

89.8%, bajo los efectos del alcohol, en un 3.8%, con im~er~ 

cia, en un l.1~, con exceso de velocidad, en un u.a~, den­

tro de los factores d01 conductor, y el mnl estado de los 

veh~culos, en un ~-···, con Lo ct1nl apoyamos, pnrci3lmente, 

la hip6tesis general planteada inici~imcnte. 

2.- Los Corrcq~micntns de mayor den$~dad ctemoaráf1ca y en 

1os que se registra el mayor congestionamiento del trafico, 

tales como BeLla Vista con un 22.7%, Caiidonia con un 16.8~, 

Betania con un 10.0%, Santa Ana con un 9.0% y San Francisco 

con un 9.0%, son 1os que exoerirnentan la mayor frecuencia 

de 1os hechos de tr3nsito. 

3.- No encontrumos relaciOn entre 1as variables eL mai es 

tado de las carreteras, Los agentes naturales, conducir ba 

jo ios efectos de ias erogas y la criminalidad del trárico 
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de veh~culo e~ la ciudad de Panam~-

4.- Las hip6tesis secundarias o espec~ficas planteadas t~ 

bién encuentran apoyo en ~os datos analizados, de ia siguie~ 

te manera: las variaoles imprudencia o negligencia y ebrie­

dad son Las que se relacionan Más significativamente con la 

criminalidad del tráfico, en un 89.9~ y 3.8~, r~spectivame~ 

te; un 59.5% de los conductores causantes poseran una edad 

inferior a los treinta y cinco {35) a~os; un 86.0% de los 

conductores causantes eran del sexo masculino; en un 4b.01% 

ei tipo de veh~culo causante fue auto narticular_ 

~.- La investiqaci6n nuestra que todos los usuarios de la 

v~a pGblica est~n rro~ensos a s0r v~ctirnas en los hechos de 

tránsito, dado que los resultados no muestran diferencia 

sioni~icat1va entr~ el tioo de v!ctimas, a saber: e1 pas~ 

jera, que fue el ti~o de v~ctima más coman, con un 37.6%, 

seguido por los conductores con un 31.8% y los peatones con 

un 30.01. 

ElLo demuestra la necesidad de que la enseñanza de las 

normas de sequridad viaL debe darse a todos los nGcleos de 

población, desde la tierna infancia en eL hogar y ser con­

tinuada en los distintos niveles educativos, fundamenta~me~ 

te en el elemental y medio, pues en estos niveles es donde 

el estudiante ~dquier~ la ~ayor parte de forrnaci6n de su 
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persona~idad. Esta educación via1 debe ser comp1ementada 

con programas de alcance nacional impartida en centros esp~ 

cia1es y a través ae 1os distintos medios cte comunicaci6n, 

lo que con1ieva, sin 1ugar a dudas, a aminorar e1 número de 

1os hechos de tránsito y, consecuentemente, 1a frecuencia 

de v~ctimas. 

6.- Como quicr3 que eL factor ebrieaad, dentro de los fac­

tores del conductor, ocupó el segundo 1uqar como causa de 

1os accidentes analizaaos (3.8%), debe hacerse ~nrasis, a 

trav~s de los distintos medios de comunicaci6n para que no 

se maneje un vch~culo bajo los efectos del alcohol, y apli­

carse efect~vamcntc .1cdiaas de control para tal efecto. 

7.- Se hace ncccs~1·io, asimismo, la creaci6n adecuada de 

1oca1es especiales en donde se estab1ezcan cl~nicas para ce~ 

ductores acc~dentudos, priorituriamentc para reincidentes 

y cu1pablcs de infracciones de tr§nsito. 

8.- Se propone la creación de adecuados centros de ~dapta­

ci6n social, debidamente separados de los reclusorios o in~ 

talaciones para delincuentes del orden coman, donde pueda 

darse tratamiento a los deiincuentes del tr5fico con técni­

cas modernas y con personal especializado. 

9.- Tomando en consideraci6n que la ~ayoría de los result~ 

dos de los hechos de trSnsito, son de daRo a la propiedad 
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ajena (73.0~), debe dictarse 1a Ley de Seguro Obligatorio 

para veh~culos de motor destinados a 1a circuiaci6n terre~ 

tre~ 

10.- En virtud de que m01tioles accidentes fueron motiva· 

dos por la imprudencia (89.8%), como tambi~n por la imper~ 

cia (1.1%), del conductor, se hace necesario c1 estableci­

miento de ia capacitaci6n del conductor, como requisito 

previo al otorgamiento de la ~-icencia o permiso correspon­

diente. 

11.- Dado que las normas que en nues~ro pa~s regulan ei 

tráfico de veh!cu1os son antiqu~simas, muchas de las cua­

les carecen de eficacia, y se encuentran dispersas en dif~ 

rentes textos legales, es necesario que se articulen orgá­

nicamente~ complcment~ndosc en un texto legal inteqral. y 

de modo que se adapten a nuestra reaiidad nacional. 

1~-- Los d~st~nto~ organis~os pGblicos, como son la Dire~ 

ci6n Nacional de Tránsito dei Ministerio de Gobierno y Ju~ 

ticia, que ejerce algunas atribuciones relacionadas con la 

circulaci6n de vehfculos en PanaM~, y la Direcci6n Naciona1 

de Tránsito y Transporte Terrestre de la Guardia Nacionai, 

que tiene que ver con la dinámica, viqilancia y re~u1aci6n 

el ambito naciona1, deben integra~ 

se en una s6~a entidad pQbiica, que puede muy bien convertirse 
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en un nuevo Min~sterio de~ Tr4nsito y Transporte Terrestre. 

13.- A efecto de e1im~nar 1~ i~provisaci6n y 1a corru~ci6n 

en ia investigaci6n de los hechos de tr4nsito, deben imp1a~ 

tarse e incentivarse nuevas carreras a nive1 t~cnico y uni­

versitario en 1os campos cient~ficos de 1a Crimino1og~a y 

1a Crimina1~stica y que ei personal humano que se forme sea 

incorporado a las entidades pGn1icas competentes en e1 exa­

men e investigaci6n de los hechos del tr~fico. 

14.- Por a1timo, e1 estudio realizado necesit6 ser amplia­

do a1 ámbito de toda 1a Repab1ica de Panam~. 
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UNIVERSLDAD NA~IONAL AUTONOMA DE MEXICO 

Ficha ae Registro para obtener InformaciOn sobre 1os ~cci­

dentes de 'l'ránsito Registrados en 1a Ciuaad de Panam~, du­

rante el.. Per~odo comprendido del 10. de enero a1 31 de di-

ciemhre de 1980. 

Lugar de Aplicaci6n 

Fecha de Aplicaci6n ------------Ficha No. 

1.- ~aracter~st1cas Generales de1 Conductor Causante: 

Edad: Estado Civil 

Sexo: ----- OcupaciOn: 

2.- Tipo de Accidente: 

2.1. Choque de VehXculos 

2-~- Arrol..lamiento 

2.3. Choque y ~rrollamiento 

2.4. enoque y volcamiento 

2.5. Ca1da de Persona o Cosa del 
VehXculo en marcha 

2. 6. Volcarniento 

L.7. Otro 

3.- Lugar del. .~ccidente: 

3.1. Avenida 

3 ... 2. Cal..l.e 
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3. 3. V~a 
r 

3.4. Camino 

3.S. Otro 

4. Tiempo del.. Acc:Ldente: 

4.J... Mes 

4.2. D~a 

4.3. Hora 

4.4. No se sabe 

s. T:l.po de Veh~cul.o Causante: 

S.1. Auto Particul.ar 

S.2. Auto Co~rcial. 

S.3. Auto Oficial. 

S.4. Auto Dipl.omático 

s.s. Motocicl.eta 

5.6. otro 

6. Tipo de V~ctima: 

6.1. PeatOn 

6.2. Ocupante 

6.3. Conductor 

6.4. Otro 

7. Tipo de Lesiones:. 

7.1. Leves 

7.2. Graves 



7. 3~ No se sal>e 

B.- Tipo de Resu1tado: 

B.1. Daño a 1a Prop~edad Ajena 

S.2. Daño a 1a Prop~edad Ajena y 
Lesiones 

8_3_ Lcsic-nes 

8.4. HomLc:ít.lio 

8.5. Homicidio y Les~ones 

S.6. Ataque a 1as V~as de Comun~ca­
c1.6n y Daño a 1a Pro~±edad A1~ 
na 

8.7. Ataque a 1us V~as de Comun~ca-
c1..6n y Le~ e ·:-~ 

9-- Causa deL Accidc~~e: 

9.1 Factores Hu111anos 

~.1.1. Dc1 Conouctor: 

Im9rudencia 

Exceso de Ve1ocidad 

i:;briedarl 

:Impericía 

utros 

g~1-2. Del Peat6n: 

Imprudencia 

Ebr1.eaaa 

Otros 

26i 



· ... _ 

,; 

9_¿_ 

,._4 _ 

9.5. 

Factores de~ Ven~cuio: 

9.2.1. Frenos 

Y.2 .. 2. Direcci6n 

9.2.3_ Neumá.ticos 

9.2.~-

9.2_,,_ 

Luces 

Otro 

Factores de 1a Carretera: 

9.3.1. 

9.3.2. 

Y .. 3.3. 

~- 3. ": -

9 - 3 _,;_ 

'1.ojada 

P.esb<'.'11osa 

'J;'L\ 1 tn de c:;e,aJ.es: 

Falta de Conservaci6r. 

Otro::; 

Factores Atmosf6ricos: 

9.4.1.. L.luvia. 

Y.4.2. Niet:>l.a 

9.4.3. Gr~nizoda 

9. 4 .. 4 _ To1vanera. 

9. 4 .. ~. Otros 

No se sabe 

10.- !.,atr:!.cu1a de1 ''eh:i'cu1o; 
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FE DE ERRATA 

PAGINA PARRAFO ~ DJ:CE DEBE DECrR REPETrD.A 

45 2 l. cuad rup1i.cado dupl.i.cado 

so Cuadro 4 l.975 10.000 1.18.000 

92 3 9 experi.enci.a 

95 2 5 a 1a. autoridad 

102 l. 4 por no guardar 
l.a di.stanci.a 

11.2 2 2 moral.i.dad mortal.idad 

168 cita (l.05) Mundial.. e a Manual.es 

187 3 4 rayas 

203 ci.ta (l.35) Espacial.:idad Espec:ia1.i.dad 

204 3 l. necesaidad necesidad 

21.0 2 5 neccsdi.ad necesidad 



FACULTAD DE 

DERECHO 

DOCTORADO EN DERECHO 

CLAVE :Q liJ 7 81 

Ano : ' , ·-,, ~;~:::;;: ;;:: -:::~ N ....... 'V......0-- •;,:_..,¡;;j~ 
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