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PREVENCION Y REPRESION DE LOS
ACCIDENTES DE TRANSITO -
| T : Por MANUEL G. ABASTOS,
; i _ Profesor de Derecho Penal en la Fa-

. - cultad de Derecho de la Universidad
Nacional Mayor de San Marcos.

I

- INTRODUCCION it

' Si el automévil como producto fabril ha dado vida a una de las
. mds poderosas industrias, ¥ como medio: de transporte ha facilitado -
| la circulacién y acortado las distancias, como mdaguina manejada por
i el hombre ha contribuido a crear un conjunto de relaciones juridicas
! que aleanzem el campo del Derecho Penal, del Derecho Civil, del De- .
\ rtecho Administrativo y ain del Derecho del Trabajo. Tan diversas vy, B
complejas son estas relaciones, que se habla ya de un Derecho Pena]
r del Automdvil (1) vy, en un sentido mds general, de un Derecho de]
-Automévil, etiqueta singularisima que aspirda a cubrir un Corpus Juris au-
onomo, con igual titulo que la que designa el Derecho de la Navegacidn
- Adrea (2). Y
" Capitulo muy importante de, esta nueva especialidad juridica: eg
el de los accidentes de trdnsito, lamentable secuela de una era de

”

- ol ————

(1) El III Congreso Internacional de Derecho Comparado reunido en Londres, dal :
31 de Jullo al 5 de Agosto de 1850, discutié y wotd resoluciones acerca de las principales
b materias de esta disciplina, & saber: robo de automéviles, venta de automéviles ajenos .
_ uso doloso de los. mismos, atentados cometidos por un pasajero contra el conductor, Omi.: 5
. si6n de seguro oblizgatorio contra accidentes, h
r ¢ (2) Esta concepcion clentifica auténoma de un Derecho del automévil emerge —en
'] [ concepto de Giuseppe Sotglu, su prinecipal propugnador— de 1a particularisima realidag
de la vida automovllistica, que puede y debe ser puesta en contacto con el derecho ep
’ una forma de conocimiento gue no sea la puramente empirica, sino la elaborada Dor
las clenclas que tienen ¢omo objeto los hechos y fenémenos gue s€ ponen de manifieg.
to con el uso de los autovehiculos, Es esta forma de conocimiento la que lleva Necesa -
riamente a concebir una legislaclén gue abarque en su organicidad todas las DPosibleg
manifestaciones de la wvida automovllistica, desde las gue determinan 1a 1“'391"7811(:10" .1
del Estado en la regulacidén del régimen administrativo del automdévil, hasta las que dis. .
glplinan el uso de los vehiculos en las vias publicas, durante el proceso de la clrculacigy . I
i |
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velocidad que tiene en el chofer al hombre representativo, segtin la
expresion de Keyserling.

El accidente de transito, fruto del desarrolle del automovilismo,
preccupa a los juristas en razén de sus aterradoras consecuencias que
sobrepasan, con mucho, los resultados letales de los desastres ferro-
viarios ¥ de los demds delitos (3). Son tantas las personas de toda edad
v condiciéon que caen cada dia bajo las ruedas de los autovehicules, en
las grandes ciudades y en las carreteras, que se hace necesario discipli-
nar la circulacién por medio de reglas eficaces que al par que lasfact
liten protejcn o los peatones (4).

desde las que establecen los limites y dan configuracién juridica a las diversas formas
de utilizacién de los autovehiculos en Ia actividad de los transportes plblicos o privados,
hasta las que caen dentro del campo de los hechos ilicitos ocurrides a causa o con oca-
slén del uso del _aut.ombvll. Dada la. desadaptacion en que vive el automovillsmo dentro
de lns lineas del ordenamiento juridico vigente y el plano elemental de conoclmlento
en gue se desenvuelve, no debe ser negada la oportunidad prictica de reducir a sistema
las pormas, principios e instituclones dentro de los cuales se desarrolla la vida juridica
del automévil, ¥ de elevar dicho sistema a disciplina auténoma, de manera que jueces y
abogados dlspongan de un util instrumento de aplicaclén legal gue facilite la soluclén
de los laboriosisimos y numerosos casos que en este campo se presentas. (V, GIUSEPPE
SOTGIU.— Per I'nutonomia sclentifica 'del Diritto Automobllistico.— En ‘Seritti Giuridiei
in onore della Cedam nel cinguantenario della sua fondaziome.— T. I pég. 325, Cedam,
‘Padova, 1953).

La recomendacién de Sotgiu se justifica, porgue el autovehiculo ha creado un siste-
ma de comunlicacién terrestre de tan largo alcance, que no se limita a las provinclas de
un mismo pais, silno gque vincula a los pueblos de todo un continente, por medio de las
carreteras Internaclonales, y es causa de una Intensa actividad tanto industrial como
contractual mercantil, El sutovehiculo, més gque maquina deportiva u objeto de mera co-
modidad, es un Instrumento de explotaclén comerclal puesto al servicio del transporte de
personas y mercancias, que estimula la formaclén de empresas ¥ el establecimiento de
lineas;, con horarios fijos ¥ tarifas cambilantes ¥ servidores numerosos, ¥ para  cuyo
buen funclonamiento se han establecido garantias de segurldad y de previsién en

caso de accldente. Blen se comprende, pues, que la simple reglamentacion administrativa

de la circulacién dictada por el Estado resulte juridicamente exigua para regular uns
actividad humana tan caracteristica y exclusiva, gque tlene su orlgen en el pecullar am-
blente en que ella se desenvuelve, esto es, las vias publicas, ¥ que sea necesario dar viger
2 esta rama especlalizada del Derecho digna por su solo objeto de obtener la pretendida
autonomia,

Es indudable gue el concepto primario, preciso ¥ definido, de lo que es el autovehiculo
como instrumento de transporte terrestre, habré de ser una de las bases de la estructura-
clon, de 1a mnueva disciplina, tal como lo ha sido el concepto de aeromave para el Derecho
Aeronfutico.

(3) El tama de los accldentes de trinsito interesa tanto a los medios clentificos euro-
PEOS, que en 1050 (agosto-septiembre) se reunid en Stockolmo la Primera Conferencia In-
ternacional sobre el Alcohol y la Circulacién automovilistica, en la cual se aprobaron ime-
portantes recomendaclones; ¥ en octubre de 1953 la Unlén Belga y Luxemburguesa de De-
Techo Penal celebré una asamblea cuyo orden del dia estuvo dedlcado por entero al im-
Portante problema de la intoxlcacién aleohdlica y los accidentes de transito y a las cues-
tlones relacionades con la caducidad del derecho de conducir, asamblea que después de
larga discusién, y luego de reconocer la complejldad de estos problemas, los remitld al
€studlo de una Comisién presidida por el profesor Augusto Ley, cuyas proposiclones servi-
Tén de base a 103 trabajos de una nueva reunién.

(4) El creclente aumento de los efectos mortales de 1os accidentes de trénsito, ha he-
Cho declr & Paul Cornll, Secretario General de la Unién Belga y Luxemburguesa de Dere-
cho Penal, que éstos producen mas victimas que la guerra de Corea (V. Assemblée du 24
Octobre 1953, de L'Unién Belge et Luxembourgeoise de Drolt Pénal) — Revue de Droit Pé-
nal et Criminologle, Trente— Quatriéme Année, N¢ 3 - Décembre, 1953.
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|
:Q; El aumento de los accidentes de iransito se debe, sin duda, al
\ ritmo febril de la vida modema y a la necesidad de obtener prontas
comunicaciones, sobre todo en los grandes centros urbanos. El hom-
. bre de hoy se mueve rapidamente en pos de fines urgentes que no ad-
" miten espera. La sociedad ha abandonado la calmosa lentitud del buen
'ti'émpe antiguo, que para muchos de nosotros seria el fracaso y la ru-
ting, v ha entrado en una etapa de celeridad, simbolo de superacién
' ¥ progreso. Mas con la participacién en la wida del trafico aqutomovilis-
{ico de un cada vez mayor numero de conductores y vehiculos, ha apa-

recido el riesgo vital, contrapartida de las ventajas del magquinismo.

! Las estadisticas demuestran que el 6% de los resultados mortales
son imputables a la impericia de los conductores v que el 75% de
! ' los accidentes pueden ser evitados. Las mismas estadisticas revelan la
existencia de ofros factores causales como la imprudencia, la ebriedad,
la fatiga, la falta de suefio y las deficiencias de educacidn, cultura v
sociabilidad del conductor, factores todos susceptibles de ser suprimi-
dos o, cuando menos, disminuidos. Es sobre este margen de conducta
" humana arbitraria, indolente o rebelde a las normas de convivencia
que dgbe operar el Derecho para evitar que el automévil siga segando
vidas en esos campos de agresion y muerte que son las vias publicas.
'La libertad de circulacion es la forma mas simple del derecho de
g libertad individual; pero si el respeto a esa libertad es deber jtridico
del Estado y el fomento de las vias publicas una necesidad del pro-
. greso, frente & ese deber y frente a esa necesidad debe erigirse el co-
" melativo deber dg proteccion de la vida e integridad fisica de las

personas.
Fl accidente de trénsito da vida a multiples y dificiles problemas
de derecho sustancial y formal. De estos problemas, unos son de caréc-
fer técnico ¥ tienen que ver con las condiciones del medio de transpor-
. e, con los efectos dafiosos, con la identificacién del vehiculo v con la
determinaciéns de las causas fisicas y psiquicas del accidente; v otros
[ son problemas juridicos que se presentan al intérprete de la ley y cu-
va solucién depende de criterios tal vez demasiado empiricos o de
r un rigorismo no conforme con la naturaleza de medios mecdnicos co-
mo el automdvil, que ha venido a convertirse en una necesidad de
| la existencia individual y social. Complejos problemas todos ellos y
para cuyo enjuiciomiento —dado. que el accidente se presenta como
un hecho culposo— se requiere el concurso técnico de peritos en me-
eénica o medicina legal, que del examen del lugar del suceso y de la
victima y de las condiciones del vehiculo, md&s que de las dudosas e
inclertas declaraciones de los testigos, exiraigan un criterio cierto que
permita establecer las circunstancias determinentes del hecho v la
responsabilidad del autor (5).
Es de algunos de estos problemas que vamos a eocuparnos al es-
tudiar el accidente de trémsito en su doble faz, preventiva y represiva.

oy

I (5) ADELMO BORETTINI— I reati d'investimento e di eccesiva velocitf. Rivista Itallana
| dl Diritto Penale, Vol. I, Parte I, 1029 VII, pég. 16.; -, .
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I1

LA REALIDAD DEL TRANSITO EN EL PERU

La falta de un plan orgdmico en la disciplina del trdnsito, los malos
habitos de los conductores, la ineducacién de nuestras clases populares,
el poco respeto a la ley, la lenidad en las penas, el deficiente control
de'la reincidencia y el aumento de la cifra de vehiculos en circulacién,
estdn produciendo en el pais una elevacién alarmante en la curva de
los accidentes, cuya expresion mds peligrosa nos la ofrecen los reiterados
casos de “atropello v fuga”.

El cuadro comparativo de los accidentes de trémsito ocurridos en
Lima entre 1949 v el primer semestre de ‘1953, cuadro elaborado por
la Direccién General de Trémsito del Ministerio de Gobierno en vista de
una solicitud del Parlamento, muestra aproximadamente la gravedad
del fenémeno en la Capital de la Republica.

1949 1950 1951 1952 1953
Vehiculos circulantes ... 29135 33631 (1) 40541 47343 53862
Shgoues e i n e 3069 2916 (2) 3558 4827 2955
Accidentes .. y 171 140 142 369 199
Volcaduras 38 20 20 26 35
Atropellos Ll Bl o e 1329 1321 1433 1946 1265
120 G Lk R s SO - 1716 1762 1923 2859 1882
MHEGs L L 4 149 140 85 141 80

Datos estadisticos més frescos v completos permiten ver lo ocurrido
en los meses de Mayo a Octubre de 1953, en Lima, Callao y Balnearios:

May. - Jun. Jul. - Agt., Set. - Oct.

ALYOPELI0 § FUZA il tueris s st 49 30 44

Colisiones ... ... oo/ Ll 1991 1924 2244

ﬁtrogel]os e LM T 728 ﬁg? Gég
ue L o T ST WLy, N0 e

Heridos .. ... .. e AN 909 900 962

(1) El total de vehioulos en circulaclén en toda la Republica, alcans6 en este afio la
cifra de 60437, repartida asi: automéviles, 31.984; camiones, 24030; omnibuses, 3.453; mo-
tocicletas, @70 (Incluyendo en esta cifra las bicicletas y los triciclos motorizados). (V Anua-
rlo Estadistico del Perw, 1950, pAg. 287 — Ministerio de Haclenda y Comercio).

(2) El total de atropellos, chogues y voleeduras en toda la Republica fué en este afio
de 6.034. (V. Anuario Estadistico, 1950, phg. 703).
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|
| La curva de accidentes clasificados segiin la clasé de vehiculos que
| v intervienen en las ocurrencias de trénsito, muesira la manera cémo jue-
gan las cifras correspondientes o los automéviles de alquiler v a los
‘mutomoviles particulares, v pone en evidencia él progresive aumento
o de los siniestros producidos por los emnibuses vy camiones y la relativa
‘lf'» ventaja numérica de éstos sobre aguéllos. He aqui un cuadro que abar-
ca los accidentes ocurridos en toda la Republica, durante el periodo
1945- 1951 (3).
! 1951 1950 1949 1948 1947 1945
|
I N 11 981 7476 5214 5979 6403 4661
Automovil de alquiler ... . 3987 2156 1323 1456 = 1433 946
Automévil particular .eece.. 1498 1558 1116 1477 1627 1314
. .Camién .. 2304 1434 1229 1366 1519 935
| .’b'mn'-ibus- .................................... _].872 . 1716 1015 1088 1049 869
. Tranvia y ferrocarril ... e 416 359 406 ¢ 496 348
| OIro8 VehiCUIOS iiimmsimissssmins 1908 196 172 186 279 249
& El siguiente cuadro estadistico de los accidentes de trémsito ocurridos
en la Reptiblica, en el periodo 1947 - 1951, muestra las causas que los
| produjeron (4).
| !
I’ 1951 1950 1949 1948 1947
|
|
| 1— Exceso de velocidad ... ... . 994 673 605 772 811
[ 2— No conservar la distancia ... 285 164 147 114 192
{ 3.— No conservar l_a derecha ... 151 189 143 128 210
| 4— No tocar claxon .. . : 50 106 59 83 149
i 39— No sacar la Mano: e e s 111 104 73 7 243
| 6.— Atravesar el crucero sin tener ;
1 R s e b e e R . 293 201 156 206 352
& T— Transitar sin faros encendidos 20 24 16 24 21
8.— Cerrar el Dase i e e s 220 139 112 146 98
9— Parada o salida intempestiva 209 136 100 143 277
10.— Retroceder sin avisar ... .o 104 92 65 109 119
A U= TRl TNANODIE i wowir e 10O 406 530 568 625
P A '~ 12— Desobedecer al guardia de
AT ] ol e S L Q9 104 116 113 61

13— Descuido o negligencia del
| conductor del vehiculo 1226 1385 1017 1390 860
| 14— Impericia del conductor ... 408 233 172 151 196

| (3) V. Boletin de Estadistica Peruana, Secgundo Semestre, Afio XIII, N¢ 2, p. 220.—
Direcclén Naclonal de Estadistica, Lima, 1952,
I (4) Boletin de Estadistica Peruans, p. 228.
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15.— Manejar en estado de embria-

B e B Ll e e bty 156 163 135 181 151
16.— Subir o bajar el pasajero
del vehiculo en"marcha ... 266 349 223 147 202
17.— Imprudencia o negligencia del
PRALON i Sl i e i 1224 975 934 819 740

18.— Defecto técnico del vehiculo 208 164 188 170 198
19.— Evitar chogue con otro

vehior] o s iy & L T a3 42 33 1 20
20.— Otras circunstancias peligro-

sas a la circulacion ..., ... 319 279 238 375 531
21— Causas desconocidas ... .. 456 359 375 409 559

Totales ... — B0 6287 5437 6126 6605

Segiin este cuadro la causa productora de las mas altas cifras de
accidentes, es la negligencia del conductor —entendida en su mds lato
sentido, esto es, @mo imprevision culpable— ya que bajo esta ribrica
deben ser puestas no sodlo las causas signadas con el ntimere 13, sino
las incluidas en los ntimeros 1 al 15, quedando fuera de ellas tnicamen-
te la imprudencia del pasajero v la imprudencia del peatén (5).

El cuadro estadistico de los accidentes ocurridos en la Republica en
el periodo 1945-1951 (6), permite hacer dos importantes comprobacio-
nes que, sin duda, tienen que ver con el control policial del trénsito:

19— Las cifras de los accidentes a cargo de automéviles particula-
res, ocurridos en los afios 1945, 1947 y 1948, superan a las de los acci-
den}es causados por automaéviles de alquiler, durante el mismo pericdo,
notandose una disminucién de aquéllas a partir de 1949, afio en que la
segunda clase de vehiculos pasa a ocupar el primer puesto, como lo de-
muesira lo ocurrido en 1951: 3.987 accidentes causados por automoviles
de alquiler, contra 1.498 causados por automéviles particulares.

-_—

mergsil N:;a €on flnes comparativos, ni paliatlvos —que no caben en este caso— &lno por
pequeﬁ:scorg?rgé;;t:;?os algunas cifrns estadisticas correspondientes a un pafs europeo

1938 1948 1949 1850
Vehiculos
il b c:-tl::uluclén (automéviles) .. ... 232174 304869 350948 418165
OBhes PAttiT R . e e o o s TT600 125739 139811 142241
Otice Vehimilte: oo robuses L . i L. 188174 176230 220137 275024
Oitras de accldentes - "0t = o e —. 67016 108641 122472 139932
Muertos e m.. S e e s 31473 30686 46901 61088
HETIA08 o mme s, 1 L7 T e e e 504 715 13 121

12284 13338 14969 19570

Segn 188 estadisticas ogiq -

tes de transito, y las contray
(6) Boletin de Esta

230 y 232 — Direcclon

lales, en 1952 ge produjeron en Bélglea més de 80,000 acciden-
enciones alcanzaron en 1851 ¥ 1952 la cifra de 475.000.
distlen Peruann, Segundo Semestre de 1952, Afio XIII, N? 2, phgs.
Naclonal de Estaqistica, Lima - 1952.
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29— La cifra mds alta de accidentados corresponde a sujetos entre
los 25 v 50 afics, v la inmediata a menores de 14 afics o de menos edad
(7), niveles que se mantienen en 1851, en una relacién de 1.654 acci-

- dentes para los primeros y 1.185 para los segundos.

El cuadro estadistico de los accidentes ocurridos en Limea, Callao y

Balflearios durante el afio 1851 (8) pone, ademds, en evidencia:

12 Con relacion a los meses del afio, un alza creciente en
julio, noviembre y diciembre, mes que ofrece la mds alia
cifra de atropellos, choques y wvolcaduras;

29 Con respecto a los dias de la semana, mayor recargo el
dia lunes;

39 (Con referencia a las horas del dia, evidente saturacién en-
tre las 12 y las 19.59 horas; _

49 Con respecto al teairo de los accidentes, cierta predilec-
cién por las dreas de la sexta y la segunda Comisarias,

| mds por ésta que por agquélla;

g ¥ B

! 50 Por el tipo de brevele, 6,393 accidentes causados por su-
, jetos con brevete profesional, contra 1.334 ocasionados
& por choferes caballeros;

69 Por la clase de vehiculo, 3.716 accidentes causados por
automéviles de alquiler, 2.405 causados por omnibuses,
que ocupan el segundo puesto, v 1.240 por camiones.

De estas comprobaciones se infieren los siguientes deberes de la
policia de transito:

A)— El de controlar mdas severamente a los choferes profesio-
nales;

B).— El de proteger especialmente a los peatones menores de
edad;

C).— El de ejercer un estricto y cuidadoso control en los meses,
dias, horas y lugares en que, por causas que sSon conoci-
das y que funcionan con regularidad, los accidentes tien-
den a c:umentar*

ST T
B‘J BL!(’)]'}:{:A "::_-, :
DY DERECEe o=
e O

(T) Corroboran este dato 1as siguientes declaraclones que el doctor Jorge de la Ro-
mafia, Jefe del Departamento de Clrugfa del Hospital del Nifio, de Lima, ha hecho a un pe-
rlodista de “La Prensa”: “El 60% de los nlfios que se asisten en el Hospltal del Nifio, en
¢l Berviclo de Traumatologia Infantil, son accldentados, siendo la causa més frecuente los
accldentes de trAnsito, tanto en las zonas urbanas como en las rurales’,

(8) V. Boletin de Estadistica Perusna, p. 230, 232. Lima, 1852,
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PREVENCION DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITC

£ A §

L . |
T Las medidas que deben adoptarse para evitar o disminuir los ac-
"r"-" A cidentes de {rénsito son de dos clases, unas preventivas y ofras repre- !
_‘.v : sivas.
Especialmente en el campo cutomovilistico, la prevencién tiene

mayor utilidad social que la represidn. Prevenir, antes que corregir, di-

ce un viejo y sabio aforismo. La represion, en la lucha contra el deli-

to, es factor subsidiario: lo primero son las medidas de higiene pre-

it ventiva que deben ser puestas en juego para evitarlo. Tratandose de los
accidentes de trénmsito, lo mdés imporicnte es combatir las causas de
que dimanan, por medios mds bien administrativos que judiciales, di-
rigidos a conjurar el grave peligro social creado por la circulacién de
£2%, cutovehiculos, b

FACTORES DE PREVENCION,

En orden a la prevencién son aconsejables:

a) Examen médico y psicotécnico riguroso de todo candidaio
a conductor; .
b) Revisién periédica de la capacidad psiquica y fisica del con-
ductor;
¢) Examen de la mdquina en el momento del registro y revi-
sién de la misma;
d) Retiro definitivo del permiso para conducir (conductor ebrio
reincidente);
e) Limitacién relativa de la velocidad;
¢« 1) Eficlente policia de trémsito;
g) Educacién del peatédn;
h) Una buena reglamentacién del trénsito que ordene, facilite
Y de fluidez a la circulacién (Cédigo de la Circulacién);
1) Buena conservacién de las vias publicas.

Todas estas previsiones pueden quedar reducidas a dos: examen
de la mdquina y examen del hombre que la maneja; quien, a veces,
por explicable Qutomatismo, suele convertirse en mdéquina también.
Estos examenes deben servir, el primero, para controlar el desgaste
y funcionamiento del vehiculo, y el segundo, para descubrir la fatiga
y las perturbaciones nerviosas del conductor y controlar su idoneidad.
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l.— EXAMEN MEDICO DE APTITUD.

.

Fl examen del hombre tiene superlativa importancia, pues una
buena seleccidn fisica y psiquica de los conductores de vehiculos de mo-
tor es la mejor garantia contra los accidentes de trémsito. Por lo general
esta seleccidn se realiza a base de un examen médico de aptitud que
se complementa con el empleo de tests psicoldgicos y psicotécnicos (1)

Los frecuentes accidentes debidos al estado fisico defectuoso del
conductor v, especialmente, a la intoxicacion alcohdlicar del mismo, han
hecho pensar en la conveniencia de someter a los conductores a un
examen médico periddico, examen gque no cuenia con muchos parti-
darios en razén de las dificuliades que él ofrece. Los profesores belgas
Jules Bordet v Richard Bruynoghe, que lo repudian, prefieren hacer un
llamado o la lealiad del conducior, a su conciencia moral, @ su res-
peto por el préjimo. En caso de duda sobre su aptitud para conducir,
el conductor tendric el derecho ‘de recurrir libremente a su médico, sin
que esta consulta, a menudo util y muchas veces necesaria, le fuese for-
malmente impuesta por la auforidad publica. Los postulantes deberiom
saber asumir su responsabilidad; admitir que si ellos omiten delibera-
damente decir toda la verdad o si se entregan a libaciones que les ha-
gan peligrosos, se exponen a sufrir sanciones y al retiro dél permiso
para conducir. De acuerdo con esta generosa aspiracién, los médicos
nombrados han proyectade una ficha de permise en la que todo pos-
tulante deberd declarar:

1) Que estd completamente familiarizado con el manejo de su
vehiculo v que conoce perfectamente el Cédigo de la ruta;

2) Que no padece de ninguna de las infericridades fisicas que dis-
minuyen la aptitud para conducir un automdvil;

3) Que se obliga a imponerse como regla absocluta, en los dias
que ¢él conduzca, una perfecta sokriedad;

(1) Las llamadas pruebas técnicas de eficlencia a gue son sometidos en el Perti los
postulantes & conductores, consisten en un ‘‘examen fisico de la vista, ofdo, pricoanalitico,
de habilldad para leer las sefales, avisos, Interpretar los seméforos, &rdenes de policia ¥
en general todos los aparatos que se emplean para advertir, dirigir o regularizar el tran-
sito” (Reglamento de Licenclas para manejar vehiculos motorizados, art. 9).

‘Baséndose en la estadistica de accldentes, la Direceién General de Transito puede
Degar la renovacién de la licencia. & las personas cuya ecapacidad para manejar no sea
compatible con la seguridad publica. (R. de L., art.16, inc. e),

Las licencias para condueir caducan al vencerse el tercer afio de su expediclén, y 1a
Direccién General de Trénsito '‘se reserva el derecho de examinar nuevamente al posee-
dor de una licencia préxima a expirar o caduca, como sl se tratara de ung solleitud ori-
glnal”, (B. de L., art. 14, Incis. a y d).

Ademfs, la Direccién General de Transito puede “en un plazo perentorio de 5 dias,
notificar a cualquier persona sutorizada para manejar, para que se presente o un NuUevo
examen, slempre gue encuentre causa suflclente para suponer que dicha persona eés in-
competente en el manejo de vehiculos motorlzados”. (R. de L. art. 22, inc. a).
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4) Que se obliga, en caso de accidente, a dejarse exiraer la can-

tidad de sangre necesaria para la investigacién de la alcolhe-
mia (2).

Tal permiso seria vdlido por un afio y al vencerse este plazo po-
dria ser renovado, sin limitacién de tiempo, a condicién de que su po-
seedor no hubiera faliacdo a las obligaciones contraidas.

Recomendar en el Peri la admisién de un sistema tan idealista
como este equivaldria a desconocer cudn floja y laxa es la moral de
nuesiras clases populares, a suprimir garantias que son necesarias aiun
para los mismos conductores y o entregarnos en brazos del azar. Cua-
lesquiera que sean sus dificultades, el examen médico se impone como

requisito sin el cual no deberia otorgarse permisos para conducir.

En un perspicaz estudio el doctor Boyer sefiala las taras del con-
ductor que, a su juicio, son eliminatorias: perturbaciones graves de la
visién; perturbaciones graves de la audicidén (sordera) cun cuando
se empleen reforzadores del sonido; hipertension arterial fuerte y alco-
holismo agudo o crénice. Boyer considera, ademds, que el examen neu-
rologico del postulante es absolutamente indispensable (3).

2— EXAMEN DEL CONDUCTOR REINCIDENTE.

El caso del conductor que participa en mds de un accidente mere-
ce especial atencién. §Qué hacer con los conductores reincidentes? La
doctirina recomienda que se les someta o un examen psiquidirico y que
se investigue, ademds, el medio de donde proceden, su comportamien-
to social vy profesional y sus hdbitos téxicos, alcohdlicos o de otra cla-
se. Tillman y Hobbs, en un trabajo publicado en el American Journal
of Psichiatry, (4) afirman que sélo un estudio completo de la persona-
lidad y de la vida social, moral y profesional del conductor, puede per-
mitir explicar las causas de los frecuentes accidentes de trémsito impu-
tables a una misma persona. La constitucién mental de estos conducto-
res revelada por su pasado social, debe ser prolijamente investigada.
Los fautores de accidentes pertenecen, a menudo, a un medio alterado,
Inestable, en el que la vida familiar se halla perturbada y donde reina
la discusién o es frecuente el divorcio. Se trata de sujetos que, de nifios,
han vivido en conflicto con las autoridades escolares, que han mudado
frecuentemente de escuela, que han sido citados ante los tribunales pa-
Ia menores y colocados por corto tiempo en institutos de reeducacion. Es-
ta inestabilidad ha continuado en la vida adulta, y no pudiendo fijarse
en ningtn trabajo han acabado por hacerse choferes. Tanto como po-
seen habilidades en materia de técnica automovilistica, suelen ser tam-

(2) AUGUSTO LEY— Le “permis de condulr” et les accidents de roulage— Revue
dle Drolt et de Criminologle, 32 Année, pag. 392.

(3) BOYER.— L'examen meédical des automobilistes— Presse Médicale, 20 Septembre
1951.

(4) Oit. p. Auguste Ley, op. clt,
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bién conductores peligrosos. Estos sujetos viven exclusivamente en el
presente, sin pensar en otra cosa que en satisfacer sus placeres inme-
diatos, por lo general de infima clase. Sus abusos alcohdlicos son fre-
cuentes; las experiencias de su pasado tienen para ellos escasa im-
portancia; su “funcién secundaria’ es nula y el recuerdo de los acciden-
tes sufridos se desvanece fdcilmente. Sus tendencias inestables, impul-
sivas y aiin agresivas, pues tienen frecuentes contlictos con la policiq,
se ponen en evidencia en su manera de conducir. “Un hombre condu-
ce de la misma manera como vive', dicen los autores citados. Los tests
psicolégicos v psicotéenicos no bastan para ‘poner en descubierto a es-
tos individuos peligrosos. Sélo un estudio de su personalidad y de su
vida social, moral y profesional puede permitir descubrirlos. ¥ una vez
descubiertos, la medida aplicable debe ser el retiro del permiso para
conducir, ya que no puede procederse de otre modo con sujetos que,
en breve lapso, han participado en wvarios accidentes.

3— LA EDAD Y LOS ACCIDENTES DE TRANSITO.

El otorgamiento del permiso para conducif no debe basarse exclu-
sivamente en el resultado del examen meédico y neurcldgico. Hay otros
factores como la edad, el sexo ¥ la conducta que merecen especial aten-
cién, Fijar limites « este respecto es algo que no deberd hacerse a priori,
pues solo la experiencia de las autcridades del trénsito v las cifras es-
tadisticas pueden aportar elementos suficientes que, luego de una es-
{imativa justa, permitan conservar las reglas vigentes o reformarlas en
gentido limitativo.

Recientes estadisticas en los Estados Unidos de Norte América per-
miten ver que la cuarta parte de los accidentes de trdnsito que se pro-
ducen en ese pais son causados por conductores de automdvil menores
de diez afios. El juez S. Scherr, Presidente de la Corte de Trdfico de Bal-
timore, que examina un promedio de 400 accidentes diarios, de los cua-
les un 25% es imputable a conductores de menor edad, ha creado un
sistema especial para luchar contra la estadistica. Segiin la costumbre
de Baltimore, cuando un menor causa un accidente automovilistico, la
\inica medida que se adopta es la de hacer una anotacién en su paten-
te, medida que, desde luego, no sirve para nada. Con un sentido mds
préctico el Juez Scherr ha creado una Sala especial para menores, cu-
ya audiencia tiene lugar los sdbados en la mafiana y se inicia con la
proyeccién de un pelicula que ilustra acerca de las normas de pruden-
cla cutomovilistica y las reglas més importantes de la leaislacién del
trénsito. Después viene la discusidén de los casos, que es transmitida
por medio de micréfonos y altoparlantes. Si de la discusién resulta que
al joven conductor se comportd bien durante el accidente y que éste de-
be ser atribuido a otre, el juez lo felicita; pero si resulta sericmente res-
ponsable, entonces lo envia a la carcel. Es de advertir que mientras con
el viejo sistema el 90% se declaraba no culpable, con el nuevo el 90%
se reconoce culpable. |
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4 — INSPECGION DE LA MAQUINA.

Es indudable que la revisién pericdica de la mdéquina tiene super-
lativa importancia en la prevencion de los accidentes (5). A menudo,
una falla en el moter no revisado, unos frenos que funcionan mal, des-
perfecios en la direccién, llantas muy deterioradas, faros apagados, lu-
ces de peligro y de parada que no encienden, y aln el hecho de &>
no llevar el conductor los accesorics, repuestos o herramientas necesa- . |
rios —defectos en muchos casos previsibles y reparables, pero que neo
se previeron oportunamente— son causas de colisiones, atropellos y vol-
caduras. Del total de accidentes habidos en Lima, en 1951, no menos
de 67 se debieron al mal estado del vehiculo (6). De ahi que el reco-
nocimiento obligatorio de toda clase de carros de motor deba hacerse
siguiera una vez al afio o en un plazo menor, si asi lo establece el per-
miso de circulacién. ]

La Ley noruega de 20 de Febrero de 1926 contiene a este respec-
to una recomendacién digna de encomio: -

“Seccion 17: Antes de hacer uso de un vehiculo de motor el

conductor esta obligado a verificar si dicho vehiculo, espe- :
cialmente 'los frenos, satisfacen las condiciones reglamenta-

rias de funcionamiento . . .”

-

-
i

(5) La Direccién General de Trénsito del Pertl y las autoridades locales competen-
tes estan obligadas a llevar a cabo, '‘por 1o menos uns vez al afio, la revisidn colectiva v
perigdica de todos los vehiculos motorizados, acoplados y semlacoplados, que se encuen-
tren en circulaclén” y a suspender de la misma a cualquier vehiculo no sometido a ins-
peceléon © cuyo propletario no exhiba el correspondiente certificado que acredite el buen
funclonamiento de la ‘maquina y las buenas condiclones mecénicas del equipo. (Regla-
mento General de Transito, arts, 176 y 177).

Ademéfs de esta inspecelén, las autoridades competentes podrén inspeccionar en cual-
quier momento todo yehiculo *'que aparezea en malas condiclones de segurldad ¥y no esté
equipado conforme & lo prescrito en el reglamento”. En caso de gue el vehiculo inspee-
clonado “esté en malas condiciones o carente de alguno de los dispositivos o equipo que
contempla el reglamento, la autoridad competente emitiré una papeleta de observacién
contra el vehiculo inspeccionado, enviando una copla a la Direcelén General de Trinsita",
papeleta gue significard que el vehiculo en referencia queda sujeto, de inmediato, a las
reparaciones, reajustes y complemento de nccesorlos que se Tegquiere para salir a Ia
vin publica, guedando su conductor o propletario obligado a obtener de las autoridades
competentes el certificado que acredite el resultndo' satisfactorio de la inspeccién para
poder transitar. (R. G. de T., art. 175).

El R. G. de T. es terminante cuando dispone que “ninguns persona manejarf o mo-
verd un vehiculo motorizado, en la via publica”, & menos gue haya pasado la Inspeccién
reglamentaria (art. 174). Es igualmente imperativo al decir gue “ningin vehiculo podri
transitar por la via piblica sin estar pravisto del equipo reglamentario en buenas condi-
clones y perfecto estado de funelonamiento; o con eguipo prohibido por el reglamento".
El equipo a que esta disposicién se refiere se halla prolijamente descrito en el capitulo
EVIi del R. G. de T.

(8) Un tipo de accidente no debido o atropello, chogue o colisién, sino a una causa
muy especial, la rotura del tubo de escane, se he producido no ha mucho, con caracteres
alarmantes, en las lineas de omnibuses dedicados al trafico interprovincial. Nueve personas,
en un easo, ¥ tres, en otro, perdieron la wvida intoxicadas por el mondéxido de carbono, pro-
ducto de la combustién, que filtrandose dentro Hel vehiculo cerrado en momentos en
que €ste corria por frigidas serranias, puso Inconsclentes, primero, y maté, después, a aque-

llos infecllces a guienes el conductor no presté ayuda por creer que eran victimas del co-
miin “soroche” o mal de las montafias,



. B

4

4
.

b ; DERECHO PENAL 287

5—FATIGA DEL CONDUCTOR.

_ Estd probado que la fatiga v el agotamiento debidos a muchas ho-
ras de trabajo en el volante son causa de los mds graves accidentes

de transito.

Los ergogramas realizados al principio, mitad y fin del trabajo de-
muestran que, a medida que la fatiga aparece, el coeficiente decrece.
La primera en aparecer es la fatiga periférica; después aparece la fa-
tiga central. La fatiga muscular disminuye la intensidad del trabaio;
la¥atiaa del sistema nervioso central moedifica el ritmo vy la duracidén
del trabajo. La fatiga, al acumularse, actia no sélo sobre el érganc
afectado (fatiga local), sino scbre los demds dérganos (fatiga general),

* produciendo entre otros efectos: depresion de la funcién cardiaca y de
la presiéon sanguinea; aumento de frecuencia de los aclos respiratorios
con disminucién de du amplitud; alteracién de los elementos renales,
hepdticos y nerviosos, y disminucién de las ofras funciones vitales, efec-
tos que determinan un estade de inercia y cansancio, que se acentiig
mds en los trabajos monétonos y es causa de menor rendimiento (7)),

Seaiin la ley psicofisiologica del agotamiento enunciada por Mos-
50 ¥y Maggiora, el trabajo de un musculo cansado es mucho mds dafio-
50 que el que se realiza en condiciones normales. Cuanto mds fatiga-
do estd el miisculo, més tiempo requiere su retorno al estado normal.
Si al cabo de 4 horas de trabajo un descanso de 2 horas es suficiente,
después de 8 horas este reposo serd insuficiente. El trabajador que per-
siste en el trabajo a pesar de estar cansado, produce no sélo un efec-
to iitil menor, sino que-se resiente de un efecto nocivo y orgdnico mer-
yor v se expone a peligros y accidentes (8).

De todas las funciones, la atencién es para el conductor de auto-
méviles una de las mds importantes y la que mds prontamente se rin-
de a la fatiga. El conductor necesita de la atencién tanto para fijarse en
las sefiales dpticas, en las paradas, curvas y cruces, cuanto para aten-
der las que le haga la policia de trdnsito; para ejecutar movimientos
previstos, casi automdticos, durante la marcha del vehiculo; para es.
cuchar las sefiales acusticas que le hagan los demds y para hacer &]
las que sean convenientes; para recccionar con prontitud y eficacia ca-
da vez que halle en su campo visual objetos y sujetos en movimiento.
para apreciar la velocidad con que se mueven los vehiculos que var,
delante v detrds y para relacionar esa velocidad con la del carro que
maneja; operaciones todas que suponen un constante estado de vigi.
lancia, de suyo agotador, que pone en juego una serie de funciones sen-
soriales y psiquicas v de factores emocionales, cuyo perfecto equili-
\brio no se da, por desgracia, en todos los conductores normales v m

. nos ain en el conductor intoxicado por la fatiga. &

(7) DONATO BOCCIA— Tratado de Medicina del Trabajo, pag. 523. “mp Ateneo',

Buenos Alres, 1044,
(8) DONATO BOCCIA, op. cit., pég. 528.
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El tiempo de reaccion a la atencidén es “la unidad de tiempo que
emplea el sujeto para transformar unag excilacion en movimiento™” (9). |
Esta transformacion de la excitacién en movimiento, de suyo lentq, sue-
le ser, en el chofer cansado, mas lenta atn, y es esta lentitud la que
no le permite realizar a tiempo la maniobra salvadora, capaz de evwi-
tar un accidente.

Toda reaccion adecuada del conductor supone; ademds, una cler- : 1
ta reflexion, que es la que le lleva a maniobrar con tino en una auto-
via mojada por la lluvia o en una curva peligrosa o frente a un obs- v
tdculo que stbitamente aparece frente a ¢€l. Esia necesaria reflexién
funciona torpemente o se halla anulada en el chofer vencido por la
fatiga.

Lo fatiga embota la inteligencia, produce alucinaciones, anula la | L
prevision, favorece la negligencia, hace irritable el caracter v deja li- |
bres las viclentas explosiones de la pasién y de la célera. No sabemos
dominarnos cuando estamos cansados, dice Mosso. La fatiga, en fin, ©
alli donde el conductor se halla afectado por el cansancio y con los
musculos flojos v reacciona lentamente, es causa de aquellos terribles
accidentes de trdnsito que se producen en la madrugada o a media

noche, en las carreteras de la costa v de la sierra del Perd, con dolo-
rosos-saldes de vidas.

6.— EBRIEDAD DEL CONDUCTOR. ; : |

Junio a la fatiga, la ebriedad del conductor es causa frecuente de .
colisiones y airopellos.

En investigaciones realizadas sobre accidentes de trémsito, cuyos
autores habion sido hospitalizados a mds tardar ocho horas después
de ocurridos éstos, Poppe ha comprobado la presencia de alcohol en
la sangre en un 40,7% de casos, lo que confirma la proporcién' de 41% &
encontrada por Hindmarsch y Lande (10), (11).

Los accidentes provocados por ebriedad del conductor ofrecen un
triple cardcter: ocurren generalmente de noche, entre las 2 y 3 de lay
A

(9) DONATO BOCCIA, op. cit, phgz. 53L

(10) VERVAECK y DE CRAENE, op. cit.

(11) En la comunicacién enviada a la Academin de Paris, en 1051, sobre el alcohol
¥y los accidentes de trfinsito, Rouvillois y Dérobet muestran los resultados obtenidos del
dosaje sistemitico de alcohol en la sangre de 100 personas (86 hombres y 14 mujeres) fa-
llecldos a raiz de haber sido victimas de accidentes automovilisticos. Segtin dichos inves-
tigadores, de 1as clen victimias solamente en 35 hombres ¥ 8 mujeres lan tasa de alcohol . 3
sanguineo era inferlor a 50 centlgramos por litro de sangre; 17 hombres tenian de 0.50 a 1
1 gramo por mil; 7 hombres y 6 mujeres, de 1 gramo a 1'50; 14 hombres, de 150, a8 gra-
mos por mil, y 13 hombres tenian mas de 3 gramos de alcohol por litro de sangre. Estas v
cifras demuestran que, de 10s sujetos de sexo masculino examinados, el 59,2% se hallaban,
en el momento de la muerte, bajo la influencla del alcohol; aue el 42,7% de las mujeres

4
k|

accldentadas murleron en estndo de embriaguez y que un 57% de las victimas de ambos
sexos se hallaban bajo el Influjo de la bebida, encontrindose el 409 en estado de em- . N
briaguez. (V. Revue de Droit Penal et de Oriminologle, Trente-Deuxiéme Année (1051- A

1952) pag. 861).
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madrugada; son de una gran violencia y se producen en condiciones
en que es posible evitarlos (12).

Contrar lo que pudiera creerse no son las altas dosis, sino las pe-
quetias dosis de alcohol las que crean los mayores peligros en la con-
duccion de automoéviles. Kraepelin v Ley han establecido que dosis de
alcohol, en principio inofensivas, pueden ofrecer serios inconvenientes
para los que conducen cutoméviles, motocicletas o irenes (13). Aun
a dosis moderadas ‘el alcohol disminuye la precision en la coordina-
cién de los movimientos y de las interreacciones orgdnicas puestos en

juego

por la conduccién de un vehiculo (ojos, manos, pies, etc.)’.

lIgualmente, el alcohol "amortigua®los reflejos que los incidentes de la
muta provocan bruscamente y que obligan a'ejecutar maniobras de se-
guridad, tales como frenar o virar con rapidez” (14). El alcohol —agre-
gan Vervaeck y De Craene— ‘'debilita también la atencién, la resisten-
n,'.. cia v la sanare fria fan necesarias al automovilista, v, cosa peligrosa,
crea en el conductor un estado de euforia y de confianza excesiva que
le hace menospreciar la dificultad de una maniobra atrevida o de un
virale preciso, y lo vuelve menos tranquilo y mds excitable” (15).
4 Atn cuando la embriaguez es causa principal de los accidentes de
" transito, no se ha llegada a definirla satisfactoriamente.: jQué debe en-
tenderse por embriaguez? Vervaeck y De Craene afirman que no exis-
te ninguna definicién meédico-psiquidtrica satisfactoria de la ebriedad
(16). La docirina ofrece divergencias notables en cuanto a la definicién
que conviene dar de la embriaguez del conductor por oposicién a la
nocién de embriaguez publica corriente. La dificultad proviene de que,
en vez de reaccionar de idéntica manera ante el.alcohol, los sujetos
ofrecen variaciones individuales segin la fortaleza fisica y la suscep-
tibilidad de cada cual. Ademds, no cabe una definicidn precisa, tnica,
porque entre el simple estimulo o el comienze de la excitacién anormal
v la intoxicacién profunda, casi mortal, el proceso patolégico provoca-

por la ingestién de alcohol pasa a través de diversas etapas (17).
v Una comisién de especialistas designada en 1927 por la British

Medical Association propuso la siguiente definicién: “Debe considerar-
\se como ebria a toda persona que se halle bajo la influencia del alco-
hol hasta el punto de haber perdido el control de sus facultades v de
no poder ejecutar sin riesgo de un accidente las tareas a que se dedi-
caba en el momento en que se produjeron los hechos'’. Esta definicién

| dista mucho de ser cabal, v, de todos medos, subsisten las dudas (18),

12)
(13)
(14)
(15)
(16}
{17)

VERVAECK y DE CRAENE, op. cit.

Cit, p. VERVAECK y DE CRAENE, op. cit.

VERVAECK y DE CRAENE, op. clt.

Ibldem,

Ibldem.

MAURICE DE LAET.— L'intoxication alcoolique et les accidents de roulage-

Revue de Droit Pénel et de Criminologle, 33 Année, N9 7.

(18) La Corte de Apelacién de Bruselas ha salido al paso de estas dudas fijando unsa
_certern regla de Jurlsprudencia: “Al erigir en infraceidn el hecho de conducir un vehicu-
lo en estado de embriaguez, el legislador se ha propuesto proteger tanto al delincuente co-
mo a los usuarios de la ruta, centra los peligros derivados no de la imposibilidad teotal
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que no se resuelven en el terremo préctico, ni por medio de la prucba
testimonial, variable v contradictoria; ni por medio de las deposiciones
de lapoli¢ia, ineficientes para encontrar los sintomas de perturbacién
psiquica o mental del sujeto considerado ebrio; ni por medio del cua-
dro clinico de la ebriedad, esencialmente polimorfo y del cual ningtn
tratado de patologia da una descripeidén metddica (19).

- Por _eso, las legislaciones escandinavas han substituido la nocién
de embriaguez, un poco vaga y de significado estrecho, por la expre-
sion “bajo el influjo de un licor intoxicante”, que permite tomar en cuen-
te la embriaguez ligera, que es, como se ha dicho, la mds peligrosa en
los accidentes de trénsito.

En'ld interesante Meméria que dejamos citada, escrita por el pro-
fesor De'Laet y puesta a diséusién en la Asamblea de la Unién Belga
v Luxemburguesa de Derecho Penal, reunida el 24 de octubre de 1953,
el autor llega a conclusiones importantes.

Duremte mucho tiempo el diagnéstico de la ebriedad se ha hecho de
manera tal, gque si la tasa de concentracién alcohdlica en la sangre alcan-
zaba la cifra de 2 por mil, se admitia que habia embriaguez. Pero la
experiencia de los accldentes de trdnsito ha demostrado que son nu-
merosas las personas quet con una tasa por debajo del 2 por mil, pre-
sentan anomalias psicosomé&ticas que los hdeen incapaces para condu-
cir un vehiculo. ‘Claro estd que hay personas que con una tasa de 2
por mil no dan sefiales de ebriedad, aun cuando en este caso los re-
flejos hayan perdido la rapidez y la precisién necesarias.

Con una tasa de alcoholemia de un cuarto por mil, hay individuog

que no ofrecen respuestas adecuadas. A medida que la tasa se eleva,

el niimero de personas gue presentan reacciones anormales aumenta,
Con una tasa de 1 y medio por mil, el 93% no se hallan en condicio-
nes de poder tonducir. El estado de estas personas dista todavia del
de la ebriedad, pero sus facultades motrices se hallan profundamente
alteradas.

La primera conclusién a que llega De Laet es que hay que dejar
de Ic'r'dc toda disputa de palabras y renunciar a los términos “embrig-
guez”, “ebriedad” “estado peligroso”, que desde el punto de vista de
los accidentes dd trénsito han perdido toda significaciéon. En reemplazo
de esta terminologia De Laet propone la expresién “intoxicacién efilica
0 aleohélica”, que corresponde a un estado que alecta los reflejos psi-
comotores del individuo,

< segunda conclusién es que este concepto de intoxicacién debe
trascend?r al' plano legislativo y judicial. Masyaqui surge un interre-
gante: si es un hecho establecido que con una tasa de alcoholemia de
medio por mil, el 90 o el 93% de personas adultas no tienen sus re-

flejos normales ;podré transportarse esta comprobacién bioldgica al

del conductor para conducir a2 causa del coma alcohdlico, sino del estado peligroso de
aquel que, sin hallarse inconsciente (IVRE-MORT) y sin haber perdido totalmente la
COmPrension y el juicio, no posée el control de sus movimientos, ni la Tapidez ¥ pre-

cision de sus reflejos. Esto es 1o que constituye el estado de embriaguez previsto en el

art. 3 del Decreto-ley de 14 de Noviembre de 1939 relative a la represién de la embriagues".
(19) VERVAECK y DE CRAENE, op. cit,

B ra i
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ieFl:eno juridico para eliefecto de que el juez afirme que el prevenido
se hallaba intoxicado, por el hecho de tener una tasa, aleshdlica de 1
v medio por mil? De Laet se guarda bien de llegar a esta rotunda v pe-
ligrosa conclusién.

La solucién correcta puede alcanzarse mas bien inspirdndose en
la legislacion de los paises escandinavos, que ha erigido en delitc “sui
generis” el hecho de que un automovilisia sea hallado junto al volan-
fe con una tasa determinada de concentracion alcohdlica en la san-
agre, independientemente de todo accidente. En caso de accidente, el
juez decidird si, ademds de esta tasa de alcoholemia, se dan otros ele-
menios que permitan robustecer su fallo (20).

Parece inttil agregar que, en caso de accidente, el conductor sos-
pechoso de ebriedad debera ser sometido a examen inmediatamente,
para el efecto de determinar la tasa de alcoholemia en la sangre. Este
examen es esencialmente obligatorio, pues la estadistica demuestra que,
a portir de un contenido de 1 por 1.000 de alcohol, mdas del 60% de su-
jetos son netamente ineptos para conducir normalmente un automdvil,
frecuencia estadistica que sobrepasa el 90% cuando la songre contie-
ne una impregnacién etilica de 1.5 por 1.000 (21).

Por respeto a la libertad individual no son muchas las legislacio-
nes que establecen el examen obligatorio en caso de accidente provo-
cado por un conductor sospechoso de ebriedad. La Ley alemana de
24 de noviembre /de 1938, paragrafo 81 a., autoriza la toma de sanare
siempre que la ordene el juez instructor ¥y que no produzca dafio en

la salud. El art. 156 del C. de P. P. del Cantén de Zurich prevé que, cuan-

do sea necesario, el inculpado deberd someterse a una toma de san-
gre por un médico, medida que puede hacerse extensiva a todas las
personas complicadas en un accidente © en una situacién de peligro
para la circulacién, siempre que existan “motivos fundados que hagan
suponer una conducta reprensible. Segin la jurisprudencia suiza, la
policia es. la llamada a adoptar esta decision, y en el Cantén de Ber-
na los conductores embriagados pueden ser aprehendidos para que
no sigan manejando y ser sometidos a un examen de sangre (22).

El sentido de prevencién es tan agudo en los paises escandinavos,
que en 1933 se fundé en Suecia la “Sociedad Mutual de Seguros para
conductores abstinentes'. Esta entidad, gque ofrece condiciones dée se-
guro mds ventajosas en favor de los conductores que han hecho de la
abstinencia una regla, comenzé con 821 asegurados, en 1939 alcanzd
la cifra de 5000 y en 1946 registrd alrededor de 7700 contratos de se-
auro de cuiomévil. El mimero total de polizas anuales de esta com-
pafila, en sus catorce afios de existencia, pasa de cuarenta mil (23).

(20) Union Belge et Luxembourgeolse de Droit Pénal— Assemblée du 24 Octobre
1053 — Revue de Droit Pénal et de Criminologle, Trente-Quatriéme Année, No 3, Decembre.

(21) MAURICE DE LAET, op. cit. usth
(22) ANDRE BUSSY.— La loi fédéral sur la clrculation doit elle-etre révisée? Actes de
la Boclété sulsse des juristes. Fase. I, p. 77 a, 1949, e

(23) LEON TUMELATRE — La Premiére Conférence International de Stockholm sur
Q'alcool et la circulation routiere— Revue de Droit Péual et de Criminologle, 32 Année,

pag. 373.
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Igual espiritu de prevencién animo la formidable compafiia orga-
nizada en Suecia en 1949, a iniciativa de Augusio Lindberg, y auspi-
ciada por impertantes organizaciones entre las cuales se hallaban las
ligas de femperancia, las sociedades de tramsportes, los sindicatos de
conductores profesionales, las companias de seguros, las federaciones
de atletismo, etc. Bajo el lema No Alcohol when Driving se crearon co-
mités locales aiin en'las mdas pequefias comunas, se colocaron por to-
das partes afiches ilustrativos, se publicaren articulos en los periddi-
cos, se difundieron charlas por medio de la radio, se pasaron pelicu-
las destinadas a vulgarizar los métodos cientificos de investigacién de
la embriaguez v a mostrar los peligros del alechol cuando se esta al

volante, ¥ se orgonizaron conferencias cuyos temas: principales fueron
los siguientes:

1) No conduzca después de haber bebido alcohol.

2) No suba a un coche cuyo conductor haya bebido alcohol.

3) Advierta al conductor el peliaro que corre al conducir
después de haber consumido alcohol.

Semejante campana predujo un cambio en la mentalidad del pi-
blico, ¥ éste comenzé a colaborar activamente con las autoridades con-
tra los conductores en estado etilico. Una reciente encuestia ha revelado
que el pueblo susco considera, ahora, la embricguez, como la causa
principal de los accidentes de trémsito (24).

Sobre el control de la ebriedad y de la fatiga del conductor, la ley
dinamarquesa N9 144, de 19 de Julio de 1927, sobre vehiculos de motor,
completada y modificada por la ley de 14 de Abril de 1932, establece:

“Art. 19—Los vehiculos de motor no pueden ser conducidos por
personas que habiéndose entregado a la bebida son incapaces
de dedicarse sin peligro a esta ocupacion.

“Si existe motivo para suponer gue esta disposicion ha side
transgredida, la policia puede conducir al sospechoso a donde un
medico para que sea examinado.

“Es prohibido confiar la conducciéon de un vehiculo de mo-
tor a una persona gue se halle bajo el influjo de la bebida”.

“Art, 3°—Se prohibe conducir o tratar de conducir un ve-
hiculo de motor, a las personas fatigadas fisicamente, faltas de
sueno o que por la absorcion de aleohol o de substancias excitan-
tes o intoxicantes, se hallen en tal estado de fatiga o de lasitud
que resulten ineptas para hacerlo con seguridad.

Sera considerado como circunstancia agravante el hecho de
que tales personas, a pesar de su estado, se atrevan a transpor-
tar a otros en un vehiculo de motor en virtud de un contrato

— e

(24) LEON TUMELAIRE, op. cit.
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de transporte. Si el empleador de tales personas comparte Ia
responsabilidad del transporte, podra ser también reprimi-
do” (25).

7— VELOCIDAD Y PREVENCION.

El accidente asume su peculiar caracter cuando se mira hacia lo
que suele llamarse su causa eficiente: la velocidad excesiva del ve-
hiculo.

Olvidando la complejidad de las ccusas que intervienen en los
accidentes de iransito, la opinidon comun hace de la velocidad de los
autovehiculos factor causal casi exclusivo. Esta relacidn de causalidad

es en cierto modo exacta, si con ella se quicre expresar un defecto_de _“ :

adaptacion de lg velocidad a una situacién dada. Son muchos, en
verdad, los conductores que no saben valorar el riesgo, prever un. pe-
ligro, afrontar una situacién de emergencia, y que pueden producir
un siniestro tanto si marehan a velocidad moderada, como si se aban- |
donan al vértigo de la velocidad. Pero de aqui no se puede concluir ™!
que el numero de accidentes disminuird si, por ejemplo, se establece
%na velocidad méxima de 40 km./h. en los lugares habitados y de
80 km./h. en carretera, reprimiéndose como delincuente a todo aquel
que sobrepase esos limites, porque la velocidad forma parte de un
complexo causal objetivo-subjetivo, del cual no puede ser aislada, v
requiere no una sino varias soluciones concurrentes, entre las cuales /
la sancién penal del exceso es la menos importante. ' y

* El concepto de velocidad no es absoluto, sino relative. Para esto- |
blecer el criterio de velocidad en un caso especifico de accidente hay
que fener en cuenta, de un lado, la clase, forma y peso del vehiculo,
asi como la elasticidad, resistencia y pendiente del plano de la via;

. v, de ofro lado, factores tales como la inobservancia de los reglamen-

ios de irdnsito, estado 'de los frenos, encendido de los faros, escape
libre, ete., etc.

No puede negarse que, desde el punto de vista causal, y para
un cierto numero de accidentes, el elemento velocidad aiin apreciado
en funcién de foctores subjetivos como la impericia, imprudencia o ne-
gligencia del conductor, o de factores objetivos como el estado de la via
o las condiciones metecroldgicas, tiene un influjo determinante, con ele-
vada frecuencia estadistica (26). Mas es también evidente que, como
advierte Giuseppe Sotgiu, la peligrosidad de los medios motorizados ve-
loces encuentra abundantes y seguros contrapesos: en el pragresivo
perfeccionamiento mecdnico de esos mismos medios, cuyo desarrollo si-
gue una curva ascendente; en la disciplina de toda clase de usuarios

(25) Segiin el art, 57 del R. G. de T. "ninguna persona podra apefar, condudit o
en alguns forma estar a cargo de un vehiculo, mientras se encuentre bajo la influencia
del alcohol o naredticos”. Como complemento de esta disposicién el R. de L. niega la li-
cencla para conducir a los alcohdlicos ¥ toxicdmanos, lo mismo que a las personas que
padezean disturblos psiquicos o enfermedades incurables, (art. 4, incs. 40 v 59).

(26) GIUSEFPE SOTGIU, op, cit.
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de las carreteras; en la renovacion, fatalmente lenta, pero no suscepti-

" ble de ser detenida, de la red vial, y en el perfeccionamiento del sistema

de senales y de seguridad (27).
+~  Una valoracién optimista de estos factores de contrapeso podria tal
vez llevarnos a conclusiones errdneas, haciéndonos pensar que si la
satisfaccion de las necesidades del hombre actual requiere. transportes
rapidos, el régimen ideal en materia de velocidad no debe ser otro
que el de dejar al conductor el mdas amplio disfrute de su libertad de
conducir. {Sin embargo, por razones que eéxaminaremos luego, este
régimen de libertad no existe v el dominio de la velocidad se subordi-
na a una requlacién legal, que establece la méaxima que cada clase de
| vehiculo puede desarrollar en cada uno de los lugares y circunstan-
clas legalmente previstos. El principic conservader que se desprende
de la dolorosa experiencia de los cccidentes de transito, es el de que
el conductor sélo debe tener el dominio de la velocidad temporalmente
regulada. Seria, no obstante, ingenuo —como ya se ha dicho— espe-
rar de la aplicacién practica de este principio restrictive, una disminu-
cion notable de esos accidentes. |
La idea de dominio de la velocidad precisa una explicacién definis
toria. Por dominio no se entiende en el campo automovilistico un puro
disfrute de libertad individual. Cuando la ley impone el dominio de la
velocidad, sin limitaciones temporales, como en el caso del art. 36
del Cddigo italiano de la Circulacidn, ello significa que el conductor
goza de libertad para conducir; pero ésta libertad queda de hecho su-
peditada a la tutela del bien juridico de la seguridad personal y colec-
tiva, por cuanto el conductor se halla obligado a refrenar la marcha
del vehiculo en determinados lugares y circunstancias, a fin de no pro-
ducir un accidente. El acto de conducir no consiste, pues, en un libre
despliegue de conducta no sometido a limites, sino en una forma de
libertad gobernada por el sentido de responsabilidad v, por tanto, re-
lativamente limitada. Mientras el conductor circula por una carretera
ancha, bien conservada y con tréfico en una sola direccién, puede dis-
poner de toda la velocidad de gue su mdgquina es capdz, siempre que
con ella no crée peligro; pero debe sentirse también obligado —por
imperativo moral y por constriccién de la ley— a acomodar la marcha
al lento paso de una caravana de acutomédviles o de un hato de gana-
do..Y cuando la ley limita horariamente la velocidad, llegando a los

_eXiremos y prolijidades de nuestro Reglamento de Trdnsito, el dominio

de la velocidad es slempre un deber del conductor, aunque la liber
tad de conducir resulte restringida. El conductor tiene, pues, tante el
dominio de la velocidad regulada, esto es, sujeta a limites horarios,
como el de la velocidad puesta inicamente bajo el control de las cir-
cunstancias y de la ética y prudencia personales, control que también

“,.debe funcionar en el primer caso.

El control de la velocidad posée un contenido subjetivo, porque los
varios elementos objetivos de los cuales ella depende se transforman

(2T) GIUSEPPE BOTGIT, op. cit.
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en una valoracién subjetiva del conductor del vehiculo. El gobierno de
lo mdquina no depende de causas objetivas inherentes al medio de
fransporte, sino de la capacidad de dominio que el conductor debe po-
seer en todo momento. Del hecho del accidente surge la presuncién que
el conductor no tuvo el conirol de su vehiculo. Por tanto, le corresponde
decir al imputado por qué motivo no pudo*tener ese control. Esos motivos,
que la pericia técnica se esforzard en esclarecer, pueden ser: falta de
diligencia, imprevision, inidoneidad, o, en algunos casos, defectos de
construccién del vehiculo, hecho éste cuya fuerza justificante podr& in-
vocar el conductor (28).

El factor iprevencional por excelencia es, pues, en esta materia, co-
mo en tantas otras, la voluntad humana. La voluntad del conductor de-
be dominar el vehiculo ¥ no crear el peligro por exceso de velocidad, /
v cuando la conciencia de ese peligro no baste a hacerle prudente y
obligarle o conirolar sus emociones, habr& que sancionarlo. Y para que
esio sea posible la ley deberd disciplinar y someter a medida temporal,
el dominio de la velocidad. Porque si la voluntad del conductor se ha-
lla, durante el movimiento del vehiculo, en continuo y creciente con-
flicto con la idea de peligro, v si éste aumenta en razén de la acelera-
cién del motor, la ley debe asociar la idea de peligro a la nocién com-
pleja limite-pena, para recordarle que, en determinados lugares y cir-
cunstancias, es obligatorio moderar la energia mecénica por respeto
al préjimo y en previsién de un accidente y para no sufrir una san-
cién. Sin la existencia de un principio legal limitativo, no habria fun-
damenio para reprimir al conductor por el estado de peligro creado
con el exceso de velocidad. : —

Insistimos en afirmar que, @ pesar del control legal v de la pre-
suncién de dominio personal sobre el vehiculo, habrd siempre acciden-
fes por exceso de velocidad, por ser dificilmente controlable el motivo
per el cual el conductor, idéneo en sentido juridico, pierde el deminio
del vehiculo en el momento en que surge de improviso el peligro. Una
clerta debilidad del poder de atencién o una orgdmica inferioridad psi-
quica, pueden ser causa de que el agente no tenga conciencia del ma-
yor peligro a que lo conduce su estado anormal. Esto significa que la
conciencia del peligro estd en relacion con la percepcién del mismo v
con la emocién del conductor (29). Fluye de aqui la necesidad de va-
lorar debidamente ese estado de conciencia en los delitos culposos con-
tra la seguridad del transito, no por cierto para aplicar una pena eleva-
da como estimulo enérgico de la actividad mental, porque ello equi-
valdria a convertir la pena en un instrumento de perfeccionamiento in-
telectivo, cosa que excederia los fines del derecho penal, sino para dis-
eriminar los grados de la culpa y adecuar a ellos la sancidn. c

El relativismo del concepto de velocidad se advierte mejor cuando
se le asocia a la idea de peligro. El exceso de velocidad no puede ser va- /
lorado sino en funcién del peligro surgido. Si falta el peliaro para la

(28) ADELMO BORETTINI, op. cit.
(20) ADELMO BORETTINI, op. cit.
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seguridad de las personas, la velocidad no serd excesiva; en cambio,
puede surgir el peligro aun cuando neo haya exceso de velocidad. En otros
términos, el exceso estd en relacién con el peligro, porque cualquier
velocidad puede hacerlo surgir (30).

Las leyes de transito no mantienen un principic uniforme en ma-
teria de velocidad. Mientras unas exigen la observancia de una velo-
cidad limile que varia segtin que el vehiculo circule en los ceniros ur-
banos o en campo abierto, ofras declaran que los conductores deben
ser, en todo momento, y de modo absoluto, los duefios de la velocidad
de sus vehiculos, velocidad que deberdn regular de tal manera que les

sea posible evitar siempre todo peligro para las personas y las cosas
(81). Este principio es corolario de otro mds general mantenido espe-
cialmente por la jurisprudencia italiana, que en numerosos casos se ha
pronunciado en el sentido de que es imposible fijar en una norma abso-
Iuta el grado o tipo de velocidad que puede ser causa de peligro.

He aqui lo gue sobre velocidad dice el art. 36 del Codice Stradale
vigente en Italia desde 1933.

Art. 36.— (Velocidad).

“Es obligacion del conductor regular la velocidad de los ve-
hiculos de manera tal que, dados su tipo, sistema de frenos y pe-
( S0, caracteristicas y condiciones de las carreteras y otras circuns-
tancias especiales de cualguier naturaleza, dicha velocidad no
ofrezca peligro para la seguridad de las personas y las cosas, ni
sea causa de desorden o entorpecimiento para la circulacidn.
La velocidad debe ser particularmente moderada en los tra-
mos de carretera que carezcan de visibilidad y también en las
curvas, en las inmediaciones de colegios, cruces y desvios, en
las bajadas de pendiente pronunciada, en las horas nocturnas, en
los dias y Ingares en aue haya neblina, lluvia o polvareda, en los
pasajes estrechos u ocupados, en el eruce de zonas habitadas o
en las carreteras flanqueadas por casas”.

Esta padronanza de la velocidad defendida abiertamente por el de-
recho v los tribunales italianos, ¥ no sujeta a limites temporales, se ba-
sce en la existencia de un conductor que ha pasado tedas las pruebas de
idoneidad fisica, psiquica y moral, vy que ha demostrado por medio
de ellas ser un sujeto con sentido de responsabilidad, de guien puede
esperarse siquiera con relativa certidumbre, una conducta previsora y
un dominio de las circunstancias, sobre todo en los casos de emergen-
cia. El argumento es sin duda justo en su ideal generalidad, ya que to-
dos los conductlores pasan los examenes de rutina; pero gcudntos po-

(30) ADELMO BORETTINI, op. cit.
(31) La Ley Federal suiza de la Circulacién, de 15 de Marzo de 1932, autoriza a los
cantones a limitar la velocidad ‘“‘cuando la segurldad de la circulaclén o el estado de la

rute asi lo exljan™, y deja al conductor el cuidado de adaptar la marcha de su vehiculo
a las condiciones de la via y de la clrculacion.
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seen aquellas excelentes e indispensables cualidades que hacen al con-
ductor normal, eficiente, cauteloso v responsable? No hay autovehicu-
lo moderno que no esté dotado de frenos y dispositivos de retromarcha;
pero jtodos los vehiculos tienen, en todo momento, sus frenos en tan
buen estado que hagan posible el control individual de la velocidad, es-
pecialmente en caso de peligro?

La complejidad del problema que dejamos expuesto ha hecho que
las leyes éspeciales sobre circulacion adopten un criterio, en cierto
modo ecl:éctico, por virtud del cual mientras, de un lado, imponen al
conductor el dominio constante de la velocidad, de otro lado, regulan ésta
marcandole limites fijos v adaptédndola a las posibilidades de riesgo,
o sea a las condiciones y circunstancias de la wvia.

El Cédigo de la Ruta vigente en Francia desde el 20 de Agosto de
1938 v modificado por el Decreto de 12 de Enero de 1948, contiene, en
primer término, un llamado a la moderaciéon de los conductores:

“Art. 8. (Velocidad).— Los conductores de cualquier clase
de vehiculos, de animales de tiro, de carga o de silla o de ani-
males en general, deben conducir siempre en forma moderada
al atravesar aglomeraciones y cuando el eamino mo esté per-
_fectamente libre o la visibilidad no sea muy buena”.

El propio codigo otorga luego al conductor el dominio de la veloci-
dad v limita ésta en términos de discreto. casuismo:

“Art. 31, Parig. 1.— Sin perjuicio de las responsabilidades
en que pueda incurrir por razén de los danos causados a las
personas, a los animales, a las cosas o0 a la via misma, todo con-
ductor de automévil DEBE SER CONSTANTEMENTE EL
DUESRO DE SU VELOCIDAD. El conductor esta obligado no
solamente a reducir la velocidad al limite autorizado para las
vias piblicas, sobre cuyo uso los prefectos y los alcaldes tienen
poder para dictar prescripciones especiales de conformidad con
el art. 62 del presente decreto, sino a moderar, ¥y aun a dete-
ner, la marcha cada vez que el vehiculo, en razén de las circuns-
tancias o de la disposicion de los lugares, pueda ser causa de
accidente, perturbacion o paralizacién de la circulacién, espe-
cialmente en las aglomeraciones, en las curvas, declives muy
pronunciados, caminos bordeados de casas habitacion, pasos es-
trechos y obstruidos, encrucijadas, sea al tiempo de eruzar o
adelantar, o cuando, en la via piblica, las bestias de tiro, carga
o silla o el ganado montado o conducido por personas eviden-
cien, a su aproximacion, signos de terror”.

“Parag. 2.— Para cruzar o adelantar una tropa militar o una
formaciéon de automoviles, todo conductor de automdvil debe
reducir la velocidad tanto comeo las circunstancias lo exijan ¥,
en ningiin caso, sobrepasar la velocidad de 30 kiléometros por
hora.
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“Parag. 3.— La velocidad de los automoviles debe ser igual-

mente reducida a partir de la puesta del sol ¥ en los dias de
niebla.

“Parag. 4.— Los vehiculos cuyo peso total de earga, compren-
dido el remolque, sea superior a 3,000 Kgs.,, estan obligados
a no sobrepasar las velocidades maximas fijadas por decreto
especial dado por el Ministerio de Trabajos piablicos y de Trans-
portes y por el Ministerio del Interior, de acuerdo con los infor-
mes de la comision central de automoviles y de la circulacion
general.

“Parag. 5— Los vehiculos cuya carroceria o carga sobrepa-
se los 2.20 m. de ancho o los 8 m. de largo, comprendidos los
remolgques, estan obligados a limitar la velocidad en los tér-
minos fijados por decreto del Ministerio de Trabajos publicos y
del Ministerio del Interior, de acuerdo con los informes de la
comision central de automdviles y de la circulacion general’.

Sistema semejante sigue el Cédigo espanol de la Circulacién, que
supera en casuismo al francés en cuanto a los deberes de moderacion v
prudencia que impone al conductor, a quien reconoce, “en todo mo-
mento”, el dominio “del movimiento'’ de su vehiculo:

“Art. 17 (Velocidad).— Los conductores de vehiculos deben
ser duefios, en todo momento, del movimiento de los mismos, y
estan obligados a moderar la marcha y, si preciso fuera, a dete-
nerla, en donde lo ordene la autoridad competente, cuando las
circunstancias del trafico, del camino, de la velocidad o de los
propios vehiculos, prudencialmente, lo impongan, para evitar po-
sibles accidentes o cualquier perjuicio o molestia a los demas
usuarios, y, especialmente, en las siguientes oeasiones:

a) En las aglomeraciones de cualgquier clase y en los lugares
de trafico complejo, principalmente si circulan en mayor ni-
mero los vehiculos de marcha lenta; en los caminos con vi-
viendas préximas a los bordes; al acercarse a hatos, reba-
nos, recuas o animales de tiro, silla o de carga que dieran
muestras de espanto. '

b) En las zonas de las vias publicas que presenten cruces, es-
trechamientos y pasos a nivel.

¢) En las proximidades de eurvas o cambios de rasante que li-
miten o impidan la visibilidad.

d) En los cruces con otros vehiculos efectuados por la noche,

e) Cuando el afirmado o la superficie de rodadura se halle mo-
jado, en mal estado de conservaciéon o de limpieza, y pueda
salpicarse lodo o proyectarse guijarros sobre los demas ve-
hiculos o viandantes.

f) En los casos de niebla densa o eopiosa lluvia y al anoche-
cer.



TN T

[}
0
o

DERECHO PENAL

g) La velocidad debe reducirse a Ia equivalente a la del pa-
so del hombre cuando, por exigencias de la circulacion, ten-
ga que pasar rozando las aceras, en los mercados, y en las
proximidades de las Escuelas, a las horas de entrada y sa-
lida de los alumnos.

En todos estos ecasos, los conductores deben conservar el la-
do derecho y anunciar su presencia, extremando las preeaucio-
nes en tanto no se hayan cerciorado de aue la via se encuentra
libre.

Las infracciones se castigaran con mulia de 10 pesetas”.

Complementan estos dispositivos las reglas en las que el cédi-
go espafiol fiia y regula las velocidades méximas a que deben circu-
lar los qutomoviles:

“Art. -93. Velocidad.— Las maximas velocidades a que de-
ben circular los automoviles dotados de llantas neumaiticas en
todas sus ruedas, destinados al transporte de objetos y mercan-
cias, cuyo peso total en carga exceda de 3.500 kilogramos, seran
las siguientes:

De 3.501 a 4.500 kilogramos, 80 kilometros por hora.

De 4501 a 8000 kilogramos, 60 kilometros por hora.

De 8.001 kilogramos en adelante, 40 kilometros por hora.

Si los vehiculos estan dotados en todas o en algunas de sus
ruedas de llantas de caucho macizo o metilicas, las velocida-

des indicadas se reduciran a la mitad.

“Art. 94— Las maximas velocidades de marcha a que deben
circular los automoviles tractores que lleven un solo vehiculo
remolcado, serin las fijadas en el articulo anterior, segin el
peso en carga correspondiente; entendiéndose que para deter-
minar este peso se sumaran los del vehiculo tractor y del re-
molque, teniéndose también en cuenta la clase de llantas de
que uno y otro vayan dotados.

Si el peso, en vacio, del vehiculo remolcado no excediese de
una mitad del peso en vacio del tractor, no se tendra en cuenta
el peso del remoleado a los efectos de la limitacion de la velo-
cidad maxima, ¥y en este caso pueden ambos vehiculos circular
a la velocidad maxima correspondiente al tractor solo, segun
el cuadro anterior; todo ello salve lo que para los transportes
con remolque se determina en los articulos 255 y 356.

Las infracciones se castigarin con 5 pesetas de multa, la pri-
mera vez, v con 25 pesetas la segunda.

“Art. 95— En los eruces de caminos cuya visibilidad sea prac-
ticamente nula, deben los automoviles de todas clases marchar
a velocidad inferior a la de 40 kilometros por hora.
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En los cambios de rasantes que oculten rapidamente la con-
tinuacion de la carretera, la velocidad no excedera de la indica-
da en el parrafo anterior, desde el momento en que el vehicu-
lo se encuentre a distancia menor de 100 metros del punto de
cambio de rasante.

Las infracciones contra estas reglas se castigaran con multa
de 10 pesetas”.

El Reglamenio General de Transiio para los caminos y calles de

la Republica Argentina, vigente desde el 10 de Junio de 1945, recoge

el principio de dominio de la velocidad en forma gue parece redundan-
te, a fuerza de ser claro y explicito:

“Art. 65— Dominio sobre el wvehiculo: Todo conductor de
vehiculo o cabalgadura debe guiarlo en forma que tenga PLE-
NO DOMINIO sobre ¢él, de acuerdo con el ancho del cami-
no o calle, densidad del transito, senalamiento, estade del tiem-
po, visibilidad y demas condiciones del camino o calle, asi
como también la mayor o menor urbanizaciéon de la zona.

Art. 66.— Precauciones Generales: El conductor debera te-
ner siempre presente que la velocidad maxima impresa
2 su vehiculo no debe significar un peligro para si mismo, pa-
ra los otros ocupantes del vehiculo y para todos los usuaries y

vecinos de la via puablica, asi como para los otros vehiculos y
animales que transiten por ella.

Art. 67— Precauciones Especiales: Sin perjuicio de las

responsabilidades en que pueda incurrirse en razén de los
dafios causados a las personas o a los animales, a las cosas o a
los bienes del dominio publico o privado, el conductor debe con-
servar en todo momento el MAS ABSOLUTO DOMINIO DEL
VEHICULO. No sélo ha de reducir la velocidad para conformar-
se a lo estrictamente dispuesto en este regiamento, sino que de-
bera extremar tal precaucion, y aun detener por completo el mo-
vimiento, cada vez que su vehiculo, en razén de las circunstan-
cias o de la disposicion del Iugar, pueda ser causa de acciden-
tes, de desorden o de molestia para el transito, en especial en
Ia proximidad de zona urbana, encrucijada, curvas, puentes,
lugares estrechos, pasos a mivel, caserios, escuelas, iglesias, lu-
gares muy concurridos, proximidad de peatones o ciclistas o
se adviertan animales que manifiesten signos de temor”,

En cuanto al limite de la velocidad de los vehiculos qutomotores el
reglamento argentino trae una interesante clasificacion de cuatro termi-
minos: "velocidad precaucional” (40 km./h. como méximo); "‘veloci-
dad comtn” (80 km./h.): “velocidad excepcional” (mas de 85 km,/h);
“velocidad peligrosa” (superior a las indicadas).
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El Art. 69 de esie reglamento regula estos tipos de velocidad de la
siquiente manera:

El Reglamento Genheral de Trdansito vigente en el Perti desde el 15+

“Ari. 69— Limite de velocidades para automoteres: Se con-
siderara “velocidad precaucional” la de 40 kilometros por ho-
ra como miximo y deberi ser observada en toda circunfancia
en que asi lo disponga este reglamento, ¥ en las zonas urbanas
cuando no existan disposiciones o letreros que prescriban o au-
toricen expresamente otra velocidad.

En los caminos se considerara como “velocidad coman” la de
80 kilometros por hora y podra ser desarrollada cuando las cir-
cunstaneias lo permitan, per los vehiculos automotores, excep-
to camiones con mas de 3000 kilogramos de carga util, carga-
dos.

Se consideraran como “velocidades excepcionales” las si-
guientes:

a) Para camiones con mis de 3000 kilogramos de carga util,
cargados: 65 kilometros por hora;

b) Para vehiculos del servicio piblico de pasajeros o carga
y camiones en general no incluidos en a): 85 kilometros
por hora;

¢) Para los demas vehiculos: mas de 85 kilémetros por hora;

Las “velocidades excepcionales” sdolo podran desarrollarse en
camino pavimentado, en campo abierto donde el transito sea
reducido y las condiciones de visibilidad sean buenas. Ademas,
los vehiculos deberan estar en optimas condiciones meecanicas
v sus camaras y cubiertas en perfecto estado.

El desarrollo de velocidades superiores a las indicadas para
cada caso en el presente Titulo, significard gue sn autor ha
desarrollado una “velocidad peligresa” y constituye una falta
contra la seguridad de las personas que se castigara como tal.
En caso de accidente, la responsabilidad recaeri sobre el con-
ductor que haya transitado desarrollando una ‘“velocidad pe-

ligrosa’.

de Noviembre de 1941 —casuista en limitaciones horarias, pero deficien-
te en previsiones— ignora el principio de dominio de la velocdad por
el conductor v en su lugar establece, dentro del régimen de regulacion
legal, la prohibicién de conducir “a velocidad mayor que la que, dadas
las condiciones de la via, debe ser considerada como razonable ¥y pru-
dente’’, sancionando la que exceda los limites reglamentarios por ser
contraria a este principio de razén y prudencia.

“Art. 59.— Restricciones a las velocidades:

a) Ninguna persona manejari un vehiculo en la via piiblica a
velocidad mayor de la que debe ser considerada como razo-
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b)

c)

d)

nable ¥ prudente para poder controlar dentro de 1as -‘{O“d"
ciones existentes, tales como: ancho de la via, topografia dcl
terreno, volumen del transito, sefialacion, estado de tiemPo,
visibilidad u otros peligros potenciales,

Donde no existen las condiciones especiales enumeradas €n
el inciso anterior, las velocidades reglamentarias seran 1as si-
guientes, para el periodo de tiempo comprendido entre Mme-
dia hora antes de Ia salida del sol hasta media hora despucs

. de 1a puesta del sol. Fuera de estas horas las veloeidades se-

ran reducidas y controladas en forma compatible con 1a Se-
guridad colectiva:

1) 35 kilémetros por hora, en las zonas comerciales.

2) 45 kiléometros por hora en las zonas residenciales-

3) %5 kilémetros.por hora en avenidas interurbanas ¥ Z0nas
no designadas fuera de los sectores urbanos.

4) Mas de 75 kilometros por bora, en zonas totalmente des-
pobladas.

5) 20 kilémetros por hora, al cruzar intersecciones de zo-
nas comerciales, residenciales y donde existen rieles pa-
ra el tranvia o ferrocarril.

6) 30 kilémetros por hora, en calles donde existen escuelas.

%) 25 kilometros por hora, en calles congestionadas.

8) 25 kilémetros por hora, al ingresar a un puente.

9) 15 kilémetros por hora, al voltear esquinas.

10) 10 kilémetros por hora, al cruzar zonas de seguridad.
11)

45 kilémetros por hora, en parques y paseos.
Cualquier velocidad, en exceso de lo que se deja estableci-
do, sera considerada como no razonable ni prudente, ¥, por
lo tanto, sujeta a las sanciones establecidas en este Regla-
mento.

Ademas, los conductores de vehiculos estan obligados a re-
ducir sus velocidades, tanto como les sea posible, cuando se
acerquen o crucen intersecciones, pasos a nivel, cuestas o
tineles; recorran caminos angostos o zigzagueantes; exis-
tan peligros especiales con respecto a los peatones o vehicu-

los, ¥ por razomes del tiempo o condiciones especiales del
camino.

Ofrece este reglamento una novedad: ademds de regular la maxi-
ma, prohibe la velocidad minima, conmindndola con penas.

“Art. 19— Velocidad minima.

a)

b)

Ninguna persona podra conducir un vehiculo a velocidad tan
reducida que impida el libre transito de otros vehiculos; ex-
cepto cuando la reduccion de la velocidad sea mecesaria, por
razones de seguridad publica o por dar cumplimiento a lo
dispuesto en este Reglamento.

Todo conductor de vehiculo que contravenga lo dispuesto en
el inciso anterior seri considerade comeo infractor.
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Aundue el establecimiento de velocidades méximas y la represién

a titulo contravencional del exceso de las mismas, constituyen nada mas
. que un llamado a la prudencia del conductor y sirven de bien poco a
_ los fines de la prevencién general, conviene de todos modos mantener
esa regulacion obligando a los conductores a disciplinar la velocidad

de sus vehiculos.

Pero conviene también conceder al conductor, explicitamente, el
dominio de la velocidad no sdlo dentro de los limites de la regulacién
legal, sino mds alld de ellos, de manera que en las amplias y bien con-
servadas carreteras, donde el trafico se desenvuelve en un solo sentido,
pueda guiar a velocidades no limitadas, siempre que no corra peligro
la sequridad de las personas, teniendo presente la regla fijlada por la
experiencia, a saber, que el exceso esita en relacidén con el peligro (32).

8.— L& POLICIA DE TRANSITO, FACTOR PREVENCIONAL.

Una policia de trénsito atinada, alerta, ductil, ecudnime, es factor
ponderable en la prevencidn de riesgos y accidentes. Tanto mayor sera
su éxito cuanto mas efectivo sea su dominio sobre aquellos hechos o fe-
nomenos que constituyen los puntos vulnerables de la circulacién. Una
policia injusta provoca resentimiento, descbediencia e inseguridad, so-
bre todo en el conductor profesional. Una policia negligente estimula la
negligencia y la impericia de los malos conductores y puede ser causa
indirecta de colisiones y atropellos. Una policia inepta perturba el tra-

b fico e introduce desorden en la circulacion.

: 9— EDUCACION DEL PEATON.

{ Capitulo aparte merece la educacidn del peatdn, factor preventivo
de fanta importancia, que Vervaeck y De Craene afirman que una bue-
na educacion del publico v una reglamentacién oportuna de' la circula-
cién pueden evitar en mucho el riesgo de los accidentes (33).

Se ha calculade que, por lo menos, un 25% de los accidentes ocu-
rridos en Lima, Callao y Balnearios, se deben « la imprudencia, descui-
do o ignorancia de los peatones. Podemos repetir con Cuello Caldén, que
“todos los dias vemos personas que cruzan las calles de intenso tr&fi-
co, en las horas de mayor circulacién, leyendo tranquilamente su perié-
dico, o alocades que se lanzan a pasar, sorteando automéviles y camio-
nes que marchan veloces, o turbas de chiquillos frenéticos y arrebata-
dos que juegan al fatbol en la calzada™ (34), (35).

{32) Este es el principlo fijado por el reglamento argentine de trinsito al admitir
1a velocidad de tipo “excepcional"” (més de 85 km./h.) (art. 69).
(33) VERVAECK y DE CRAENE.— L'examen systématigue au polnt de vue de 1'lvresse
des auteurs d'accldents graves de roulage—" Revue de Droit Pénal et de Criminologie, 17
. Année, No 5, 1937.% .
| {34) EUGENIO CUELLO CALON.— Ley Penal del automdévll, pag. 25.— Edit. Bosch,
Barcelona, 19507
(35) “El Comerclp”, de Lima, decin no ha mucho a este respecto: "El trinsito de
peatones es lo mas deplorable y desorganizado gue tiene Lima. Existen factores que con-
tribuyen & diflcultar las campafias de educaclon para los transeuntes, que de tlempo-en
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El peatén atropellado, que protesta ante los tribunales de haber si-
do victima de un conductor que marchaba a velocidad excesiva, hace
de su caso un enfogue casi siempre unilateral. Procede asi el peatén por
apasionamiento, por error o por justificado interés y también porque,
irente al derecho del conductor, no se crée obligado a nada. Si la ley
disciplina la circulacién, imponiendo al conductor el deber de ser cau-
ieloso y prudente ¥ conmindndolo con penas cuando incumple ese de-
ber, ello no significa que el peatén no se halle también obligado a ob-,
servar determinadas reglas de conducta. En las relaciones juridicas
creadas por el cutomovilismo, el peatén tiene derechos, pero tambien
tiene deberes. Y asi como existe el principio de “prioridad del paso pa-
ra los peatones’’, funciona también el principio de “prioridad del paso
para los vehiculos”. Como dice Borettini, la libertad del peatdén debe ser
medida de acuerdo con las exigencias del trddico y de la civilizacién,
en vez de considerarla como un privilegio (36).

El hecho de que la ley omita regular la circulacién de peatones
(837), no significa que cualquier comportamiento de éstos en la via pi-
blica, contrario a la norma de convivencia civil, quedard justificado por
el hecho de tener el conductor el dominio de la velocidad de su vehicu-
lo. Proponer esta justificacién seria no sélo una pretensién: inaceptable,
sino algo injusto. Después de todo, si contra el peaton no existe una san-
cién juridica, existe siempre la sancién natural del riesgo y del dafio
que su imprudencia puede acarrearle.

Dadas las condiciones de la convivencia social en lo relative a la
circulacion de autovehiculos, al peaton le incumbe hacer uso de la ha-
bitual prudencia de un buen padre de familia para prevenir eventuales
y previsibles danos y a fin de que los conductores puedan lograr una
perfecta ecuacién enire sus deberes y sus derechos. El conductor tiene

tiempo se llevan a cabo en la capital. Uno e ellos es la afluencla de provinclanos, de
escasa cultura, que por no estar habituados a enfrentarse a la gran clrculacién de ve-
hiculos, carecen del sentido de peligro y de previsién. Otra causa la constituyen los ma-
los habitos; cada vez mds riesgosos, como el de atravesar la calzada, sorteando 10os auto-
méviles, cuando el semaforo marca luz verde (esto es, cuando el trafico estid cerrado
para 10s peatones); o el de hacerlo por un lugar gue no es el reglamentario, actos que
quedan sin sancién por falta de vigilanein policial™.

(36)8 ADELMO BORETTINI, op. cit,

(37). ElL R. G. de T., vigente en el Peri, regula esta circulacion otorgando al peatén
un trato privilegiado. El principio general que concede a éste "el derecho de paso, sobre
cualquier vehiculo, en las intersecciones de las calles donde no existe vigllancia policial,
sem&aforos U otras sefinles oficlales de control del trinsito gue adviertan lo contrario™ (art.
91), sufre algunas restricclones alli donde el reglamento impone al peatén el deber de abs-
tenerse: de '“eruzar la calzada en mitad de 1a calle”; de *“cruzar las Intersecciones en for-
ma diagonal’; de “transitar en lns ealzadas de las calles donde no existen aceras” (arts,
94, 95 y 96); de “cruzar una ecalle o interseccién de calles en donde no existe vigllanecia
policial, semaforps u otras sefinles oficiales de control, ante la presencia de un vehiculo
en marcha que se aproxima y que se encuentre a menos de treinta metros de distancia™
{art, 52). A pesar de este 1ltimo principio testrictivo, el reglamento hace responsable al
conductor por el accidente ocasionado al peatéon en las circunstancias previstas, salvo gque
se pruebe 1a culpabilidad del accldentado. (art. 93). En todo caso, abiertas las investiga-
ciones para establecer las responsabilidades *‘por el atropello que ocurra al peatdn que cru-

za la calzada”, el conductor del vehiciflo causante del atropello estari obligado a probar
que no pudo evitar el accidente'. (art. 109).
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el derecho de moverse a aquella razonable velocidad para la cual el
Estado le ha consentido servirse de un determinado medio de transpor-
tg, v tiene asimismo derecho a no ser impedido por la negligencia o im-
prudencia de otro (38). «

¢ Hay que educar al viandante —por medio del cine, de la.radio, en
la calle misma— para que asimile y observe las reglas del trafico, y
cuando su conducta sea negligente, hay que hacerlo bbjeto por lo me-
1os de una reprimenda. Especialmente a los nifios de las escuelas debe
ddrseles una educacién que les ensefie a eludir los peligros del trdnsito,
tal como se hace en Inglaterra donde los propios agentes del trafico se
encargan de esta ensefianza (39).

10— LEGISLACION Y PREVENCION.

Seria grave error creer que una legislacién draconicna y una re-
presién implacable constituyen la panacea capaz de hacer bajar, en
forma sensible, la curva de los accidentes. El problema es en realidad
complejo y su solucién depende, en gran medida, de las cualidades
‘morales del usuario de la ruta v de la manera como éste conciba sus
deberes para con el préjimo. La mayoria de los accidentes de trémsito
se deben a la falta de atencidén o al descuido del conductor, que no ig-
nora, sino qgue conoce perfeclamente las prescripciones reglamentarias
que coniraviene. El comportamiento correcto del conductor es en prin-
cipio una cuestién psicolégica y moral (40). El conductor ideal —atfir-
ma Repond de Montheg— es aquel que, moralmente, es tan incapaz
de adelantar a ofro vehicule en una curva, como de robar o matar (41).
Si las leyes de la circulacién no son ratificadas y aprobadas por la
conclencia moral del usuario de la ruta, éste no tendrd ningtin escru-
pulo en dejar de observerlas. .

De todos modos, una buena legislacién es necesaria tanto para re-
qular el trénsito como para prevenir accidentes. En el Perti hace falia
un Cédigo de la Circulacion que salve lqgs omisiones del actual regla-
mento y brinde a las qutoridades, del ramo férmulas claras v aplica-
bles, dejando al cédigo penal la disciplina de los delitos provocados por
la actividad automovilistica. Dicho Cédigo —caso de que llegue a adop-
{arse— deberd contener una recomenddcién tan importante como la
del art. 5 del Proyecto de 4 de Febrero de 1949, formulado por la Con-
vention Internationale de Transports Automobils:

(38) ADELMO BORETTINI, op. cit.

(38) El Codlgo de la Clrculacién de Espafia dispone en su art. 79 que en las escuelas y
coleglos, tanto oficiales como particulares, e ensefie obligatorlamente a los alumnos “las
reglae generales de la circulacién y la convenlencia de su observancia, advirtiéndoles los
‘grandes peligros a gue se exponen al jugar en las calzadas de las vias publicas, salir atro-
. ;'I'e_l.lsdsmente de los centros docentes, subir a la parte posterior de los vehiculos y topes
de los tranvias, etc.”

(40) ANDRE BUSSY.— op, cit.

(41) Oit, p. ANDRE BUSSY, op. cit.
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Art. 59— “Los conductores, ciclistas, peatones y demads usua-
. rios de la ruta, deben comportarse de manera que no consti-
tuyan peligro ni estorbo para la circulacion, y procurar no cau-

sar danos a las personas ni a las propiedades publicas o pri-

vadas”.

Una cldusula general como ésia, tiene —segn Bussy— entre otras
ventajas, la de expresar el sentido en que las reglas de la circulacién de-
ben ser interpretadas; la de evitar los abusos provenientes de una apli:
cacién demasiado esquemdtica de las reglas del trénsito, v la de faci-
litar la solucién de los casos bizarros que la circulacién suele ofrecer
v que no entran en las previsiones de las reglas vigentes (42).

11.— L& JUSTICIA Y LOS ACCIDENTES DE TRANSITO.

Son también factores de prevencién no desdefiables, una buena ad-
ministracién de la justicia del trdmsito.y una fiel ejecucidon de las pe-
nas justas vy adecuadas que ella estd obligada a impeoner. Sea que fun-
cionen exclusivamente los llamados Juzgados Administrativos de Tr&
fico, sea que la competencia de éstos se reduzca a las contravencionss
v cue de los delitds creados por la nueva legislacion conozean los jues
ces penales comunes, debe ser norma de unos y otros hacer recta
justicia y regular la pena de acuerdo con la peligrosidad del contraven-
tor o delincuente, autor de un accidente automovilistico, limitando en lo

, posible el otorgamiento de la libertad provisional, amparo seguro de

la impunidad del mal conductor, que en la facilidad y eficacia del re-
curso encuenira estimulo para la reincidencia.

12.— LAS CARRETERAS Y LA PREVENCION DE LOS ACCIDENTES

Por tltimo, al mal estado de las carreteras hay que cargarle un cier-
to numero de éccidentes. El hecho de que las estadisticas no mencio-
nen esta causa no significa su inexistencia. La prensa local suele dar
cuenta de volcaduras y otros percances debidos a la destruccién o des-
gaste del plan de las carreteras; a la ausencia de pretiles en curvas pe-
ligrosas o en rutas flanqueadas por barrancos; al inconveniente trazo
de ciertas autovias! a la falta de cunetas que den salida a las aguas de
las lluvias, etc., eté: Una politica de obras publicas que atienda al per-
foccionamiento v buena conservacién de la red caminera serd facter
importante en orden a la prevencién de un cierto nimero de accidentes
de tranmsito.

—e

(42) ANDRE BUSSY, op, cit,
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.I(i IV

~ EL DELITO DE "FUGA Y OMISION DE SOCORRO A°'LAS
\ I. VICTIMAS DE UN ACCIDENTE"

l— EpdpELITO DE "FUGA": LA FORMULA FRANCESA.

La fioura mds antigua v de mavyor relieve entre los delitos prove-
cados por el desarrollo del automovilismo, es la del llamado delito de
"fuaa’. Esta figura —de profunda raiz ética— aparecié primero en
las leyes especiales de trénsito que reprimian al conductor de un vehiculo,
que después de haber provocado un cccidente, se daba a la fuga, de-
iando abandonada « la victima y en Jda imposibilidad de identificar-
lo para el efecto de establecer las responsabilidades penal y civil.

La fuga del delincuente —salvo el caso de la evasién de presos—
no habia sido hasta ahora reprimida como delito, ya que al que de-
linque se le reconoce téeitamente el derecho a sustraerse a la captu-
Ia y enjuiciamiento, sin que esta conducta evasiva constituya agravan-
te. Pero la primera fuga del conductor después del accidente causado
por él, impresiond de manera tan viva la conciencia publica en los dias
mismos en que el automovilismo comenzaba a desarrollarse, que el
“delifo de fuga’’ adquirié fécilmente autonomia como expresién de po-
litica criminal. ¥ atin cuando el deber de socorro inmediato v su omi-
si6n no entraron expresamente en la composicidn de la nueva figura,
que por ello resulta de alcance limitado, es indudable que el pensa-
miento original fué no sdlo sancionar una omisién faverecedora de lo
impunidad del dgente, sino poner al conductor frente a su victima

que, de acuerdo con su conciencia moral, cumpliera el deber es-
perado, ‘el de prestarle asistencia, deber que la ley no se atrevié enton-
08s'a exigir bajo amenaza penal.

la mdas antioua de las leyes que reprimen el delito de 'fuga’’ es
la ley francesa de 17 de Julio de 1908:

T Do i

) y A “ARTICULO UNICO: El conductor de un vehiculo que, a sa-
biendas de que éste acaba de causar o de ocasionar un acci-
dente, no se detenga y trate de escapar a la responsabilidad
penal o civil en que pueda haber incurrido, seri castigado con
prision de 10 dias a dos “neses, sin perjuicio de las penas apli-

d cables a los erimenes ¥ delitos concurrentes.

En los casos en que hubiere lugar, ademadis, a Ia aplicaciéon
de los arts. 319 y 320 del C. P., las penas previstas en éstos se-
ran dobladas. Son aplicables al delito previsto en la presente
ley las disposiciones del art. 463 del C.P.”
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De acuerdo con este texto legal la doctrina francesa exige como ele-
mentos tipicos del delitc de fuga:

19—Que se haya producido un accidente;

2°9—Que el accidente haya sido causado u ocasionade por un
"vehiculo”, expresién que comprende cualguier clase de ve-
hiculos, a saber: automéviles, coches de punto, bicicletas, elc.;

3°—Que el conductor tenga conocimiento del accidente, porque
si, al pasar, engancha a oiro vehiculo sin darse cuenta del

accidente causado por él, no le serd exigido el deber de de-
tenerse;

&

4°—Que, a pesar de dicho conocimiento, no se haya detenido.
El conductor que se detiene unos metros mas alla del lugar
del accidente, por una averia en su maquina o por un obs-
tdculo o impedimento insuperable, serd de todos modos pu-
nible. La detencion ha de ser un acto voluntario (1).

2— EL DELITO DE “FUGA Y OMISION DE SOCORRO".
N\

La omision de socorro a la victima de un accidente, consecuencia
de la fuga del conductor que acaba de causarlo) ofende en tan subido
grado el sentido de solidaridad humana y pone de manifiesto una ca-
rencia de altruismo tan abscluta, que ha sido" menester exigir, bajo la
incriminacion de un nuevo titulo de delito, el deber juridico de asis-
tencia. Este deber, que tiene fuerza imperativa legal, no dimana de la
causa del accidente, sino del hecho del .accidente que ha puesto a dos
sujetos en la relacion atropellador - atropellado.

a) La formula alemana.

La Ley alemana sobre Trafico de Vehiculos de Motor, de 3 de Mar-
zo de 1909, que al recoger esta doctrina asocia la fuga a la omisidn de
asistencia (abandono) para configurar un solo delito, tiene un senti-

do mas humano y cabal que la ley francesa, segun puede verse de su
texto:

“El conductor de un vehiculo de mofor que después de un ac-
cidente (art. 7) procure sustraerse, mediante la fuga, a la iden-
tificacion de su vehiculo y persona, sera ecastigado con multa
hasta un miximum de doscientes marcos o con prision hasta
dos meses. El mismo quedard, sin embargo, libre de pena, si, a
mas tardar, el dia subsiguiente al accidente diere aviso a una
autoridad policial y efectuare la identificacion del vehiculo y
de su persona.

El conductor de un vehiculo de motor que abandonare inten-
cionalmente a una persona herida en el accidente, la cual se

(1) JUTRIS-CLASSEUR PENAL.— Du Dellt de fult— Appendice aux articles 319-320
CP., Vol. II, p. 1. Editlons Technigues, 8.A. Paris, 1937.
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encontrare desvalida y sin posibilidad de conseguir auxilio, se-
ri castigado con prision hasta un maximum de seis meses.
Mediando ecircunstancias atenuantes, podra fijarse la pena

¢ de multa en un maximum de trescientos marcos”.

b) La formula italiana.

En este sistema se inspira el Cédigo italiano de la Ruta, de 1933, cu-
yo art. 34 dispone en formula disyuntiva:

“Sin perjuicio de las penas establecidas en el Cddigo penal,
el conductor de un vehiculo que habiendo atropellado a una
persona, se hubiere dado a Ia fuga o hubiere dejado sin auxi-
lio a la persona atropellada, serd reprimido con mulia de qui-
nientas a tres mil liras o con arresto hasta un maximum de
geis meses, o con ambas penas simultineamente. Si la colision
hubiese causado la muerte o lesiones a la persona atropelia-
da, las penas previstas en el Codigo penal no podran ser in-
feriores a la mitad del maximum. En los casos previstos en
las disposiciones precedentes se dispondra el retiro del per-
miso para conducir automoviles por un tiempo mno inferior a
dos meses. Si se trata de una persona que ejerce el oficio de

. conductor, para el cual se requiere un permiso especial, és-
te seri retirado por un periodo de tiempo no inferior a tres
meses. Si el conductor hubiese detenido la marcha de su wve-
hiculo y prestado auxilio a la persona atropellada, no sera
sometido al arresto preventivo previsto en las leyes vigentes
para el caso de delito “in fraganti”, y las penas a aplicarse por
disposicion del Cédigo penal podrin ser reducidas en un
tercio”,

La doctrina italiana tiende a distinguir entre el delito de fuga y el
delilo de omisién de socorro.

Por el delilo de fuga el actor se propone evitar la identificacién de su
vehiculo y de su persona, a fin de evadir las consecuencias legales del
accidente. :

En el delito de omisidn de asistencia el agente omite un deber de
solidaridad humana: el de socorrer a la victima del accidente.

Puede ocurrir que el conductor, después del cccidente, se detenga,
v luego de dar sus sefias, se ponga en marcha sin prestar socorro d
las victimas. En tal caso se darca el delito de omisidén de socorro, mds no
el de fuga.

Puede ocurrir, también, que el conductor, después de haberse cer-
clorado que el atropellado no tiene necesidad de ayuda, por haber sa-
lido iless, =2 poniga en marcha sin dor sus sefias personales. En este
caso no habrd delito de omisidn de asistencia, pero si de fuga,



310 REVISTA DE LA FACULTAD DE DERECHO Y CIENCIAS POLITICAS

¢) La legislacion de transito americana.

En los Estados Unidos de Norte América son muchas las leyes esta-
duales de trénsito gue tienen dispositivos como éste, que rige en el Es-
tado de Delaware (Art. 59, Tit. I, Sec. 107):

“En caso de accidente de transito del cual resultare muerte
0 lesiones de una o mas personas o cualquier dafio en las co-
sas, el conductor de cualquier vehiculo estara obligado a de-
tenerse, prestar la asistencia del caso y dar al conductor del
otro vehiculo sus senas personales, el nimero de registro del
carro y el de su brevete”.

El art. 141 de la Ley de Trémsito vigente en el Estado de California,
precisa mds aun el deber de asistencia:

“Asimismo (el conducfor) debera prestar a las personas
mencionadas toda la asistencia que fuese necesaria, incluso
el transporie de ellas a donde un meédico cirujano para su tra-
tamiento médico quirargico, cuando tal tratamiento fuese ne-
cesario o le fuese requerido por la persona atropellada o por

cualquiera de los ocupantes del vehiculo con el cual hubiese
chocado”.

)3—— EL pEriTO DE FUGA Y OMISION DE SOCORRO EN LOS CODIGOS PENALES.

La Hgura del delito de “fuga v omisién de socorro a las victimas
de un accidente’” abunda en las leyes especiales de trémsito, pero es
muy rara en los cédigos penales. Por excepcién la contienen el Cédi-
go Penal Federal Suizo, entre los europeos (2), y el Cédigo de Defen-
sa Social Cubano y el Cédigo Pencal Mejicano, entre los americanos.

a) La formula suiza.

Bajo la rabrica de Delitos contra la vida v la integridad corporal

Y con el nomen juris de Omisién de socorro al herido, el art. 128 del
Cédigo Penal Federal Suizo establece:

“El sujeto que abandonare, sin socorrerla, a una persona a
quien €l hubiese herido o que hubiese resultado herida por un

_—

(2) El derogado Cédigo penal espafiol de 1028, art. 537, concebia el delito de fuga ¥
abandono, en forma ecasuista e imperfecta:

“El automovyilista, motorista, conductor de un vehiculo cualquiera, ciclista o ji-
nete que deje en estado de abandono sin prestarle o facilitarle asistencia a per-
Sona a quien mat6é o lesioné por imprevision, imprudencia o impericia, serd cas-
tigado con la pena de dos meses y un dia a seis meses de prisién y multa de
1.000 a 10.000 pesetas, sin perjuicio de las responsabilidades en que incurriere por
el homicidio o por las lesiones causadas”.

iy LLME =
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vehiculo, por un animal de silla o de tiro, del cual él se servia,
seri penado con prision o multa” (3).

El hecho de ser el C.P.F.S. el tinico cédigo penal europeo que ins-
tala en su articulado el delito de omisién de socorro a la victima de
un accidente de irdmsito, oblica al comeniario, aungue sea breve.

Sujeto activo de este delito de omisién es el conductor que, luego
de causar el accidente, omite socorrer a la wvictima. Clerc, comentaris-
tadel C. P. F. S., propone aqui la siguiente cuestidén: Si yo salge en au-
tomévil con mi chofer y éste atropella a un peatén ja quién incumbe
el deber de prestar socorro?, sal propietario del vehicule o al conduc-
tor del mismo? Clerc opina que es al conductor, por ser éste el que
{iene el deber y la posibilidad material de detener el vehiculo. El pro-
pletario que se abstiene de socorrer no serd delincuente (4), (5). Lo
serd, en cambio, pero bajo ofro titulo de delito (omision de acuxilio o
una persona en estado de peligro), el testigo del accidente que ne pres-
{a socorro a la persona herida, que se encuentra en estado de peligro.
Es de advertir que esta omisidn, punible segin la ley peruana (C.P.
art. 183), no constituye conducta delictucsa para el C.P.F.S., del cual
s halla ausente este tipo de delito (6).

El bien juridico que la ley tutela en este caso es la vida y la sa-
lud de las personas heridas en un accidente de trénsito; contra la omi-
sién de auxilio por el causante de la lesién. Podria decirse que la tute-
la aleanza también a la norma de convivencia civil, que impone debe-

res soclales v morales de mutua asistencia, constitutivos de verdqde-_

ras obligaciones juridicas, exigibles con mayor rigor a los conducto-
o5 causantes de accidentes, y cuya inobservemcia debe ser sancionada.

Considerada la infraccién desde el punto de vista de las consecuen-
clas que para la salud o la vida del herido pueden derivarse de la

(3) El delito de “omisién de socorro al herido” se halla tamblén previsto en el art.

&0 de la Ley del Automévil, disposicién que tiene cardicter subsidiario (art. 65. L.A.). Las

térmulas de estos dos textos legnles difieren algo del texto del art. 69 bis) aprobado por

18 Commissién @' Experts en las deliberaclones de 1912 (Septiembre-Octubre). Este texto,
que no flgura en el Anteproyecto de 10816, dice:

#El automovilista, el conductor de un vehiculo cualguiera, el ciclista o el ji-

nete gue abandone, sin prestarle asistencia, a una persona herida por él, en esta

calidad, seri reprimida, ete....” (V. Procés-verbal de la Deuxieme Commision 4’

Experts —Vol. II, pag. 535).
(4) FRANCOIS CLERC.— Cours élémentalre sur le Code penal sulsse. Partie Speciale,

T. I, pag. B7.

(5) Creo yo gue el deber de aslstencia es exigible a ambos y que el propletarlo no
debe ser Indiferente, por ser é1 el que se servia del vehiculo en el momento en que se pro-
dujo el atropello,

(6) CLERC recuerda que los autores del C.P.F.S. pensaron reprimir al gue no presta
socorro & qulen yace en mitad de la via o se encuentra en estado de inconsclencia, victima
de un accldente. Mas el Parlamento respondié negativamente expresando que el deber de
nsistencla en estos casos, es mas de orden moral gue de orden juridico (Francois Clerc,
op. cit., pag. 88).

Este comportamiento egoista es sancionado por la ley francesa de 25 de Octubre de
1841, que reprime con prisién de 1 a 5 afios ¥ multa de 500 a 5.000 francos al gue omite
prestar BOCOTTO 4 una persona en peligro.
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omisién de asistencia, el delito es delilo de peligro; pero si se le mira
desde el punto de vista de la violacién del deber de asistencia, el de-
lito es delito de dafio.

Tratdndose de un delito de omision hay que ver cudl es la ac-
cion esperada que no se sjecuta. Lo omisién —como dice Mezger— no
es un simple no hacer, sino un no hacer algo que la ley manda hacer.
AlUn haciendo algo distinio de lo que la ley impone, se puede incurrir
en omision. En estos delitos el sujeto infringe un mandaio, y la ley lo
reprime por no haber hecho lo que debia haber realizado. Sélo la ac-
cidén esperada hace surgir la omisién en sentido juridico, y la omisién
es antijuridica solamente cuando la accién esperada es también exi-
gida por el derecho. El Derecho penal no tiene interés alguno respec-
to de acciones esperadas, pero no exigidas, ni en sus correspondientes
omisicnes (7). En el presente caso, el delite es tipico porque la accién
esperada puede deducirse inmediatamente del tipo penal en examen.

El elemenio objetivo del delito consiste en el abandono de Ia per-
sona herida por mano del agente o en el abandono del sujeto lesiona-
do en una ocurrencia de irdnsito en que intervino el omiso. Esta doble
omision tiene sus respectivos presupuestos: el de la primera hipdtesis
es un delito de lesién, doloso o culposo, cometido por cualquier medio
que no sea un vehiculo o un animal de silla o de tiro; el de la segunda
es un delito de lesidn culposa inferida con cualesquiera de estos me-
dios mecdmicos manejados por el autor (8). Aunque la ley no lo pon-
ga expresamente, se dé& aqui un tercer presupuesto, comin a las dos hi-
potesis, el estado de peligro de la victima, determinado por la lesién
sufrida. .

Habrd abandono en el caso del accidente automovilistico —que
es el que nos interesa— siempre que haya violacién del deber de asis-
tencia, que la ley sulza pone taxativamente en cabeza del conductor.
La objetividad juridica del delito reside precisamente en esta viola-
cién, en cuanto ella importa una actitud indiferente, negativa, del qu-

tor respecto de la victima, o quien por mandato legal estd obligado a-

SOCOITEer.

Si hubiéramos de precisar atin mdas el significado del acto de aban-
dono, diriamos que éste se da alli donde, ocurrido el accidente y pro-
ducida la lesién, su consecuencia, hechos que hacen nacer la obliga-
cion de socorrer, el causante de uno y otra no hace lo que debe hacer,
esto es, omite el deber de asistencia, dejando a la victima en estado
de peligro, infringiendo as{ una norma preceptiva.

El deber de socorrer —prestar ayuda o favorecer a la persona he-
rida— puede cumplirse de diversas maneras. La primera de todas es la
de prestar socorro personal inmediato al herido. Socorrer da tanto co-
mo colocar a la victima en un ambiente de seguridad, allegando los
medios ¥ elementos que permitan conjurar, en lo posible, el estado

(7) EDMUNDO MEZGER.— Tratado de Derecho Penal, T. I, phg. 280 y sigts.
(8) No parece admisible como presupuesto una lesién gue, por la entidad del dafio,

constituys solamente falta, Necesita socorro inmediato €l herido grave, més no el herido
jevemente due puede valerse por sf mismo.
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a% peliaro en que se encuentra. jSera suficiente para excluir el delito,
que el autor dé aviso a la autoridad? Aungue la ley suiza no impone
especificamente este deber, siempre que la acutoridad se encuentre
proxima al lugar del accidente, creo que bastard con que el heridor dé
ese aviso para que sea excluida la impuiacién de abandono. Si el con-
ductor se aleja del lugar del accidente para ir en busca de un médi-
€O en cuya compania regresd, o en demanda de un carro ambulancia
al que hace entrega del herido, tampoco habrd abandono. Pero lo ha-
br& si, producido el accidente en lugar poblado, el conductor omite

"detenerse; por suponer que no faltard quien socorra a la victima. Esta

presuncién no altera la subsistencia del delito, porque el conductor,
que es a quien incumbe directa y personalmenie el deber juridico de
socorrer, estd obligado, en todos los cases, a mostrar un minimum de
interés por la victima en orden a obtener para ella, o proporcionarle
personalmente, el socorro posible y necesario, dadas las circunstancias
de tiempo v lugar. La ley suiza no exige este deber de modo absoluto,
a cualquier persona, sino taxativamente a aquel que ha causado la
herida.
La asistencia por el obligado puede carecer de objeto sdélo cuandao
el herido e=s suficientemente atendido por oiro; pero la presencia de ter-
ceros no exime a aquél del deber de cooperar cuando la intervencidén
de éstos resulta insuficiente' por escasez de medios o por otras razones.

El condutor estd, pues, obligado a hacer siempre algo 1til por el
herido, Para la exclusién del delito no basta que se halle presente e
inactivo al lado de la victima, sino que es necesario que, de acuerdo
con sus posibilidades, preste la asistencia que la ley le impone cate-
géricamente como deber juridico. Claro estd que no ser& imputable de
abandono cuando ,producido el accidente en lugar despoblado, tenga
que cruzarse de brazos en vista de la falta de recursos o del mal es-
tado de su maquina que no le permite trasladar al herido.

" Eele deber subsiste también ain cuando el conductor no sea legal-

" mente responsable del atropello o colisién. Si una persona —dice Clerc—

se arroja bajo las ruedas de mi auiomdvil con dnime suicida, estoy
obligado a prestarle socorro, no en razén de mi responsabilidad —que
no existe, por tratarse de un caso fortuito— sino porque el vehiculo de
que me servia ha sido, causa del accidente (9). ]

Este delito es de cardcter insiantdneo y se consuma en el momen-
{0 y lugar en que el agente omite el deber de asistencia. Para su con-

cretizacién no se requiere la produccién de un mayor peligro o de un

dafio personal. Mas si este dafio se produce y consiste en la muerte
de la persona lesionada, entrardn en juego las agravantes que para es-
{e caso la ley haya previsto. En todo caso, habré concurso material con
la lesidn o el homicidio culposos.

El delito de “omisidn de socorro al herido en un accidente de irém-
sifo" es imputable sélo a titulo de dolo ¥y no de culpa. El dolo —dolo de
peligro— consiste en la voluntariedad de la omisién, o sea, en el in-

(89) CLERC, op, clt.,, pag. 90.
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cumplimiento del deber de asistencia acompafiado del conocimiento de
las condiciones peligrosas en que se halla la persona herida. Si por una
erronea apreciacion de los hechos, el autor se aleja creyendo que la vic-
tima no necesita socorro, serd juzagado segliin esa suposicion, si le es fa-
vorable, de acuerdo con el sistema del efror de hecho en el C.P.F.S., art.
19 (10). En mi concepto el error sobre lo superfluc del socorro no tiene
influencia sobre la subsistencia de la culpabilidad.

Parece argumento deleznable aducir la perturbacion del danimo del
conductor, preducida por el hecho del accidente, para excluir la volun-
tariedad del acto de omisién v afirmar que el sujeto no fué capaz en
ese momento de socorrer, o sed, que estuvo impedido de cumplir el de-
ber de asistencia, cungque no lo estuvo para fugar. Todos los conduc-

tores que se dan a la fuga, omiten conscientemente este deber para-
eludir responsabilidades.

b) La formula eubana.

En el elenco de los Deliios de Sustraccién, abandone y maltrato de
menores, incapacitados v desvalidos, el art. 450 F) del Cédigo de De-
fensa Social Cubano ofrece la siguiente figura:

“En igual sanciém incurrira el automovilista, motorista o
conductor de un vehiculo cualguiera gue dejare en estado de
abandono, sin prestarle o facilitarle asistencia, o conducirlo a
Iugar de auxilio, a la persona lesionada, sin perjuicio, desde
luege, de las responsabilidades en que incurriera por el ho-
micidio o las lesiones que hubiere causado si fuere de ellas res:
/ ponsable por imprudencia, imprevision o impericia”.

/ ¢) La férmula mejicana: el delito de “atropello con abandono.

Dentro del grupo de log “Delitos contra la vida y la integridad cor-

poral”, el art. 341 del Cddigo Penal Mexicano sanciona el "atropello
con abandono’ :

“El automovilista, motorista, conductor de un vehiculo eual-
quiera, ciclista o jinete, que deje en estado de abandono, sin
z prestarle o facilitarle asistencia, a la persona a quien atrope-
116 por imprudencia o accidente, sera castigado con la pena
de uno a dos meses de prision”.

El texto legal mejicono suscita el obligado comentario, tanto por
su limitada comprensién cuanto por la doctrina y la jurisprudencia a
que su interpretacién ha dado lugar.

Vincular el deber de asistencia a sélo los atropellos de peatones
cometidos por los conductores de cutomévil, es dejar fuera del ampa-

(10) CLERC, op. cit. p. Do.
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10 legal a las victimas de los chogues y colisiones automovilisticos y
accidentes de otras clases, respecic de los cuales la ley mexicana no
impone el deber de asistencia.

A esta limitacidn legal sigue oira, proveniente de la interpretacidn
que la doctrina mexicana ha dado a este texto. Dos de los mdas cons-
plcuos comentaristas de la parte especial del Cédigo penal mexicano,
Francisco Gonzdlez de la Vega y Celestino Porte Petit, mantienen el
principio —enunciado por el primero y admitido por el segundo— que
el delito de que se irata “no consiste en la accidn de huir el chofer,
sino en la situacién r1eal de desampareo en que gueda la victima”
(11), (12).

El incumplimiento de la accién esperada, por parte del atropella-
dor, supone casi siempre la fuga del mismo, salvo que, deteniendo el
vehiculo, el conductor se limite a contemplar fria y pasivamente el la-
mentable estado en que se encuenira el atropellado, o que por imposi-
bilidod material éste no pueda ser socorrido. La experiencia demues-
tra que el abandono es un hecho manifiesto alli donde el autor se ha
dado a la fuga, alejéndose del lugar del accidente. Fuga v akandeno
constituyen por lo general una sola accidén compleja. Sin fuga el aban-
dono parece imposible: la detencién del conductor y la asuncién, por

su parte, del deber de asistencia, son lo opuesto a la fuga vy su conse-

cuencia inmediata, el abandono.
Afirma Gonzdlez de la Vega que la objetividad del delito consiste

en la situccién natural de desamparo en que queda la victima, de tal
manera que si, por cualquier circunstancia, o por la intervencién de
ferceros, el lesionado es atendido inmediatamente, no se configurar&
el delito (13). El propio comentarista expresa que las delegaciones del
Ministerio Piiblico incurren en error al considerar como autores de aban-
dono de atropellados, a los conductores de wehiculos que al produ-
cirse el accidente huyen del lugar de los sucésos, no obstante que en
las actas se hace constar que el lesionado fué inmediatamente atendi-
do por los serviclos médicos de policia (14). -

Hemos dicho al comentar el texto legal suizo —y aqui volvemos a
repetirlo— que si la ley impone al conductor causante de un acciden-
te, el deber de asistir o la victima, este deber habr& de ser cumplido si-
quiera en minima medida, para que no subsista el delito de abandono.
Si éste importa una omisién, si el fundamento de los delitos de omisién
es la accidn esperada, y si ésta debe ser cumplida por aquel de quien
la ley la reclama imperativamente —lo que significa que este deber
no es tramsferible— el conductor que se aparta del teatro de los suce-
gos, sin cooperar siquiera en la asistencia del atropellado, bajo el su-
puesto de que, por razén del lugar y la hora del atropello, habr& gen-

(11) FRANCIBCO GONZALEZ DE LA VEGA.— Derecho Penal Mexlicano, T. I; Delitos
contra 18 vida ¥ 1a integridad corporal, pAg. 267, México, D. F., 1944,

(12) CELESTINO PORTE PETIT.— Derecho Penal Mexicano.— Delitos contra la vi-
dé y la integridad corporal, pag. 447. Edit, Veracruzana - 1944,

{13) Ibldem.

(14) Ibldem.
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te caritativa que hard por él lo que él debié hacer, infringe la norma,
gue en este caso es precepiiva, y se hace pasible de pena.

En el delitc de omision —segin dice Mezger— faltan las dos ca-
racteristicas esenciales del hacer activo, a saber: el hacer v el querer
(15). En la omisién de que se trata, el agente no hace lo que debe hacer,
vy, ademds, quiere omiiir, y de hecho omite, la asistencia a la persona
a quien ha atropellado. Por esto es punible, porque, pudiendo realizar-
la, no-ha realizado la accién que se espergba de él. Quedan, per cierto,
fuera aquellos casos en que el agente no puede prestar asistencia por
impedimento o imposibilidad material.

No contribuye a hacer inexistente la omision, la asistencia pres-
tada por terceros que espontdneamente asumen el deber omitido por
otro, méxime si esta asistencia ni siquiera les fué solicitada por el le-
galmente obligado.

Por muy inmediato que sea el auxilio prestado por tercercs, siem-
pre habrd un lapso entre esta asistencia y la fuga del conductor res-
ponsable, durante el cual la victima quedard abandonada, v ello se-
ra suficiente para imputar a aguél por abandono, pues el delito esta-
ra ya consumado, ya que conforme a su naturaleza es de cardcter ins-
tanténeo.

En realidad, abandonar es no estar junto a la victima en el mo-
mento inmediatamente posterior al atropello, realizando aquella con-
ducta ordenada por la ley, que se manifiesta en una accion de soco-

1ro al herido, socorro que, como se ha visto, puede cumplirse de diver-
Sas maneras.

d) La fuga y el abandono como agravantes del homicidio culposo.

El art. 121, pardarafo 49, del Coédigo penal brasilefio, cumenta la
pena en un tercio, en el homicidio culpose, cuando el delito “resulia
de Ia inobservancia de reglas técnicas de profesidn, “arte u oficio”, o
cuando "el agente deja de prestar socorro inmediate a la victima, no
procura disminuir las consecuencias de su acto o huye para evilar la
prisién en flagrante™.

4.— CONSIDERACIONES GENERALES,

Ademds de lo dicho caben todavia algunas consideraciones ge-
nerales acerca del delite de ‘fuga v omisién de socorro”.

Sea que el atropelle constituya un acto imputable al conductor,
sea que se trate de un acto fortuito o provocado por imprudencia del
peatén, las leyes citadas mandan que, después del accidente, el autor
preste asistencia a la victima, y para el caso de que observe una con-
ducta juridicamente reprochable, esto es, contraria al deber juridico im-
puesto por la ley, hacen de esta conducta egoista base de la incrimi-
nacion del delito de “fuga y omisién de socorro’.

Si se trata de un choque de vehiculos y los dos conductores creen
ser, cada cual, victima y no cutor o causa del accidente, el deber de

(15) E. MEZGER, T. I, pag. 260
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i serd comiin @ amboes. Y si una colisiéon de vehiculos se pro-
or caso fortuito, habrd, de todos modos, como consecuencia del
, un deber reciproco para cada uno de los conductores: el de
ponerse en marcha hasta cerciorarse de que el conductor o los ocu-
tes del otro vehiculo no tienen necesidad de ayuda. Esto significa,
ta que haya decidente para que suria el deber de asistencia.
| accidente surge la presuncién de peligro y la necesidad de
ocorro, v el consiguiente deber del conductor del vehiculo, de soco-
s indiferente que la persona airopellada no se encuenire en pe-
y que no tenga necesidad de ser socorrida. Aun en esta hipdtesis
¢ delito si eliconductor se da a la fuga.
i el autor del atropello detiene la marcha de su vehiculo y presta
a la victima, se beneficiard con la mitigacién de la pena que
e corresponda como autor de un delito culposo (lesiones culposas).
"‘{'élf?abmldono se produce en lugar deshabitado, el agente deberd sen-
n mayor fuerza el deber moral y juridico de aquella asistencia
culpa hace necesaria. Y si se produce en lugar frecuentado, vy
por lo o hay la certeza de que el socorro no faltard, porque lo pres-
m otros, serd imputable de todos modos el abandonc al autor del
lo que no cumpla el deber personal de asistencia, porque es a
] 5@ | la ley le impone expresamente ese deber.
 En el ecidente de trdnsito suelen concurrir una accidn, causa del
lesivo, y una omisién si el agente omite el socorro debido a la
accién vy omisién imputables, baijo distinto titulo de delito. Es-
curso es posible porque la “fuga y omisién de socorro” es figu-
quténoma, independiente de la infraccién de las reglas de trémsito
e haya podido dar causa al accidente y de la lesién misma. La doc-
v la jurisprudencia francesas han esiablecido que, en caso de ho-
o lesiones por imprudencia causados en un accidente, la “fuga”
e circunstancia agravante de estos delitos (16).
El deber de socorro es concebible juridicamente sélo cuondo el ac-
oductivo del ‘accidente es imputable a titulo de culpa, no de do-
ede imponer a quien, valiéndose de un cutormévil, ha que-
ucir un determinado resultado dafioso, el deber de remediar
consecuencias de su acto. Claro estd que, si después de un delito
0, agente trata de evitar las consecuencias de su acto, esa con-
1 posterior serd tomada en cuenta para atenuar la pena.

3E FERENDA,

iando como falta en el Cédigo penal peruano esta figura de de-
> permito sugerir la siguiente formula cuyo lugar estaria en el
 de los Delitos de Exponer a peligro o abandonar personas en

~ Art. (OMISION DE SOCORRO A LAS VICTIMAS DE UN

ACCIDENTE). -

El conductor de un vehiculo que con la propia acecién u omi-
sion culposa causare un accidente de trinsito y omitiere dete-

CA
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nerse para prestar asistencia a las victimas, sera reprimido por
esta omision con prision no menor de seis meses ni mayor de
dos afos.

La misma pena se aplicara al conductor gue, en un caso for-
tuito, omitiera detener su vehiculo para cerciorarse si el con-
ductor del otro vehicule o sus ocupantes o el peaton atrope-
ilado, necesitan ayuda. \

La pena sera prision no menor de un ahno si el accidente y
la omision de asistencia se produjeren en lugar deshabitado.

Estas reglas spn tanto mds necesarias cuoanio que las tnicas nor-
mas vigentes en el Pert sobre "fuga y omision de socorro”, se hallan
contenidas en el Reglamento General de Transito que da a esta figu-
ta cardcter de mera contravencién.

El R. G..de T. obliga al conductor causante de un accidente o par-
ticipe en €l, ¥ siempre que hayan resulicdo lesiones o muerte, a de-
tenerse en el lugar de los sucesos, a dar su nombre, numero de li- '
cencia y numero de registro de su vehiculo, a la persona agraviada o o
la policia; a prestar auxilio a los damnificados y a informar inmediata-
mente por escrite a la autoridad mds proxima. La omisién de estos de-

beres se sanciona con multa de 50 a 200 soles, & juicio de la autoridad 1
(R. G. de T., art. 44, 45 y 46).
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v
EL DELITO DE “EXCESO DE VELOCIDAD"

Otra flqum que pretende adguirir cateqona de delito auidénomo
es la de "exceso de velocidad".

|.— Er “EXCESO DE VELOCIDAD' COMO CONTRAVENCION.

' En la mayoria de las leyes sobre irdnsito el excesc de velocidad,
‘per si solo, no constituye delito; es a lo sumo una contravencién repri-
mida administrativamente por las autoridades encargadas del trafico.
Desde el punto de vista penal se le toma en cuenta cuando, como cau-
sa determinante de un delito culposo constituye el elemento definidor
de la culpa (1).
~ Fl sistema sequido por la legislacidn ilaliona de trénsito es ilus-
trafivo a este respecto. El art. 36 del T.U. de 8 de diciembre de 1933, so-
bre circulacion v transito, obliga a los conductores de vehiculos, en ge-
‘neral, a regular la velocidad de manera que ella no constituya peligro
para la seguridad de las personas v de las cosas, ni sea causa de des-
Orden ogperturbacién de la circulacion. La inobservancia de esta dispo-
sicién, qun cu(mdo crée un peligro para la seguridad piiblica, no ser&
punible segin la norma del art. 450 de C.P. italiano (delito culposo

gro); pero si dicha inobservancia es causa (culposa) de un
esasire, se aplicard el cxrt 449 del mismo Cddigo (delitos culposos de
dtma)

Este es el sistema que siguen ain aquellas leyes que ponen un
limite @ la velocidad y que reprimen a titulo de contravencién al que
sobrepasa ese limite, salvo que el exceso de velocidad determine el acci-
dente v, a consecuencia de este, un delito culposc de hom1c1d10 o le-
siones.

El exceso de velocidad suele hc!llcn'se repnmuﬂo como contraven-
cion en algunos codigos penales. Asi, el C.P. peruano, en férmula que
recuerda la del art.’ 599 del C.P. espafiol de 1870, reprime al que “co-
Iriere carruajes o caballos en lugares en que haya aglomeracidn de
genfe’ (art. 392, inc. 62). Y el CP. uruguayo sanciona al que “en lu-
gares de transito publico condujere animales o vehiculos con veloci-

. dad excesiva o prohibida por las ordenanzas” (art. 365, inc. 6°).

2.— EL "EXCESO DE VELOCIDAD'' COMO DELITO.

Es muy singular la norma que enconitramos en la legislacién nor-

teamericana de fransito, que si reprime el exceso de velocidad como
1] i

L]

1) MARIO BULHOES PEDREIRA.— Delito de velocidade, Revista de Direito Penal,
Vel. II, pag. 33, 1933.— Rlo de Janelro.
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delito. Ekart. V, Titulo I, Seccidn 83, de la Ley sobre circulacién de au-
tovehiculos del Estado de Delaware, dice a este respecto:

“Constituye delito guiar un autovehiculo de modo peligroso o
temerario o a velocidad excesiva.

La velocidad debe ser adecuada a las circunstancias, capa-
cidad y peso de la miquiuma, trifico de la via que se atraviesa,
amplitud de la misma, proximidad a cruces, condiciones at-
mosféricas. )

Se presume excesiva la velocidad que supere las 45 millas
por hora, para distancias de un cuarto de milla, cuando el au-
tovehiculo circule en una via muy frecuentada, y de 25 millas
por hora cuando el autovehiculo atraviese centros habitados.
~ Se presume igualmente excesiva la velocidad que supere
las 20 millas por hora, cuando el autovehiculo no se halle pro-

visto de neumiticos, o que supere las 8 millas cuando atravie-
se un puente movible”.

Igual dispositive hallamos en la Seccién II de la Road Traffic Act.,
inglesa, de 1930, que reprime con multa de 50 libras o prisién no ma-
vor de dos afios o con ambas penas al conductor que guie un auiomo:
vil con negligencia, a gran velocidad o de ur modo peligroso para el

_publico, sin tener en cuenta la naturaleza, condiciones y uso de la ca-

rretera v la intensidad del trafico, v demas circunstancias. Idéntica re-
ala se aloja en el art. 2 de la Ley sueca de 18 de Junio de 1941 %¢que im-
pone prisién o reclusién ne mayor de un afio al conductor de automévil
o motocicleta gque conduce a velocidad superior a la reglamentaria o

con grave negligencia o con evidente indiferencia para la vida & pro-
piedad de oiro.

3.— Er "EXcEso DE veELocipap'' EN EL ProveEcTe Rocco pe 1927.

La figura de exceso de velocidad fué sacada del’ cuadro de las con-
travenciones e incorporada por vez primera al elenco de los delitos, en
un texto legislativo tan importante como el Proyecto Preliminar Rocco
de 1927. La férmula del art. 434 que Adolio Zerboglio redactd para ese
Proyecto ¥ que corresponde a un delito doloso de peligro comun, colo-
cado bajo la ribrica de,los delitos contra la seguridad publica, dice asi:

“El que en lugar habitado o en horas de aglomeracién de
gente condujere un vehiculo a velocidad excesiva, de manera
que pueda hacer surgir un peligro para la seguridad piblica, se-
ra reprimido con reclusion hasta un afio y multa de mil a diez
mil liras.

Si del acto resulia la muerte de una persona se aplicara re-
clusion de tres a ocho anos; si resulian lesiones personales se
aplicard la pena establecida en los arts. 581 y 583, reducida a un
tercio. Si del acto resulta la muerte o la lesién’de varias perso-

nas, se aplicard la disposicion de la primera parte del articulo
9 ...>

-
af
|
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1 formula enconiré enérgicos adversarics. La opinién dominanie
juristas era que se agravasen las penas contravencionales y
sanciones impuestas por delitos culposos cometidos por impruden-
1, negligencia o inobservancia de las leyes y reglamentos de trén-
, ¥ que se rechazase la figura propuesta, que no ofrecia mdas nove-
, I de convertir una coniravencién en un delito. Los coniradicto-
dian que, desde el punio de vista objetivo, la nueva férmula no
lo que debia entenderse por velocidad excesiva y que, por
, era necescrio definir este concepto teniendo en cuenta que

de el punto de vista subjetivo —afirmaban— no es exigible en
ase de delitos la intencién directa de crear un peligro para la se-
yridad puablica, pues basta con que la accién sea por si sola Suficiente
determinarlo. Sostenian, asimismo, que, déndose como se dan en’
coidente de trdnsito tantos elementos de culpa, no debia reservarse
o —el exceso de velocidad— el triste privilegio de absorber a
: que no siempre el lanzamiento de un vehiculo a gran veloci-
buede crear un peligro para la seguridad publica, pues cen vias
. v bien conservadas y con vehiculos dotados de frenos potentes
) considerarse licitas velocidades elevadas, y que, en realidad,
prohibicién de las altas velocidades, el uso de los modernos
moarcharia a su fin (2).
glic respondié diciendo ‘que el delito que se queria crear no
r ol carécter de simple coniravencién, ni podia hallar un subs-
| qumento de pena al delito culposo; que el exceso de veloci-

que como todo atentado contra la seguridad publica cometido
os iddneos, no puede sér concebido y ubicado sino dentro de
de delitos; que objetivamente el exceso de que hablaba la
puesta no se referia a los limites de velocidad fijados en los
un peligro para la sequridad publica, por lo que debia reconocer-,
 imposibilidad de una previsién cualquiera y la necesidad de re-
ar al magistrado el juicio sobre la existencia, tanto del exceso como
eligro; que en cucnto al elemento subjetivo habia habido error de
T concebir un delito doloso de peligro, porque la nocidén del do-
peligro se concilia mal con la situacién de hecho que se trataba
ular y con las hipdtesis de imprudencia, negligencia, impericia e

amente, la hipétesis que recurre al elemento intencional, esto
intencién de crear un peligro, debe ser concebida sélo a titulo
nal, ya que, en este caso, sujeto activo de delito sélo puede ser
) un individuo que valiéndose de un vehiculo lanzado a ve-
cesiva desea cometer un delito mds grave (3).

Vallardi, Milano, 1935. :
3 GLIO, op. cit, pag. 203,

exceso, sino cualquier velocidad, puede hacer surgir el peli- |

una situacién de peligroipara un ntimero indeterminado de per- *

cla de reglamentos, o sea con los elementos de la culpa; v .

5

ntos de trénsitowsine que guardaba relacién con el surgimien- =

L
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Pudo haber reconecido, también, Zerboglic —de acuerdo con-las
objeciones de Borettini— que la propia nocidn de exceso resultaba limi-
tada; que mientras, de un lado, las leyes especiales de transito imponen
a los conductores el dominio de la velocidad, estableciendo en determi-

*nados casos la obligacion de mantener una velocidad moderada, de
otra lado, fijon las velocidades maximas; que s6lo en este caso podia
imputarse por exceso al que sobrepasase el limite fijado; que, ademds,
la prusba de este exceso cuando no se cuenta sino con el criterio sub-
jetivo y empirico del policia de transito y del denunciante, no es facil de
realizar, @ menos que estas declaraciones puedan ser contrastadas con
pruebas de mds peso; v que, por ultimo, en el delito de exceso de velo-
cidad falta una precisa nocion juridica que exprese la calidad v la can-
tidad de'la infraccion (4).

4.— DIFICULTADES QUE SE OPONEN AL INTENTO DE HACER DEL
"EXCESO DE VELOCIDAD' DELITO AUTONOMO, X

Convencido, en parte, Zerboglio de la verdad de las objeciones que
se le hacian, transformd la figura del delito doloso de exceso de velo-
cidad en una hipdtesis culposa que alojé en el articulo 456 del Proyecto
definitivo Rocco y dentro del grupo de los delitos de peligro comiin. De
esa nueva férmula, que me parece digna de ser reeditada, hablaré luego.

Es evidentemente dificil que um delito como el de exceso de veloci-
dad pueda tener cabida en el cédigo penal. El concepto de velocidad
no es absoluto, sino relativo, y estd en relacidn con las especiales cir-
cunstancias de tiempo, lugar y viabilidad en que la circulacién se des-
envuelve. g

Sobre la limitacién de la velocidad hay graves discrepancias. En
cuanto al grado de la misma —segtin se ha visio anteriormente— la ju-
risprudencia italiana ha expresado que no se puede establecer una re-
gla abscluta v que la velocidad de los vehicules debe ser requlada de
manera que sea posible evitar todo peligro para las personas v las co-
sas. Esa jurisprudencia afirma también que el conductor del vehiculo es
el drbitro de la velocidad delmismo, siempre vy cuando observe las re-
glas de transito, pues lo que importa es la idoneidad fisica v psiquica
del que maneja la maquina y las buénas condiciones de ésta.

El mds serio obstéculo puesto al intento de reprimir el exceso de
velocidad como delito, es la dificultad de valorar cronoldgicamente los
elementos de hecho susceptibles de ser considerados causas del sinies-
tro. La reconstruccién del acaecer temporal en los accidentes de trémsi-
to no puede ser lograda sino en una forma inductive, refiriéndola a ca-
da uno de los autovehiculos que concurren en la produccién del acei-
dente y a Sus reciprocas. relaciones.

Solglu se pregunta: ¢qué valor asumen en un accidente de trémsi-
to los datos temporales, en la sucesién de los hechos, durante la fase

L

(4) A, BORETTINI, op. olt,
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‘anterior al estallido de las consecuencias dindmicas y en relacién. a la
velocidad de los vehiculos antagonistas? Por lo general —afirma Sotgiu—

de tiempo kilémetro-hora. Pero para tener una idea exacta del influjo de
la velocidad sobre la seguridad de la circulacién, es preferible indicar
‘en metros la distancia recorrida por un cutomévil en la mds pequeha
" unidad de tiempo, esto es, en un segundo. Para transformar la veloci-
dad horaria (Km/h.) en la expresada en metros-segqundo (M/seq.)
baster dividir el nimero de metros recorridos en una hora, por los 3600
segundos que componen la hora. Segtin esto, un automévil lanzade a 70
Km. /h. recorre en 1 M./seg. 19.44 metros, y un automévil lanzado a 120
Km. /h. recorre en 1 M. /seq. 33.33 metros. Es facil, pues, comprender que
gl la posibilidad de una situacién de crisis en la circulacion o &l surgi-
miento de un estado de peligro son adveriidos por el conductor del au-
tovehiculo o por los conductores de los autovehiculos, protagonistas po-

" {enciales de un siniestro, en relaciones espacicles tan apreciables como
son las que sobrepasan los 100 6 200 meiros entre autovehiculos que
marchan en sentido opuesto, las probabilidades de que la situacién de
peligro se transformen en un evenio dafioso, son absolutamente mini-
mas (5).

Esta afirmacién es en principio exacta. Mas la realidad v, parti-
cularments, la via, que es el ambiente especifico de la circulacién, con
sus accidentes topoardficos (cruces, bifurcaciones, curvas, cimas, lo-
" mos, obstéculos fijos o movibles que limitan la visibilidad atn en linea
' recta, etc.) hace que el campo o teairo de los sucesos, en su dimensién
longitudinal, sea comiinmente de tal medida, que no deja amplios mdr-
\genes de seguridad. Por ello es conveniente —considerado el momenio
‘en que aparecen en el campo del siniesiro dos o mdas autovehiculos que
* marchan en sentido contrario,— dividir el espacio que media entre ellos,
‘con referencia al punto de chogue, en partes proporcionales a las velo-
‘cidades promedio que cada cual desarrolla en el tiempo inmedictamen-
e precedente. Es asi como se pene en evidencia que, enire el momento
‘en que se inicia la crisis v el momento en que se produce su solucién
dindmica, transcurren por lo general sdlo unos pocos segundos, tiem-
po que puede llegar al segundo o quedar por debajo del segundo, inter-
valo inferior al llamado tiempo psicotécnico o de reaccién, que es el
que media entre la percepcién de la situacién de peligro y el comienzo

~ de ejecucién de las reacciones motrices por parte del conductor, tiempo
cuya duragién varia segun las cucxlidadqs fisiopsiquicas de cada suijeto
(agudeza visual o auditiva, conceniracion de la atencién, escaso ago-
"{amiento, rapidez de reaccién a los estimulos externos, etc.) y que osci-
Ia entre medio segqundo y segundo y medio, y puede tener como prome-
dio un segundo (6), (7).

LA
. %’ {
J.{ ‘determinamos la velocidad refiriéndola al espacio recorride en la unidad
B ]
L

B e

(§) G. SOTGIU, op. cit.

(6) G BOTGIU, op. cit.

{7} Lag dificultades para wvalorar la velocidad en cuanto causa de accidentes, se
‘apreclan mejor cuando se trata de interpretar lo que los téenicos llaman “distancia de
frenaje”, que €5 aguella distancia recorrida por un vehiculo desde el momento en gue
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Ahora bien, si, como sostiene Sotgiu, resulta evidente que la induc-
cidn es la tnica via para investigar la sucesidn cronoldgica de los
momentos del siniestro, o sea el tnico elemento objetive de caracter cau-
sal generalmente valido como dato de la experiencia, queda fuera de
duda que los fundamentos del juicio scbre el proceso de causacion del
resultado dafios=o, especialmente cuando las causas relevantes sean mas
de una, como cuando concurre el hecho de tercero o el hecho de la vic-
tima, presenton en su mismo cardcter de objetividad, consistencia va-
ga y valor relativo (8).

De aqui que el accidente de trémsito, y mds especialmente el atro-
pello por exceso de velocidad, sugieran a Farinelli las mdas graves du-
das sobre la posibilidad de llegar a decisiones tranquilizaderas sobre
la plenitud de la responsabilidad del imputado. Mientras subsistan las
actuales condiciones de funcionamiento de los organos de la jurisdic-
cién penal especial, —afirma Farrinelli— sera indudablemente dificil
establecer esa responsabilidad, asi como las consecuencias de hecho y
la medida en que se dan las culpas concurrentes (9).

5.— EL DELITO DE "'EXCESO DE VELOCIDAD'' EN LA LEY
PENAL ESPANOLA DE 1950.

Unas de las pocas leyes especiales que ha erigido el "exceso de
velocidad” en delito auténomo, es la ley penal espafiola de 9 de Mayo
de 1950, que sin derogar el principio general que reconoce al conduc-
tor como duefio del movimiento de su vehiculo, establecido en el art. 17

deI_Cédigo de la Circulacidn, reprime al que conduce a velocidad ex-
cesiva:

“Art. 20— El que condujere un vehiculo de motor con ve-
locidad excesiva o de otro modo peligroso para el pablico, dada
la intensidad del trifico, condiciones de la via publica u otras
circunstancias que aumenten el riesgo, sera castigado con la pe-
na de arresto mayor o multa de 1.000 a 50.000 pesetas”.

Se desprende de esta regla que la velocidad serd& excesiva cuan-
dc'_-_EeG peligrosa, y serd peligrosa no sdlo en los casos taxativaments
senaldados en e] art. 17 del Cédigo de la Circulacién, en todos los cua-
1‘?? Ia ley sin fijar limite de velocidad, impone al conductor la obliaa-
cion de moderar o detener la marcha de su vehiculo, sino en los del
art. 895, a saber, cuando supere los 40 k.h. “en los cruces de caminos

—_——

1os frenos actiian hasta aquel en que se detlene. La “distancia de frenaje” y su Interdepen-
dencla con la velocidad del vehiculo, es un punto frecuentemente debatido en los tri-
bunales y sabre el cunl no siempre llegan & ponerse de acuerdo los peritos, La compleji-
dad de estos problemas ha sido recientemente demostrada en férmulas mateméticas por
Christian Sordet (V. Christlan Sordet— La distance de freinage, Revue Internationale de

Criminologle et de Police Technlique, Vol. VII, N? 4, Année 1953, Géneve).
(8) G, sorGIU, on. clt.

(9) oit. p. @, BOTGIT, op. cit.
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cuya visibilidad sea practicamente nula" v "en los cambios de rasan-
les que ocullen répidamente la continuacién de la carretera’, y ain
en todos aquellos casos en que las circunstancias del trdfico, las condi-
clones del camino, o de la visibilidad, o los propios vehiculos impongan
al conductor el mismo deber de moderacién y prudencia, a fin de evi-
tar posibles accidentes o cualquier perjuicic o molestia a los demdas
usuarios de la ruta. Serd igualmente peligrosa la velocidad cuando
ésta supere las mdéximas de marcha que el art. 93 ha establecido se-
gt el tipo de llanta v la carga del vehiculo.
Parece initil agregar que este delito se consuma en el momento
'y lugar en que el conductor guia su vehiculo en las condiciones y cir-
|cunstomcias previstas en los texios legales citados, aun cuando la
velocidad excesiva, esto es, peligrosa, no cause dafio a las personas o
"a las cosas. Claro estd que, en caso de lesiones u homicidio, ademés
del delito de exceso de velocidad se dard el correspondiente delito

culposo contra la vida, el cuerpo o la salud.

Cuello Caldn, al examinar esta figura en lo que respecta a la res-
ponsabilidad del agente y a los problemas de cutoria que pueden dar-
se, opina que de este delito responden tanto el inductor, esto es, el que
ordena al conductor marchar a velocidad excesiva, siempre que en-
tre el que da la orden y el que conduce exista una relacién de depen-
dencia (familiar, doméstica o jerdrquica), cuanto el conductor mis-
mo, ejecutor material del hecho delictive y, por lo tanto, cutor, a me-
nos que concurra la eximente de obediencia debida (obediencia jerdr-

quica) (10).

(10)—E. CUELLO CALON.— Ley Penal del automévil, p. 41, Bosch, Barcelona, 1850
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VI

-

EL DELITO DE “CONDUCCION PELIGROSA DE AUTOVEHICULOS"

].— L& REALIDAD DEL TRANSITO Y LOS DELITOS DE PELIGRO COMUN,

El “exceso de velocidad” que, admitido o rechazado como delito,
constituye una forma peligrosa de conducir cutovehiculos, no agota to-
das las posibilidades o probabilidades de peligro que pueden darse v se”
dan en la esfera de la circulacién automotriz. Esto es tan cierto, que el
art. 29 de la Ley penal espaificla del automovil reprime al que conduce
un “‘vehiculo de motor con velocidad excesiva o de otro modo peligroso’.
Esta manera de complementar objetivamente el “exceso de velocidad”,

en cuanto indice de peligrosidad, con otros modos peligrosos de condu-

cir, indica en lo indeterminado del complemento —(aplicable por exten-
sién analdgica a cualquiera ofra circunstancia parecidamente peligrosa—
que en la realidad del trénsito se dan muchos ofros modos de conduccién
que ofrecen peligro para las personas vy las cosas.

Estos actos, por ser peligrosos, no deben dejar de ser captados legis-
lativamente, bien en una férmula como la de la ley espafiola (ca-
so de ley compleja alternativa), que junto a una hipétesis singular (con-
duccién a velocidad excesiva), pone una regla general indeterminada
e de comprender en su indeterminacién todos los posibles modos de
cenduccién peligrosa de autovehiculos; bien en una regla casuista que
"abarque todos esos modos peligrosos, sin exceptuar el "exceso de velo-
cidad”, por mucho que, a la posire, este casuismo no refleje toda la
realidad peligrosa del trénmsito.

Cualguiera que sea la férmule que se adopte, ella deberd permi-
tir vincular a un estado subjetive culposo (delito culposo), cualquier
conducta verdaderamente peligrosa de los conductores, producida en
la esfera de la circulacién,

Los peligros con que el automovilismo amenaza la seguridad pi-
blica del trdnsito son tantos, que, desde el punto de vista de la politica
criminal, hay un consenso undnime sobre la necesidad de oponer una
severa conminacién punitiva a la temeridad de ciertos conductores, cu-
ya voluntad de conducir peligrosamente los cutovehiculos no ha podi-
do ser hasta ahora refrenada por la disciplina administrativa. Ya es ho-

ra de pasar, en este campo, de la figura de la contravencién a la figura
del delito.

2.— LA SEGUNDA FORMULA ZERBOGLIO.

Recogiendo esta necesidad, v teniendo ademds en cuer}ta que hay
contravenciones que por crear peligro para la sequridad pablica ys por
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‘darse en especiales circunstancias, pueden constituir delito, Zerboglio
redacté el articulo 456 del Proyecto definitivo Rocco, poniendo en €l una
tigura de delito culposo de peligro comuin:

“El que al conducir un vehiculo hiciere surgir, con Ia propia
aceion u omision culposa, un peligro para la seguridad publica
sera reprimido... ete)”

En esta figura se tomaba en cuenta solamente la situacién de pe-
ligro, que es el dato objetivo del delito, vy quedaba eliminada-la previ-
sién de las consecuencias letales o lesivas de la integridad personal
ocasionadas por los accidentes, y asegurada en forma discreta la pre-
vencion de éstos. _

Zerboglio abrigd la esperanza de que esia férmula quedaria en el
texto definitivo del Cédigo; pero no sucedié asi. La Comisién Parlamen-
taria la rechazé aduciendo que era muy dificil establecer, en cada ca-
so, cudndo es que se ha producido un peligro para la seguridad publi-
ca, y expresd que seria necesario conceder absoluto crédito a los infor-
mes de la policia judicial o de trémsito, los cuales no siempre podrian
afirmar que habia habido peligro,y que ain cuando lo afirmasen, su
afirmacién tendria que depender de una falaz interpretacién subjetiva
y no de la realidad.

Ademds, la Comisién recaled que los actos que podian hacer surgir
aquel peligro estaban ya previstos como contravenciones de trémsito,
¥ que un excesivo rigor en esta materia ocasionaria perjuicio a las in-
dustrias automovilistica y de turismo. Por todo e}lo. la Comisién Par-
lamentaria propuso la supresién de la segunda formula Zerboglio (1D.

El Ministro Guardasellos Hpcco manifestd, a su vez, que los argu-
mentos de la Comisién le habian convencido y expresé que no debia
ser considerado delito contra la seguridad publica un acto que
no presenta los caracteres de gravedad propios de estas infracciones,
tanto por tratarse de un hecho culposo como porque la nueva figura no
estaba de acuerdo con el sistema seguido por el Cdédigo (2).

23— UNA NUEVA FIGURA DE DELITO CULPOSO DE PELIGRO COMUN.

Por valiosas que sean estas opiniones, la defensa de la vida y de

a integridadfeorporal de las personas, puestas en constante peligro por

la negligencia, impericia e imprudencig de los conductores de autove-
hiculos, me obliga a reeditar, adiciondndola, la’ sequnda férmula Zer-
boglic que hace veinticinco: afios una Comisién Parlamentaria ente-
16 definitivamente. Dicha férmula de delito culpose puesta bajo la -
brica de los Delitos contra la Seguridad Rubliccr, es mds o menos la mis-
ma que aparece en el texto de aplicacién alternativa del art. 2° de la

ley espafiola: ¥

" (1) ADOLFO ZERBOGLIO, op. cit., pag. 205, .
(2) Codlce Penale— Relazlone, p, 132 — Edit. Instltuto Pollgrafico dello Stato. Ro-
ma, 1832,
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Art. ... (Conduccion peligrosa de autovehiculos).

Sera reprimido con prision no mayor de seis meses el condue-
tor de un vehiculo de moior que, por inobservancia de las nor-
mas administrativas delstransito, hiciere surgir en las vias pi-
blicas, con la prepia accion u omision culposa, un peligro para la
vida o la integridad fisica de las personas. .

A la pena de prision se agregara multa de la renta de diez a
sesenta dias, si el conductor fuere hallado en el vehiculo en es-
tado de intoxicacion alecohélica o bajo ‘el influjo de estupefacien-
tes.

Tl juez podra suspender el permiso para conducir o retirarlo
definitivamente segiin el grado de peligrosidad del conductor,

Esta férmula incrimina la conducta megligente d‘el conductor capaz
de hacer surgir en las vias ptblicas un peligre para la vida o la salud
de las personas, y, de modo especial, hace de la embriaguez una cau-
sa de agravacion de la pena. En mi concepto; esto es tode cuanto cabe
sugerir en un pais como el Pera donde abundan los conductores ‘con
analos hdbitos, pero donde atin no se ha ensayado una verdadera legis-
lacion punitiva del trénsito. =l S

4,— POSIBILIDAD DE 1LOS DELITOS CULPOSOS DE PELIGRO COMUN..

La figura propuesta es la de un delito culposo de peligro comtin que
‘guarda perfecta relacidn con el art. 82 del cddige penal peruano, en el
cual se prevé que el resultado de la accidén u omisién culposa puede

wser tanfo un efecto dafioso como un peligro. Esto no obstante, v aun

. cuando ya no se discute en derecho penal la posibilidad de que un es-
tado subjetivo culposo sea imputado con referencia a un delito de pe-

* ligro, quiero salir al paso de cualquier objecién que defienda la vieja
tesis confraria.

Fué, sin duda, Rocco, quien ‘sostuvo con mdas energia la posicién
negativa.: Decia Rocco que sélo puede haber delitos dolosos de peligro,
¥ que el dolo de peligro se distingue de la culpa: "a) porque pard que ha-
ya culpa (o delito culposo) es necesario que se produzea un evento da-
‘Toso, mientras que para que haya dolo de peligro (y delito de peligro)
no es necesaria la producciéon del evento danoso; . b) porque mientras
en la culpa el resultado dafioso no"debe ser ni previsto ni querido, en
el dole de peligro debe ser previsto, si bien no querido’. ""Und conduc-
ta que contenga en si misma, no un peligro efectivo, sino la posibili-
dad de un peligto, puede producir como resultado un peligro efectivo,
md&s no un dafio efectivo; por consiguients, no puede dar lugar o Ja
nocion de la culpa y 'del delito eulposo’ (3).

Rocco no 'se mantuve mucho tiempo en esta posicién; ¥ hubo de
abandonarla ol estructurar el Proyecto de cédigo penal que lleva =u
nombre, en cuyo Titulo VI, que trata de los Delitos contra Ia incolumidad

#
-

(3) A. ROCCO.— L' Oggetto del reato, Opere Gluridiche, T. I, p, 330. Edit. “‘Foro Tta-
liano"”. Roma, 1932.

o
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% piblica, incluyé, en el Capitulo tercero, unas cuantas figuras de deli-
Y fos culposos de peligro comun (4).

s ~ Los delitos culposos: de peligro son posibles si admitimos que to-

do peligro incriminado, sea absiracto o concreto,. constituye un resul-
. . fado en &l sentido que esta palabra tiene en derecho penal (5) (6).
L A Al margen de la distincion enire delitos de simple actividad (pu-
h ros delitos de accidn, delitos formales) y delitos de resultado (delitos
! « maferiales) cabe afirmar que en todg, deliio se da un resultado produci-
19 do 'por la conducta corporal del agente. Esto es exacto aiin respecto
' & aquellos delitos en los que, por la naturaleza y configuracién del
R 0, no es exigible un resultado exierno que vaya mdés alla-de la ma-
A nifestacion de voluntad. En tales delitos deberd tenerse como resulta-
2 do esta mamifestacién de voluntad, en cuanto al trascender del agente,
L produce un- efecto determinado, efecto que importa siempre una lesién [
a tn bien juridico. No vamos tan lejos en esta materia, sin embargo, co-
mo para admilir con Mezger que el resultado, en cuanto “total realiza-
cidn tipica exterior”, comprende “tanto la conducta corporal del agen-
te como el Tesultado externo causado por dicha conducta” (7). Cree-
s mos mdas bien que resultado en sentido juridico estricto es la proyeccion
S final de la accién del agente, pero no el proceso mismo de esta accion.
" O, para decirlo con frase de Soler: "Resultado es la modificacion del
h 4 mundo exterior no consistente en la actuacién misma del sujeto: es el
efecto de esa actuacién” (8). .
" En los delitos de peligro comin, el peligro constituye resultado atn
en los casos de delito culposo, por lo mismo que todo delito, cualquiera
raleza, importa ‘'aguel mudamiento del mundo exterior

que sea su natu :
como hace Antolisei (10), gue

- en que sl acto se concreta’ (9). Negar,

(4) Dijo enwn;::es Rocco, sin explicar la razén de ser del camblio operado en su pen-
revision de los delitos culposos de peligro es una ex-

4 samlento: “He considerado que la
; 6digo en vigor (el de 1889) acoje tal configuracién de-

cepel6n en el slstema juridico. El
lictuosa 610 en relacién al desastre ferroviarlo, ¥y por elle me ha pareclde oportuno que,

‘4

N

“ en gl caso de tener que aceptarse una justificada extension del prineiplo, dicha extensién
ebia ser limitada a las situaciones verdaderamente alarmantes, tales como el desastre fe-

. rroviario y el naufraglo, inundaclion ¥ sumersion de una nave o de otro edificlo flotante,

'y otras que ya-he Indlcado expresamente’. (V. Relazione).

~ (5) “En el resultado reside la clave para comprender la idea de peligro. El peligro es

”» también, en si mismo, un resultado; un estado que se da en el mundo exterlor”. (Von

& Tratado, T. I, p. 280). 3 - -

. (8) ROCCO expresa lo mismo cuando dice que los ''delitos de peligro o amenaza EOn

‘aquellos que tienen por resultado o efecto directo e inmediato, no un dafio (efectivo, real,

g,i-gc:.o),sl,nu un peligro (dafio potencial, posible o probable)'. (L'Oggetto del reato, op.

. con
w. ' cit., p. 328). .
- " Rocco insiste, una vez més, en consliderar el peligro como resultado: “‘Peligro es la po-
._:.. sibilidad de un defia en cuanto_es el producto (resultado, efecto) de una fuerza fisica ¥y
" mechnles: Hste resultado o efecto o producto de una fuerza fisloa o mecénica no puede

“  ger slno una modificacién del mundo exterlor”. (L'Oggetto, p. 305).

(1) MEZGER, T. I, p. 175. ‘2

' (8) SOLER, T, I, p. 299.
(9) F. CARNELUTTI, Teoria General del Delito, p. 175— Edit. Revista de Derecho

Prigado, Madrid, 1941,
(1) F. ANTOLISEI, L'Azione e l'evento nel reato, pags. 97 y 98— Edit. Instituto

Editoriale Sclentlfico, Milano, 1828,

e
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el peligro seq, cbjetivamente, un hecho externo perceptible por medio de
los sentidos, es algo que no convence, precisamente porque —como di-
ce Carnelutti— “el peligro no puede ser mas que la alteracion de una
situacion externa, v todo lo-exterior es perceptible por los sentidos” (11).

El peligro comun determinado por acciones que se juzgan peligro-
sas en abstracto, importa, alli donde él se produce, una posibilidad o
probabilidad de lesién y, por ende, una perturbacién de ciertas condi-
ciones indispensables de seguridad, necesarias para la conservacion
de la vida, la intearidad corporal, el bienestar y la propiedad en cuan-
to bienes referidos no al individuo sino a la colectividad. Por lo tanto,
noses erréneo afirmar que la alteraciéon de-esas condiciones de segu-

- ridad, hecho perfectamente sensible y valorable, constituye resultado

“% ‘en el pleno sentido juridico penal de la palabra:

A Ei peligro en cuanto resultado penalmente relevanie concebido con
independencia de la eventual lesion, posee todos los atributos del he-
cho antijuridico, sin omitir el m&s importante de todes, el dafio (12).
Esta es la posicién de Carnelutti, quien sostiene que también el peliaro
es un dafio en cuanto la probabilidad de lesién de un interés lesiona el
interés mismo. "Precisamente peligro y dafio son dos grados diversos
del mismo interés; el peligro de dafio es una menor lesién del interés-al
cual el dafio se refiere’” (13). "Una distincién entre delifos de dafio y
delitos de peligro puede hacerse y debe ser hecha, pero no en el sen-
tido de que los delitos de peligro son delitos sin dario, si bien en ellos el
dafio estd constituido por la probabilidad de un mayor dafio futuro” (14).

El concepto de peligro estd, pues, muy lejos de ser la antitesis del
concepto de dafio (15), v, a veces, es la Unica especie de daijio que
determinados bienes —como el orden juridico y politico vigente en el
pais o ciertos bienes ideales o inmateriales— pueden experimentar, por
mucho que este dafio, prevalentemente piblico, no alcance en modo di-
recto a los intereses privados protegidos por el derecho y ofendidos por
el delito, ¥y que por su naturaleza se preste mas a una valoracién espe-
cialmente objetiva (16). Por consiguiente, no hay exageracién en decir
que el resultado-peligro, producido por una conducta humana,, es tam-
bién un resultado-lesién (17).

Ahora bien, si la ley penal tiene motivos para incriminar este re-
sultado en cuanto lo juzga lesivo para la seguridad de determinados

(11) F. CARNELUTTI, op. cit.,, p. 175, nota.
(12) G. RATIGLIA, Tl Reato di pericolo, p. 200 — Giappichell, Torino, 1932,
1943(13) F. CARNELUTTI, Lezioni di Diritto Penale, 11 Reato, p, 172— Gluffré, Milano,

(14) F. CARNELUTTI, Lezloni, p. 41. .

(15) Es Carnelutti qulen afirma que *‘el peligro no es la antitesis, sino una subespe-
cle del dafio, en el sentido de que todo ‘dafio o lesién de un interés puede diferenclarse en
dafio (verdadero o pleno) y peligro. (V. Teoria General del Delito, p. 185).

(18) G. RATIGLIA, op, cit, p. 200.

(17) Esta doctrina unificadora del corcepto de resultado, nojes compartida por aque-
llos que se oponen & que se vea en el dafio un elemento conceptual del dellto ¥ a que se
le otorgue un sentido que resulta impropio “por la excesiva generalidad que se le acuerda,
al comprender bajo esa designacién: el dafio efectivo, el dafio meramente potencial (po-
sibllidad de dafio), el dafio privado y el dafio priblico”. (y‘ Boler, T, I, p. 353).
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- bienes juridicos, no hay razén para que el motivo de alarma-de la so-

cledad se amortigiie v el contenido de dafic se anule, por el hecho de
que en la produccién del peligro, el agente obra sin un propdsito espe-
cifico, esto es, a titulo de culpa vy no de.dolo (18). La punibilidad del
resuliado de peligro en una conducta culposa se justifica, si advertimos
que los delitos de peligro, las mds de las veces, se originan en conduc-

tas tnicamente culposas (19).

5— [0S DELITOS CULPOSOS DE PELIGRO COMUN EN EL CODIGO PENAL PERUANO.
El Cédigo penal peruaneo posee una rica gama de delifos de peligro
comun, que el legislador ha disiribuido en tres de los cuatro Titulos de
la Seccién Séptima (20), baio la ribrica genérica de Delitos contra Ia
sequridad publica. Proceden estos delitos del Anteproyecto suizo de
1916, del cual se aparta muy poco la ley peruana. He aqui las diferen-
cias entre uno v otra: 1° mieniras el texto nacional coloca los delitos
de peligro comtn bajo la ribrica genérica que designa el bien juridi-
co que en todos ellos se tutela, a saber, la seguridad piiblica, el texto
suizo sitiia estos delitos en capitulos auténomes, sin referirlos especial-
mente a un interés comiin u objeto genérico de tutela; 2° mientras el tex-
{o peruano pone al titulo primero la etiqueta ‘Incendios y otros estragos’”,

1ol texio suizo cubre estos mismos delitos con el nombre “Delitos que

crean un peligro colectivo”, membrete que hace presumir que, para es-
{e texto, de los delitos comprendidos en sus capitulos séptimo (Delitos que
crean un peligro colectivo), octavo (Delitos contra la salud piblica) y
noveno (Delitos contra las comunicaciones ptblicas), los Unicos que
merecen el nombre de delitos de peligro comin son los primeros, lo que
no es exacto (21); 3° mientras el anteproyecto suizo incluye entre los

(18) G. RATIGLIA, op. cit., p. 200,

(19) conf. FLORIAN, quien afirma que, “una vez admitida Ia incriminacién por culpa
en nlgunos delltos, este criterlo debe aplicarse en las hipétesis de los delitos de peligro co-
miin, ya que éstos representan nn gran peligro soclal y Ias més de las veces provienen de
culpa mfs que de dolo". (V. Dei delittl contro la pubblica incolumitd, p. 225) — También:
ANTOLISEI, L'offess e 11 danno, p. 83: ZERBOGLIO, Delitti contra la pubblica incolumi-
td, p. 21

(20) Hago esta afirmacién taxativa, porque de estos cuatro titulos, los que se refie-
ren @ los delitos de “Incendlo y otros estragos”, ‘‘contra las comunicaclones publicas” ¥
“contra la salud plblica”, son los tinlcos que deben formar el contenido de la seccldn sép=-
tima, pues el titulo cuarto que trata de los delitos de pirateria encaja mal en la misma, no
gdlo porque el legislador, incurriendo en lamentable yerro, ha establectdo econfusién en-
tre Ia pirateria internacional (en Ia que los actos piriticos proplamente dichos determinan
la aplcaclén extraterritorial de 1a ley penal) y la pirateria de derecho interno, sino por-
que cualguler acto piritico gue se produjera en los rios de la repiblica o en el mar terri-
torial, ademfis de ger improbable, estaria muy lejos de afectar la seguridad pfhiblica ¥y de
constituir pellero comin e Indeterminado. Habria, en todo casn, que referir estos actos
a otro blen jurifdico para fundamentar mejor su incriminacién.

(21) Confra esta aparente limitaclén estd el amplisimo sentido gue los comentaristas
sulzos oforgan 4 los “atentados contra la seguridad publica” en cuanto delitos de peli-
gro comin, Sigulendo un concepto tradlclonal, Clerc considera como “manifestacliones an-
tisoclales que crean un peligro colectivo', mo s6lo los delitos que en el C, P. F. S. respon-
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Delitos gue crean un peligro colectivo las figuras de "darios en las ins-
talaciones eléciricas, trabajos hidrdulicos vy obras de proteccién”, v en-
tre los Delitos conira la salud publica la figura de “adulteracion de forra-
jes'’, el cddigo peruano ignora dichas figuras. Fuera de estas deseme-
janzas, las coincidencias entre ambos textos son casi literales.

La coincidencia mds importante es, sin duda, la que se refiere a los
delitos culposos de peligro que ambos textos admiten, como reverso de
las correspondientes figuras dolosas, superando por un pequefio margen
el texto peruano al texto suizo. Dichos delitos, todos ellos imputables por
negligencia, se.denominan en el texto peruano: “incendio”; “explosidén’’;

aramiento de una nave'; "perturbacion de la circulacién publica, del

.. ‘'empleo negligente de explosivos”; “inundacidn, derrumbe, sumersién o
; Ly

ia'
-

{

Servicio de ferrocarriles, de la comunicacién telegrdfica o telefénica, de
Ja explotacién de una empresa publica destinada a las comunicaciones
/o de un establecimiento o de una instalacién destinada a distribuir al
publico el agua, la luz la fuerza o el calor”; “contaminacién del agua
potable”; “fabricacion y circulacién de productos nocivos para la sa-
lud”; “propagacién de enfermedad peligrosa v transmisible, de pardsi-

tos o gérmenes peligroses para el cultivo agricola y de epizootias en-
tre los animales domésticos”.—

Aungue la ribrica “Delitos contra la sequridgd publica” no apa-
rece efl el CP.F.S., que en esta materia se inspira fielmente en el An-
teproyecto de 1916, los comentaristas suizos estém de acuerdo en desig-
nar a todos los delitos descritos en los capitulos séptimo, octavo Yy no-
veno de este-texto —que guardan correspondencia con los de los titu-
los séptimo, octavo y noveno del C.P.F.S.— como atentadaos contra la
seguridad publica, esto es, como "infracciones que no lesionan sim-
plemente a una ¢ mas personas determinadas, sino due sen capaces
de hacer correr un peligro a un nimero indeterminado de individuos
en una palabra, a la colectividad” (22). A

! Evidentemente, lo caracteristico de estas acciones u omisionee

por medio de las cuales se expone a peligro a las personas o a las
cosas y se lesiona el bien juridico de la seguridad ptblica, es que sus

+ efectos trascienden la esfera de lo individual en cuanto se propagan o

pueden propagarse a un ntmero relevante e indeterminado de perso-
nas, perjudicando o amenazando la seguridad de la convivencia social,
Y son justamente estas notas de ‘‘colectividad” e "indeterminacién”,
referidas a las personas, lo que distingue los delitos contra la sequri-
dad publica de los delitos contra las personas y de determinados de-

litos contra la industria y el comercio o contra el patrimonio.

den A esta precisa denominacién (Titulo séptlmo) a los cuales se agregan los delitos contra
la salud phblica ¥y los delitos contra las comunicaciones pablicas, sino también los dell-
tos contra la tranquilidad piablica y los delitos contra la fé pitblica (falsificacién de do-
cumentos y falsificacién de moneda, etc.) (V. Cours, Partie Speclale, T, II, p. 103).

(22) CLERC, Cours, Partle Speciale, T, II, p. 108.



DERECHO PENAL 333

El bien de la seguridad publica que la ley tutela bajo.la incrimi-

: nacién de los delitos de peligro comiin, no es ofra cosa que el comple-

xo de condiciones, garantizadas por el orden juridico, necesarias para

lg conservacién de la vida, de la integridad personal y de la salud

" y para:el ejercicio de la libertad de circulacién y. comunicacién. La ley

| peruana, a semejanza de su medelo suizo, tutela también la seguridad

de las cosas en cuanto esta proteccion implica la seguridad de las per-

sonas, v por ello, tanto en los delitos de "incendios y otros estragos”,

como en los delitos "contra las comunicaciones publicas”, reprime, por

dolo o por negligencia, al que pusiere en peligro “la vida o la salud

de las personas o la propiedad de otro". y

a2 De lo dicho se infiere que el sistema del codigo penal peruano

. puede admitir sin dificultad, la inclusidén, de lege ferenda, del delito de
“conducgién peligrosa de autovehiculos”, en el elenco de los delitos '«

.' contra la seguridad publica.

y 6.— Las-!conrmvmcmnss CULPOSAS DEL TRANSITO.
lLas varias acciones u omisiones culposas capaces'de“ crear peli-
gro para la seguridad del trémsito, esiém regularmente previstas en la
ley como contravenciones, algunas de las cuales, por efectuarse en
condiciones y circunstgncias muy singulares, han venido a convertir-
i ge en delitos. Si miramos hacia el campo de las contravenciones en
' general veremos que este proceso, y el inverso, no son de ahora. Ya
Pedro Dorado Montero tratando de probar que entre delito y contraven-
cidn no existe sino una diferencia facticia, reconocia, de un lado, la
posibilidad de que el legislador “haga pasar actos que figuran en el
libro de las contravenciones al de los delitos, o al contraric, segtin es-
t& ocurriendo con suma frecuencia” (23); y, de otro lado, constataba
el ensanchamiento incesante de la esfera de las contravenciones a ex-
pensas de los delitos, debido a la corriente humanitario-individualista
" que arranca de la Revolucién Francesa y que® "ha producido, entre
B ofros efectos, el de rebajar muchos hechos antes considerados como
delitos a la categoria de contravenciones' (24).

Los hechos culposos del trénsito no son para el sistema legislativo
peruano contravenciones penales, susceptibles de poder entrar &n el
eampo del derecho punitivo y de tener cabida en el Libro de las Fal-
tas del Cédigo penal, sino contravenciones de policia que, por serstales,
se hallen presentes en el R. G. T. La ley peruana admite, pues, en prin-
cipio, la necesaria distincion entre un derecho penal propiamente di--

~cho y un derecho penal administrative (25).

h L]
. (23) PEDRO DORADO MONTERO, El Derecho Protector de los Criminales— T. I,
P, 600— Victorlano Sudrez, Madrid, 1915,

(24) Ibldem. ;
(25) No es ésta Ia ocaslén para reabrir un debate, que slendo muy antiguo, no pare-

ce haberse cerrado todavia. El afin de fijar una distineclén conceptual entre los crimenes
¥ los delltos, de un lado, ¥ entre éstos y los llamados ‘‘delitos de policia”, de otro, ha preo-
cupado sobre todo a los jurlstas alemanes desde los tlempos de Feuerbach, Mas a pesar

g,

AA Uf]MJUlLlﬂ

ST

y 1§

RE

pe

NO SE |

A

- el W%y

il "ﬁlﬂ:_if:




334 REVISTA DE LA FACULTAD DE DERECHO Y CIENCIAS POLITICAS

No hemos ido tan lejos en nuestra evolucién legislativa como pa-
ra poder contar con una ley auténoma de coniravenciones. Pero ad-
mitider la indispensable distincién entre un Derecho penal propiamente
dicho y un Derecho penal de policia, hay que admitir también la po-
sitle y légica duplicidad de estatutos — Cédigo Penal y Cdédigo de
Policia — sobre la base de una revisién de la legislacién penal que
suprima, por un lado, de las normas del Derecho Penal Adminisirativo,
los tipos que deben ser tratados como criminales, y que elimine, por

. ofro lado, de la ley penal y de las leyes penales accesorias, aguellos

“ipos que deben ser tratados como delitos de Derecho Penal Admini-
trativo (26).

Mientras llega el momento de que esta duplicidad cobre vida, de-
bemos. intentar, siquiera parcialmente, el trasiego al cédigo penal de
aquellos tipos de infraccidn que, por considerarseles equivocadamente
veniales, ocupan sitio como contravenciones en leyes especiales o en
simples reglamentos. Es esto lo que pretendo —con el fin de dar exis-
tencia auténoma a la figura de delito propuesta— respecto de aquellas
contravenciones culposas "por imprudencia temeraria’, cuya caracte-
ristica es la de' poner en peligro “la vida y la salud de las personas y
aun la propiedad de otro”, y que se alojan en el art. 58 del R. G. T,
(27). Huelga decir que ninguna de estas contravenciones se halla pre-
vista en el Cédigo penal, cun cuando todas ellas podrian ser alra-
padas dentro del inciso 9° del art. 392, que, "en general”, reprime al que

“con actos de cualquiera naturaleza originare un peligro de dafio perso-
nal que pudo ser fécilmente previsto'.

de los esfuerzos realfzados, la doctrina alemana no ha logrado madurar un eriterio que
slrva tanto para distinguir cualitativamente el “‘delito de policia” de los demés hechos pu-
nibles, como para deslindar un tipico Derecho de Policia frente al Derecho Penal, Y es
que resulta intento vano el de querer fijar estas diferenclas dentro del Derecho Criminal,
porque en este campo el problema es insoluble, y para resolverlo hay que trasladarse a
otra plano juridico en el cual pueda fijarse un término de comparacién, Si 1a ilicitud pe-
nal (delito penal) es reprochable en razén del arralgo que en la moral dominante tlenen
los bienes o intereses juridicamente protegidos, lo que hace gque su represidn incumba a
la Justicia Punitiva, el delito sdminlstrativo que no se proyecta en la conciencia juridica
0 moral, es nada més que una ofensa & glmples intereses administratives declarados admi-
nistrativamente, por lo gue su represién compete a la autoridad administrativa, El De-
recho Penal Administrativo estd, pues, “por razén de sustancia”, fuera del Derecho Crimi-

nal y forma parte del Derecho Administrativo (V. James Goldschmidt, El Derecho Penal

Adminlstrativo, Nota Preliminar de Ernesto R. Gavier, p. 18. Imp, de la Univeraidad de
Cérdoba, 1946),

(26) I: GOLDSCHMIDT, op. cit., p. 49. '
(27)

Bl el R. G. T. concibe estas contravenciones culposas caracteristicamente como
de peligro comiin, ello no significa gue todas y cada una deé las contravenciones inscritas
€n Su texto tengan este carfcter diferencial. NI las contravenciones del trinsito, ni las con-
travenciones en general pueden ser definidas como hechos de puro peligro, Mantener esta
deslgnacién eguivaldria a admitir con Zanardelll que los delitos estén constituldos por
actos que ocasionan una lesién juridica, y las contravenciones por actos que determinan
un mere peligro para la tranquilidad publica o para el derecho ajenp, criterio, desde lue-
80, falaz. Manzini lo ha evidenciado asl al coneclulr, luego de examinar la teoria zanarde-
liang, que la distinelén entre delitos de dafio (leslon juridica) y delitos de peligro “no
corresponde @ la distineién entre delitos y contravenciones”, (V. Trattato, T. I, p. 538).
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Las contravenciones culposas (28) de la circulacién se hallan ia-
xativamente previstas en el art. 58 del R. G. T. Ellas son:

19— Conducir un vehiculo "a cieria velocidad o de tal manera’ que
el agente "ponga en peligro su vida” o "la vida, salud o pro-

-piedad de alouna persona’’;

29— Adelantar a oiros vehiculos “que marchan a velocidad recle-
mentaria’’;

39— Cruzar o cortar “de un lado al otro de la via cuando el irdnsi-
to de vehiculos se désarrolla en lineas paralelas’; :

49— Obligar al conductor de oftro vehiculo, por virtud de la comisidn
. de los actos que constituyen las infracciones segunda y terce-
ra, "'a frenar stbitamente, a desviarse de la linea de trdmsito o

a detenerse intempestivamente"’;

50— Virar a la derecha o a la izquierda teniendo al frente la luz ro-
jor con flecha verde, "'sin autorizacion policial” y sin -asegurarse
el conductor de que puede hacerlo "sin peligro para los vehicu-

los que cruzan la interseccion’;

69— Desviar el vehiculo, "en t9do o en parte, hacia la izquierda’, en
ina curva clega vy en via de irdnsito de doble sentido”, o "al
acercarse a menos de 200 metros de una cuesta en via de trém-

sito de doble sentido”. .

Aunque el R. G. T. no lo diga expresamente, todas estas contraven-
clones son iddéneas para ocasionar peligro en el campo de la circula-
clén y constituyen otras tantas contravenciones culposas de peligro co-
miin e indeterminado, que no agotan todos los modos de conduccidn
peligrosa de autovehiculos, pues sélo recojen las de mayor relevancia.
Mas por tener tan excepcional cardcter, todas estas infracciones, en
cuanto son causa u origen de los mds graves accidentes ‘de trédnsito,
ultrapasan la esfera de un Derecho Penal de bagatelas, mds propia-

(28) La manera como el R. G. T. hace de estas contravenciones hechos imputables
taxativamente a titulo de “imprudencia temeraria”, obliga a recordar que en las contra-
venciones es suficiente la culpa para determinar la punibilidad, salvo los casos en que ex-
presamente se requiere dolo. Principio de cuya generalidad fluye que la forma de imputa-
clén culposa no debe ser especialmente declarada respecto de determinado tipo de con-
travencion, tal como ocurre con la norma del art. 58 del R. G, T., pues “el comprobar si
una contravencién es en concreto dolosa o culposa, resulta, por lo regular, indiferente”
(Manzini, op. cit.,, p. 689).

El codigo penal peruano acepta este principlo cuando en el ine, 19 del art. 383 dice:
“Las faltas solo se reprimirin en el caso de estar consumadas, sin atender mis que al he-
cho mismo, sin consideracién a si hubo intencién o negligencia; pero el R.G.T. se aparta de
€l y dé a las contravenclones del art. 58 cardcter expreso de culposas, lo gue no significa,
por clerto, que todas las demids sean dolosas,
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menie, la de un Derecho Penal de Policia, que es donde se hallan si-
tuadas. La frecuencia con que se producen y el nexo causal que existe
entre ellas vy las numerosas lesiones o muertes que a diario ocurren
en el campo de la circulacién, permiten identificar objetivaments su es-
pecial peligrosidad y caracterizarlas, fuera de los casos de dafio con-
creto, no como coniravenciones, sino como delitos culposos de peligro
comun.

Esta caracterizacion se apoya en razones valederas:

« 19— El Derecho Penal de Policia se limita a castigar la violacion de
ciertas leyes o de ciertos reglamentos establecidos en interés
del bienestar publico o de la buena administraciéon publica po-
ra cuya conservacion ellos preveen medidas precaucionales que
obligan a los ciudadanos a hacer algo o a abstenerse en inte-

Jk-)és de la tranquilidad, de la salubridad y de la seguridad p-
lica;

29— Las contravenciones de policia —mucho mds numerosas que
las contravenciones propiamente penales— son actos comisi-
vos u omisiones conirarios no a la actividad administrativa ju-
ridica del Estado, sine a la actividad administrativa social del
del Estado, v, por lo tanto, no constituyen lesién a un interés ju-

ridico, ‘sino lesién a un interés administrativo que se reputa ne-
cesario para el bien publico;

3°— En las contravenciones de policia —para decirlo con palabras
de Pedro Dorado Montero— “se previene, no se castiga; se com-
bate el mal en su fuente (ne peccetur), sin esperar a que se ha-
ya producido para reaccionar contra él; se ejercita, por tanto, u-
) na facultad de policia correccional, v no una facultad propiamen-
te punitiva’’; y por eso, "el conocimiento de semejantes contraven-
clones se encomienda ordinariamente a las autoridades de poli-
cia administrativa, las cuales no pueden imponer (ial es la exi-

gencia doctrinal de esta posicion) penas verdaderas, sino me-
didas de correccién’’ (29).

4°— Lejos de ser hechos inocuos por si mismos, las confravenciones
del art. 58 del R. G. T. son actos contrarios al bien general de
la seguridad priblica del irdnsito, dentro del cual hallan protec-
cion la vida v la integridad fisica de las personas (colectivi-
dad). Y por cuanto ponen en peligro estos bienes considerados
€N su propia entidad y noen las condiciones ambientales que los
rodean, dichos actos constituyen algo, més que simples ofensas
a intereses de policia, esto es, verdaderos y propios delitos.

59—"En ﬁl‘timq instancia —segtin lo ha puesto en claro James Gold-
schmidt— el delito administrativo no se proyecta en la concien-

(29) PEDRO DORADO MONTERO, op. cit., p. 602.
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cia juridica o moral de la seciedad, y es nada mds que una ofen-
sa a simples intereses adminisirativos declarados administrati-
vamente, cosa que no puede decirse de las contravenciones cul-
posas “por imprudencia temeraria’’ del art. 58 de R. G. T., que
sl se proyectan sobre la conciencia juridica y moral por la in-
tensa alarma que produce la sola probabilidad de dafio fuiuro
con que a cada momento amenazan los conductores impruden-
tes, v por la facilidad y frecuencia con que el resuliado-pe-
ligro deja el paso al dafio concrelo, esto es, a un sangriento v
doloroso desastre en cualaguier via publica.

Es posible que estas razones no sean del todo convincentes y Gue
su fuerza probatoria pueda invertirse para conservar a los hechos pre-
vistos en el art. 58 del R. G. T. el cardcter de simples coniravencionas
culposas. Pero frente o esta posibilidad me limite a poner las abulia-
das y siempre crecientes cifras de muertes y lesiones de que son res-
ponsables los conductores de autovehiculos, precisamente por incurrir
en aquellas infracciones del trdmsito imputables sélo a titulo contraven-
clonal culposo y que el R. G. T. conmina —cuando no se dan aquellos
resultados v sélo hay una posibilidad de dafio— con penas demasia-
do benignas. Si se medita acerca de esta benevolencia, no parece 16-
\gico que habiendo entre el hecho de peligro (dafio probable) v el da-
fio efectivo una proximidad tan cefiida, que basta unc fraccidén de se-
gundo o una minima circunstancia para que aguél se convierta en ésta,
la ley repnma el homicidio y la lesién culposas, ocurridos en acciden-
tes de trdnsito, con pena privativa de libertad, y las contravenciones
culposae idéneas para crear grave peligro para la vida vy la integri-
dad fisica, en el campo de la circulacién automotriz, nada mds que con
“la suspensién, cnulacién o cancelacién de la licencia para manejar’’
(R. G. T, crt. 58, inc. e) o con una multa que oscila entre diez v qui-
nientos soles (30). Sancionar estos hechos culposos de peligro con pe-
nas mds severas, o sea con aquellas que corresponden a verdaderos

(30) Esto no es de extrafiar cuando vemos gue el Reglamento de clasificacion de in-
Iracclones y escala de multas, aplicable a las ocurrenclas del transito, reprime con multa
de 50 a 200 soles el atropello de una personz “en la ecalzada”, ¥y con multa de 10 a 500 s0-
les el atropello de una persona ‘“en la esquina o bocacalle, o subiéndose a la vereda”. Na
parece slno que, ignorando la acepcion de la palabra atropello, el autor del R. G. T. hu-
blera concebldo este tipo de accldente como un hecho més o menos inocuo y, desde lue-
B0, puramente contravencional, lo que es contrarlo a la naturaleza misma del hecho.

¢Qué puede ocurrir en caso de que del atropello resulte una lesién que no produzea
incapacidad permanente? (R. G. T. art. 58), Que esta leslén se impute s titulo contra-
venclonal y no a titulo de dellto culposo, 10 que es opuesto a su propia entidad, ya que
el criterfo que sirve para diferenclar Ia lesién - delito de la lesifn - falta, no es precisa-
mente el de In permanencia o remisidén absolutas de 1a Incapacidad del lesionando, sino el
de duracion relativa, tanto de la inhabilitacién para el trabajo, como del tratamiento mé-
dico, elementos temporales gue la jurisprudencia nacional ha encerrado en la f6rmula 6 x 8
(R. de los T., 1040, p. 478) considerada limite divisorio entre In lesion - falta y la lesién - de-
lito, ¥ que se concreta legnlmente en el art. 12 del C. de P.P., el cual reputa leslones le-
ves las faltas “que requieran asistencla facultativa hasta por un periodo de seis dias”, He

aquf, pues, una prueba mis de que el R. G. T. contlene normas penales contra legem.
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v propios delitos seria, sin duda, un medio de prevenirlos mucho mas |
eficaz que los medios represivos que pone en juego el R. G. T.

Caso de aceptarse la refundicién de estos y ofros hechos contra-
vencionales de peligro en la férmula de delito que propongo, este dis-
positivo seria derogatorio de la contravencion culposa de peligro co-
mun inscrita en el inciso a) del art. 58 del R. G. T., v lo seria tambien
de las contravenciones culposas contenidas en el inciso e) del propio
articulo, en cuyas reglas tendrian mejor cabida las mds indispensa-
bles prohibiciones o recomendaciones de no hacer, sin referencia algu- -
na subjetiva. Claro estd que para evitar que se las tome por contraven-
ciones vy que, por ello, sean contra legem, el R G. T. deberia poner aqui
unc nerma de reenvie que diga gue la infraccidon de estas prohibicio-
nes es reprimible sélo a titulo de delito culposo de peligro comin. Asi,
en este caso particular, el R. G. T. seria, tal como debe ser, fuente de
normas penales, mas que de penas, en el sentido de que a ellas po-
dria remitirse el precepto indeterminado contenido en el texto legal
propuesto, el cual, por su indeterminacién, constituiria ley penal en

blanco.

7.— EL DELITO DE CONDUCION PELIGROSA DE AUTOVEHICULOS,

La razén de ser de esta incriminacién —que voy & examinar co-s
mo si ella correspondiese a una norma vigente— es, segiin ya se ha di-
cho, la necesidad de que la seguridad ptiblica del irdnsito sea tutelada
contra los peligros originados por el comportamiento culposc de los
conductores de autovehiculos. o

Se trata de un tipo delictuoso, no contravencional, imputable a titulo .
de culpa, en el que el elemento dafioso, sin lesionar el bien que consli-

tuye la objetividad juridica de la norma, determing, por la gravedad de ,
la amenazaq,

juridico agredido, por si misma relevante.

Agente de este delito puede ser Unicamente el conductor, esto es, el
sujeto brevetado o né, apto o inepto, que maneja en una via publica un
vehiculo de motor, propio o ajeno, y en cuya posesién ha entrado a ii-

. tulo legitimo o ilegitimo.

Paciente puede ser tanio el peatén como el conductor de otro ve-
hiculo o sus acompafiantes o pasajeros, o el acompafante o pasdjero
que se encuentra en el vehiculo del autor, o cualquier persona proxima
a un vehiculo conducido peligrosamente. En principio, paciente es la
colectividad.

El bien juridico que se pretende tutelar —contrar el peligro comtin
que la conductq culposa del agente hace surgir— es un interés colec-
tivo, el de la sequridad ptiblica del transito, especie dertvada —por fuer-
za del progreso mecdnico —del bien genérico de la sequridad publica,
que la ley protege bajo la incriminacién de los delitos de peligro comin.
La seguridad del trdnsito, en cuanto bien colectivo, es un complexo
de condiciones garamtizadas por el orden juridico-administrativo, ne-
cesarias para facilitar el libre ejercicio de la libertad de circulacién.

una modificacién de las condiciones de seguridad del bien ©

-
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L Esta libertad asegurada, esto es, garantizada penalmente, no es sdlo
la de los conductores, sine también la de los peatones v la de cualquier
persona gjena al manejo de un autovehiculo. Juntamente con esta li-
bertad, la norma tutela lo que dentro de ella debe quedar protegido,
a saber, la vida v la integridad fisica de las personas. Esta tutela es
especialmente necesaria dentro de una esfera de actividad tan idénea

. para crear peligro como la de la circulacién automotriz, v ella constituye
la ratio essendi del delito incriminado.

— A) La accién.— El delilo previsto consiste en hacer surgir, cul-
posamente, un peligro para la vida o la integridad fisica de las perso-
nas, por medio de actos confrarics a la seguridad piblica del irdnsi-
fo, cometidos al tiempo de conducir el agente un vehiculo de motor.
Hacer surgir da tanto como causar, determinar, provocar o suscitar,
de pronto, el peligro, con la propia accién u omisién culposa. La insur-
gencia de este peligro deberd ser deducida no s6lo del modo de ejecu-
cién, sino de la situacién de las personas amenazadas, del lugar en que
el hecho se produjo v de otras circunstancias que el juez valorard con-
crelamente, pues no se trata de un peligro presunto, sino de un peligro
real. Si la conducta culposa no hace surgir el peligro, ella podra ser re-
primida a titulo de contravencién del trémsito, con arreglo o las normas
delR. G. T. ~
Siendo como es la circulacién de autovehiculos actividad expuesta
a riesgos, hay que admitir en ella un cierto margen de peligro normal no
punible. Lo que da base a la incriminaciéon es el hecho de sobrepasar el
conductor, por medio de un dcto de conduccién negligenfe, ese margen
'c]%%éligro connatural, creando una amenaza para la vida y la integri-
Ydad f{sica de las personas y provocando una perturbacion en la esfera

. de seguridad del {rdmsito.

1 kS

" La conducta culposa puede hacer surgir el peligro, tanio por ac-
" ¢lén (conductor que- marcha a velocidad antirreglamentaria) como por
omisién (conductor que detiene de noche su vehiculo en una carretera
‘sin encender la luz roja de peligro.)

La norma fijo acqui, como tipico, un determinado medio local de
‘comision del delito: las vias piblicas. Por consiguiente, un acto de
conduccién peligrosa ejecutado en otro lugar no caerd bajo el tivo. Es-
10 se halla en consonancia con el hecho de que la regulacidn y el con-
trol administrativo del trdnsito tienen que ver Uinicamente con las “vias
piiblicas”, (81) o sea con la "circulacidn vehicular y de peatones”

(1) Sin embargo, tratando de establecer su propio “campo de aplicacion y de obe-
diencia”, el B. G. T. se muestra contradictorio, pues mientras, de un lado, sefiala como tal

. campo “las vias pliblicas de la republica” (art. 27), de otro lado, al hacer la interpretacién

o’
*

auténtica contextual de los términos més usados en la actividad del transito, define lo gue
debe entenderse por “camino privado™ (art. 16, ine. e); v llevando mds lejos la contradiceidn,
previene gue “las cliusulas, de los capitulos IV y V son aplicables a las vias publicas y a
cualquier otro lugar de la republica’” (art. 27, inc. 2). Por virtud de esta imprecisién v de
los evidentes obstficulos materiales que se oponen a su comprobacién, habré de ser muy
dificll, 681 no imposible, constatar y reprimir las contravenciones de la eirculacién que se
produzean en los “caminos privados” o en lugares due no sean las vias controladas admi-
nistrativamente por las autoridades del transito.

R b . bl Ropa & WL, . e i e s 00 0 ms ahe onaei ' T o gl g B e W N .
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considerada asi “en su aspecto urbanc” como “en lo relacionado con
las vias de comunicacidén que unen las vaslas zonas del territorio na-
cional”. (32).

Los modos de ejecucion del deliio, o sea sus referencias tempora-
les vy espaciales, se hallan fuera del precepto penal (ley penal en blan-
co), v habr& que ir o buscarlos en las reglas administrativas del tran-
sito, cuya inobservancia es lo que da vida a esta infracién culposa.
Tales modos de ejecucion pueden ser, entre otros, los descriptos en el
art. 58 del RG.T. (33).

El {inico medio material de ejecucion que la figura contempla, es
el autovehiculo, esto es, cualquier vehiculo de mofor en cuanto fuer-
za natural encerrada por el hombre en una maquina, medio iddneo
por excelencia para lesionar o matar. Quedan excluidos los wehicu-
los no motorizados, cualquiera que sea su clase.

La conducta culposa debe hacer surgir un peligro comiin para la
vida o la integridad fisica de las personas. Este peligro no es una espe-
cial condicién de punibilidad: es un elemento constitutivo del delito que
integra la objetividad del mismo.

Por peligro comiin se entiende aqui la probobilidad (peligro préxi-
mo)ide que se produzca un dafio para lg vida o la integridad fisica en
cuanto bienes referidos a la colectividad. Aungue la expresién comiin
sugiere'la idea de cantidad, no es necesario que sean varias las perso-
nas que corran el peligro. El requisito esencial de los delitos contra la
seguridad publica, es que ellos no se dirljan a una persona determinada,
sino que las personas se hallen indeterminada y genéricamente expues-
tas a peligro, aun cuando concretamente una sola lo corra.

Como se comprende, el peligro que aqui se toma en cuenta no es
€l peligro abstracto Checho que no reune en si todos los elementos octi-

vos del peligro en sentido objetivo), sino el peligro concreto, esto es, el

peligro que surge como una amenaza real en un momento dada v no
como alge inherente a un hecho.

Cuando Carrara habla de peligro temido y peligro corrido hace un
distingo necesario. El peligro temido es aquel que tiene su raiz en una
previsién humana y se funda sobre datos que, aunque existen como he-
cho, no representan un peligro actual acaecido como hecho presente.
El peligro corrido es una realidad que existe como hecho positivo en un

(32)

Ver los considerandos del Decreto aprobatorio del R, G, T,
(33)

Blendo muchas las causas de grave peligro que se vinculan, en el campd
de la clrculacién, a 1a imprudencia o negligencia del conductor, esos modos de ejecuclon
pueden darse también “cuando se procede sin la debida cautela en una curva cerrada, o
al atravesar un paso & nivel, o en una via falta de luces o de visibilidad, o en tlemp6 de
niebla, o al pasar por entre la polvareda levantada por el paso de otros vehiculos, y asi
e::' unnzgﬁn variedad de casos que seria muy dificll catalogar a priori. (V. Zerboglio, op.
elt;, 'p. i

Es evidente que la efloaz aplicaclén de la norma propuesta dependerd en gran parte
de que en el RG.T. se expongan en forma clara y casuista las reglas balo cuyo imperio
debe desarrollarse la circulaclén automotriz, por lo mismo que es su inobservancla la que
determina los modos peligrosos de conduclr. Esta evidencia es una razén mfs para propug-

nar su reforma econ vistas o lograr un ordensmiento juridico due responda a_ las actuales
necesidades del transito.
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determinado momento en que es inminente la lesién del bien aqredidd
(34). En el primero se da una posibilidad; en el segundo, una probabi-

~ lidad de’peligro. Como en la férmula propuesta se reprime al que hace

surgir un peligro, este peligro no puede ser airo que el probable, concreto
o corrido, que es aguel en que, de pronid, se ven colocadas una o mas
personas, por imprudericia del agente. Sin embargo, ya veremos al “tra-
tar de la agravante por ebriedad del conductor, cémo, en este caso, es
posible reprimir la mera posibilidad de peligro.

El peligro comtin, elemento de la accidn incriminada, consiste, pues,
en una probabilidad de dafio que se vincula a un objeto cuantitativamen-

te indefinido.
Basta la prueba de que el peligro ha surgido, por haberse dado la

~ probabilidad de que la muerte o la lesién hayan podido producirse, pa-

ra que objetivamente el delito exista. Convengamos, aqui, en que esta
prueba serd un escollo para la represion del delito propuesto, porque
—como lo reconoce Borettini a propésito del delito de exceso de veloci-
dad— ella dependerd, en buena parte, del criterio subjetive y empirico
del policia de transito y del denunciante.

“El objeto del peligro estd concebido en forma limitada, pues éste se
refiere foxativamente al dario probable que pueden sufrir las perscnas,
mas no al que pueden sufrir las cosas.

Para la aplicacion de la norma es necesario que la muerte o la le-
8idn no se hayan producido. La conminatoria de la pena, limitada a la
situcién de peligro, nada tiene que ver con la consecuencia letales o le-

sivas de la integridad personal.
Entre el peligro y la conducta culposa debe existir un nexo causal

que el juez comprobeard en cada caso.

El delito se consuma en el momento vy lugar en que surge el peli-
gro para la vida o la integridad fisica de las personas, o, lo que es lo
mismo, en el momento en que se expone a peligro el bien juridico
tutelado, a consecuencia de la conducta culposa del agente o del omi-
tente, qun cuando, como se ha dicho, sea una sola persona la que co-

rra dicho peligro.

= B) Elemenio psiquico— El delito previsto es imputable a titulo
de culpa. Por lo tanto, en cada casd concreto deberd comprobarse la
voluntad de realizar la conducta irregular que deviene en causa de
un peligro para la vida o la integridad fisica de las personas, peligro,

(34) CARRARA, Programa, T. VI, 3158.— Desde distintos puntos de vista se oponen a
esta distinclén Rocco y Manzinl, Afirma Rocco que para el concepto de peligro es indife-
rente el mAs o el menos, esto es, el grado de posibilidad; que la posibilidad de dafio, cual-
quiera que sea su grado, es necesaria, pero tamblén sufielente para el concepto de peligro;
que toda posibilidad es posibilidad de un fendmeno determinado y, en este sentido, posi=
billdad conereta, puesto gue no existe una posibilidad abstracta, como posibilidad de un
fenémeno cualgulera; ;¥ gue, por conslguiente, todo peligro es posibilldad de un dafio
determinado, esto es, peligro concreto, ya que no existe un peligro abstracto como peligro
de un dafio Indeterminado (L' Oggeto del reato, p. 305.) En sentido radicalmente opuesto
expresa Manzinl: “Distingulr entre peligro concreto y pellgro abstracto, es impropio, porgue
el peligro, como cuaiguier otro julelo légico, es slempre una abstraceién” (T. I, p 553).
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B SR |
desde luego, no querido por el agente’u omitente. Queda excluida de
esta conducta la voluntad de ccasionar muerte o lesiones o de determi-
nar deliberadamente un peligro comun.

Para la debida inteligencia de la norma propuesta, es necesario
tener presente la regla definitoria de la culpa contenida en el art. 82
del,C. P., a fin de saber si el autor obré con imprevisién culpable, sea
por no haber hecho uso de 'las precauciones impuestas por las cir-
cunstancias”, sea por haber omitido hacer uso “de las precauciones im-
puesias por su situacion personal”’; v a fin de saber igualmente si di-
cho autor hizo surgir el peligro "“sin darse cuenta” (culpa inconscien-
te) o sin tener en cuenta” (culpa consciente) las consecuencias de
su acto”.

Se sobrentiende que, en ningtin caso, podré aceptarse la prusba
de la involuniariedad del evento, porque para que pueda ser imputa-
do a titulo de culpa, éste debe presuponerse involuntario. A nada con-
duciria que el conductor pretendiese demostrar que el peligro que hi-
zo surgir fué provocado involunitariamente, porque con ello no llega-
ria a probar que su acto no fué culposo. Lo propio cabe decir del error
proveniente de negligencia, porque en este caso tampoco se sale de
la esfera de la culpa: un resultado no querido importa ignorancia o
error del agente acerca de la naturaleza del acto o error acerca de la
posibilidad de evitar tal resuliado (C.P., arts. 82, 87). En el primer co-
so se da la culpa inconsciente, en el segundo la culpa consciente. Po-
dria admitirse mas bien la prueba en caso de que el hecho del trdn-
sito que se aftribuye a titulo de dolo, tenga en realidad 10§ caracteres
de un hecho culposo de peligro comun. *

La responsabilidad desaparecerd si se dé el caso fortuito, porque el

conductor no puede résponder por hechos que escapan a la mds remo-
ta previsibilidad, como cuando el peligro surge por imprudencia del
peatdn. .

C) Pena.— La norma propuesta provée una pend privativa de
libertad que, aunque moderada, es suficlente para llenar el fin de pre-
vencidn general que con ella se persigue. Tal pena es preferible a la
de confiscacién del automdvil, no sbélo porque ésta es demasiado se-
vera vy hasta cruel tratdndose de choferes profesionales, sino porque
su aplicacién seria limitada, ya que no podria imponerse en caso de
que el vehiculo fuese ajeno (C.P. art. 42). Ademds, semejante pend
seria inadmisible porque, pese a la generalidad con que est& conce-
bida la regla del art. 42 del CP., la confiscacién de los instrumenia sce-
leris no procede en los delitos culposos, segin lo tiene establecido
la doctrina més generalizada (85); y.porque —esto es lo fundamen-
tql-:- en el Perh “no pudde imponerse la pena.de confiscacién de bie-
nes” (Const. art, 57), pena que sélo aplican en cases muy especiales
los arts. 276 v 382 del C.P., con taxativa referencia o los instrumenia
SC@IE—‘T}S Y a los producta sceleris. En el presente caso, el cutomévil no
deberia ser equiparado a un instrumenta sceleris en sentido estricto,
puesto que como medic de ejecucién del delito sobrepasa este cardcter.

" (35) Asi Frank, p. 74, clt. p. Soler, T. II, p. 451.
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Las altas cifras de accidentes provocados por la causa que sirve
. de fundamento o la agravanie, justifican el que a la pena privativa de
libe se anada la mulia, cuando el peliaro sea provocado. por la in-
toxicagion alcoholica del conductor o por hallarse éste bajo el influjo
de un estupefacienfe. No es indispensable que la intoxicacién se cons-
e K {ate en el momento en que éste conducia torpemente su vehiculo por una
via publica. Bastard con que la constatacion se haga mientras el vehicu-
- ‘lo se hallaba detenido en una “estacién’ o paradero. Claro est& que aqui
-& nos vemos obligados o admitir, por excepcidén, que también es reprimi-
Y ble la conducta culposa que crea nada mds que una simple posibilidad
de peligro. _

~ . La inmediata toma de sanare, y cualguier examen gue sea necesario,
¢ deberdn ser facilitados ¥ no resistidos so pretexto de "ofensa a la liber-
| . tad individual”, porque de todos los sujetos que manejon mdéquinas peli-
| grosas, el conductor de autovehiculos tiene, como ninguno, el deber

“inexcusable de abstenerse del alcchol.

La valoracién de la embriaguez en cuanto cdlificativa agravante
no ofrece dificultades, pues aungue a primera vista no lo parezea, la
intoxicacién étilica o de otra clase puede constituir circunstancia del

" delito propuesto y servir para cumentiar el efecto de la pena, sin que
. arello se oponga la posibilidad de que sea invocada como causa de
\nimputabilidad, posibilidad que sélo puede darse en la embriaguez
fortuito o por fuerza irresistible (fuerza mayor). .
la embriaguez voluntaria o culposa (no accidental), esto es, que
| I ' no deriva ni de caso fortuito ni de fuerza irresistible (fuerza mayor),
' no podré ser alegada por el conductor cun cuando sea de tal grado
" que quite la capacidad de entender y de querer. Conforme a la bue-
na docirina, semejante embriaguez "no tiene ningtin‘efecto sobre la impu-
tobilidad del delito cometido en tal estado” (36) (37).La embriaguez

s

{36) MANZINI, T. II, p. 137. ;
(37) Aquel que es imputable —dice Aloisl— esto es, persona capaz de derecho penal,

{ 4 debe responder del delito cometido en estado de embriaguez no accidental, porque libre-

mente se ha puesto en condicién de hacer el mal” (V. Actas de la Comlisiéon Parlamentaria,

p. 142, eit, por Mangini, T. IT, p. 138, nota 1).

" Por su parte, Mezger expresa que, ‘‘con Irecuencia, en la embriaguez (aunque no en
modo alguno slempre) despliegan su eficacia impulsos ¥ sentimientos verdaderamente pro-
plos de la personalidad, no ajenos a ella. ¥ precisamente es misién de la teoria de 1la cul-

.~ pabilidad, hacer responsable al sujeto por aguellos actos gque son expresién de su persona-

‘ lidad. Por ello no existe motivo alguno para favorecer con la exclusién de la imputabilidad

al sujeto de instintos brutales que 5610 en la embriaguez despliega su propia y brutal na-

turaleza”. (V. T. II, p. 73).

Frente al art. 10 del O P.F.S. —cuya letra es idéntica a la del inc. 10 del art. 85 del

C. P. perusno— Logoz enuncia la conclusién que en rigor parece légica: ‘sl el sujeto se

‘ha embriagado hasta el punto de ser irresponsable no deberia ser reprimide por la infrac-

clén cometida en tal estado', Mas Logoz descubre aqui un conflicto "entre la 1églca juri-

dica ¥ clertss exigenclas de 1o politica criminal y del sentimiento popular”, conflicto que
ya habin sido resuelto —bien resuelto, desde luego— por diversos eddigos eantonales anterio-
res al O, P. F. B. en el sentido de prever, de aina u otra manera, la represiéon de las infrac-
clones cometldas en estado de embriaguez alcohélica o de Intoxicacién causada por estu-

pefaclentes ¥ deblda a culpa del agente (Op. clt, p. 41).

A los comentaristas sulzos les es facil resolver afirmativamente este conflicto, sobre
todo porque el art, 263 del vigente O.P.F.S. reprime “al que hallindose en estado de irres-
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—salvo alglin case de intoxicacion crénica, como el del ebrio habituals
(degeneracion alcohodlica, sicosis alcohdlica y oftros estados patolégi-
cos derivados de la embriaguez), que puede ser declarado "irpespon-""
sable” (CP., art. 41)— no constituye "enfermedad mental” (38)

La embriaguez fortuita o por fuerza mayor, si puede ser conside- .,
rada como causa de inimputabilidad, a condicién de que sea plena o o f
completa v de que produzca un estado de ‘grave alteracién de la con- '
ciengia'’ (iranstorno mental transitorio) (39) capaz de privar al agente, .
"en el momento de obrar”, de “la facultad de apreciar el caracter delic- .
tuoso de su acto o de determinarse segun esta apreciacién” (CP., art.
85, inc. 19), en cuyo caso la agravante no podrd funcionar por no haber .
capacidad penal en el sujeto, Un chofer, por ignorar los efectos de la be- ‘. g
bida con que se le obsequia, o por un calcule equivocado sobre la canti- i
dad de ésta y su grado alcohdlico, o por otro caso fortuite, o bien por co-
accion, malicia o broma, puede llegar a embriagarse sin su culpa ¥y ser »4
capaz de hacer surgir un peligro para la vida o la integridad fisica de los
demds, por ponerse a manejar su vehiculo en ese estado. Esta embria-
guez accidental, involuntaria en la causa, es la Unica que puede ser ]
invocada como causa de inimputabilidad.

El problema se simplifica grandemente si nos atenemos « la expe- &
riencia del trénsito. Ella nos dice que Ja intoxicacién verdaderamente «
peligrosa no es la plena o completa que puede sumir al conductor en =
profundo suefic o ponerlo en estado de coma, sino la ligera, aquelle:
que manteniendo lc: capcrmdad de entender y de querer, qunque dis'}
minuida, alegra el dnimo y engendra un estado de euforia y de con-¢
fianza excesiva, y es suficiente para, entre ofros efectos, paralizar los;
procesos psiquicos mds elevados, disminuir los poderes de inhibicién
v, sobre todo, provocar la imprudencia. Este tipo de intoxicacion atri-
buible a voluntaria negligentia o imprudencia, integra, comos causa “in-

ponsabilidad causada por embriaguez o Intoxicacion debldas a su culpa, comete un acto
reprimido como erimen o delito'’, dispositivo gque no existe en el C. P. peruano.
La maxima concesién que hace la doctrina en esle caso, es la de atribulr carfcter de
culposos a los hechos cometidos en estado de embriaguez total ¥ voluntaria. Dicha doctri-
na es la sustentada por Carrara; Sl la ebriedad fué procurada voluntariamente o por cul-
pable imprudencia, podri encontrarse en ésta los elementos de la culpa, pero ello no hard
‘surgir el dolo en la accién sucesiva, gue no estuvo acompafiada por una voluntad inteli-
gente” (Programa parag. 332). Se infiere de aqui que, en todo caso de ebriedad woluntaria
(no preordenada), el hecho cometido serd punible a titulo de culpa, cuando esté previsto ba=
Jo esa forma.
Las consecuencias juridicas de la aplicaclén de este criterlo, pueden ser en la prictica
las que Sebastlan Soler extrae tanto de la jurlsprudencia como del derecho penal argen= |
tinos: “sl el hecho esth previsto solamente en su forma dolosa, la comislén en estado de ‘
ebriednad es impune; si se prevén en 1a ley la forma dolosa y la culposa, el hecho se imputa
a titulo de culpa; sl se prevé solamente la forma culposa, el hecho se imputa a ese titulo'.
(T. II, p. 64).— Conf. Nifiez (La Culpabilidad en el Cédigo penal, p, 80).
(38) MANZINI, T, II, p. 134,
(39) LUIS JIMENEZ DE ASUA, Alcoholismo y criminalidad.— EI Criminalista, T. II, ]
D. 286, nota 12— Edit. La Ley, Buenos Alres, 1043, — Conf. Mezger cuando callfica de acer- f
tado el distingo que hace la jurisprudencis alemana (sentencia J,, 63, 46 (47-48) entre “la
perturbacién morhosa de 1a actividad del espiritu de Indole transitorla produeida por el al-
cohol en sufetos sin base morbosa, y la reaccién morbosa al nlcohol‘ que se menifiesta en N
verdaderos estados patoléglcos de embringues (T, II, 'p. 72).
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< .‘ mediata de“la conducta creadora de peligro, la causa mediata, volun-
b " taria, que determina la accidn culposa. Dicha intoxicacion entra sin di-
’ +  ficultad en la esfera del delito culposo de que se tratq, sin eficacia ate-
" nuante, antes bien. como agravante que concilia su cardcter de tal con
~ > la naturaleza del tipo al cual se agrega como circunstancia. El conduc- .«
for no quiere el evento, pero éste es perfectamente previsible para él,
. si, una hora antes de salir de viaje, v sabiendo como sabe que puede

ot ® ocurrirle un percance, confiado.en su buena cabeza o en el Eonoci-
wr miento que tiene de la ruia, se dedica a beber. Es aqui, en esta previ-
W sibilidad del resultado, donde radica la razén de ser de la agravante,
Es que por ello tiene un eminente cardcter preventivo.
¥ Integra también la agravante la ebriedad del conductor produci- —

da por el uso de sustancias estupefacientes (40). Como éstas pueden
producir alteraciones psiquicas semejantes a las de la embriaguez al-
) cohdlica, rige respecto de ellas y de sus efectos todo lo que acabamos
i de decir. Si el uso de estupefacientes ocasiona una verdadera y pro-
' pla “enfermedad mental”, y la habitualidad en dicho uso resulta com-
probada, podrd aplicarse al conductor que maneja autovehiculos peli-
v grosamente lo previsto en el art. 41, C.P. Si el hecho fué cometido en es-
Lol [ fado de incapacidad de querer o de entender, y bajo la accién de es-
‘ " tupefacientes usados por caso fortuito o fuerza mayor, la agravante de-
jard de funcionar porque la imputabilidad quedard” excluida. Funcio-
. nard, en cambio, la agravante si las sustancias estupefacientes fueron
usadas intencional o culposamente, ain cuando al tiempo de ser dete-
nido el conductor se hallare en estado de incapacidad de entender y de
querer (41).

De lo dicho se desprende que la embriaguez puede ser agravante
en la figura de delito culposo de peligro, propuesta, tal como puede ser-
16 cuando es precrdenada (delitos dolosos). Si el conducir contra el re-
glamento es acto imprudente, el conducir en estado de embriaguez do-
bla la imprudencia, y por ello la ebriedad del conc}uctor es causa mds
que suficiente para reforzar el efecto de la pena. Solo una represion se-
vera podrd disminuir la subida cifra de accidentes ocasionados por ebrie-
dad dé los que manejan autovehiculos.

Se justifica plenamente que, en vista de la peligrosidc:d’ del con-
ductor puesta de manifiesto en actos reiterados de conduccion irregu- )
lar, el juez pueda suspender el permiso para conducir o retirarlo en :
forma definitiva, sancién que preven todos los Cédiges de la ruta.
La caducidad del permiso para conducir es para algunos una medida

[ (40) El elenco de estupefaclentes taxativamente contenido en el art. 29 de la Ley N¢
4498 (26 noviembre, 1921):y reproducido en el art. 29 del Decreto-Ley N¢ 11005 (28 marzo,
1049) es exiguo. Faltan en é1 sustanclas, preparaciones y derivados importantes que seria
convenlente nombrar de modo enumerativo, ya que el trafico ilicito de estupefacientes
es delito y no basta decirle al juez qud dicho trifico tiene que ver con el “oplo, morfina,
cocaing, heroina v sus sales ¥ derlvados"; y falta, sobre todo, una norma que Sea CARPAZ
de comprender, por extension analdgica, cuslquier substancia estupefaclente nueva que es-
cape a la enumeraclén reglamentaria,
(41) MANZINI, T. II, p. 150,
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de seguridad, criterio al cual adhiero, y para otres pena accesoria de
las de prision o mulla, caracter que le otoraq, p. €j., 1 ley belaga de 19
de Agosto de 1924. Sin embargo, la Casacion de Bruselas al hacer cier-
tos distingos en orden a su naturaleza y aplicacién, ha establecido que
la caducidad es obligatoria cuando el autor es reconocido fisicamente
incapaz para conducir un vehiculo, en cuyo caso no tiene el caracter
de peng, sino de una medida de seguridad piiblica que puede ser or-
denadea solamente por un término igual a la duracidén probable de la
incapacidad fisica del agente, v que es facultativa en todos los otros
casos, en los cuales funciona como pena accesoria (42).

La legislacidn suiza, la mdas severa a este respecto, qutoriza el re-
tiro del permiso para conducir por nueve motivos, entre los cuales se
hallan: la ebriedad sin accidente, la ebriedad con accidente, el exceso
de velocidad con accidente, coniravenciones a las prescripciones de

a circulacion sin y con accidente, enfermedad y mala reputacién. La

durccién del'retiro oscila entre 5 dias v 10 afios, pudiendo, en los casos
graves, ser definitivo. Las cutoridades administrativas suizas entienden
que el retiro del permiso para conducir no es una sancidn penal, sino
un medio de eliminar de la ruta y de poner en condiciones de no infrin-
gir los reglamentos a aquellos conductores que son un peligro para la
circulacion (43).

En 1948 fueron retirados en Suiza 147 permisos, por un término de

cinco dias.a dos semanas. Desde esa fecha, en los Cantones de Zurich,

Schwytz y Ginebra, se publican los nombres y direcciones de los con-
ductores cuyos permisos hun sido retirados, medida que, a juicio de
las autoridades, se aplica solamente a los casos graves (44) (45).

(42) ANDRE RUTTEN, Problemes posés par la dechéeance du drolt de condulre— Revue
de Droit et de Criminologle, 34 Année, N? 1,
(43) ANDRE BUSEY, op. cit.

(44) E1 Departamento Federal de Justicia y Policia suele hacer a sus subordinados re-
comendaclones como éstas:

a) En todos los casos de retiro de los permisos para conduclr debe procederse con el
n_aﬁs grande rigor.

b) Acreditadas las condiclones legales, el retiro debe ser inmediato.

c)

Puede hacerse el retiro a titulo provisorio, bajo la reserva de fijar ulterlormente Ia

duracién del mismo, una vez que los elementos del caso hayan sido debidamente
. comprobados;

d) La policia debe retirar el permiso
briaguez debldamente acreditada.
(45) El art. 20 del Reglamento de licencias vigente en el Perti autoriza a la D.G.T.
para cancelar el permiso para conducir en los sigulentes casos:
“3) Bl por sentencia judicial se declara responsable de la muerte produclda como resul-
tado de un accidente de trafico.,
2) Manejar un vehiculo motorizado bajo la influencia del alcohol o narcéticos.
3) Cualquier crimen en que se haya usado un vehiculo motorizado para cometerlo.
4) No detener su vehiculo para prestar ayuda en un accidente de trAnsito.
5) Por no prestar ayuda a las personag leslonadas como resultado del atropello & un
peatén o choque con otro vehiculo™.

El proplo reglamento autoriza la suspensién o cancelacién de la licencia en 10s slete
casos del art, 21,

en todo caso de accidente grave y en caso de em-
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LOS NUEVOS DELITOS DE CIRCULACION <

Las figuras examinadas no agotan el elenco de los nuevos delitos e
tegran el llamado Derecho penal del cutomévil, cuyo campo de :
dad tiende a hacerse cada vez mds rico.

Ley de Circulacién briténica (Road Traffic Act.) de 1930, re- -
“en 1934, sanciona: : 4

- 1.—el exceso de velocidad; - : ' <)
~ 2—la embriaguez del conductor;
- 8—el hurto de uso de vehiculo de motor.

 La L8y federal suiza de la Circulacién, de 15 de marzo de 1982,
*ademds de las contravenciones, los sigulentes delitos es-

A e X
- l—embriaguez del conductor; T L
- 2—fuga y omisién de socorro; (1) ~ ""i
- 8—<circulacién sin permiso; i
~ 4—hurto de uso de un qutomovil;
~ 5—uso de placa de control falsa, falsificada, hecha ilegible o
~ correspondiente a otro vehiculo; ;
6.—dafio, desaparicién, falsificacién o modificacién de las sefia- R
les del trafico. 50
ey esparnola de 9 de mayo de 1950, dictada para disciplinar 3
mente el uso y circulacién de los vehiculos de motor, y que en mu-
pira en la ley suizq, :gprime como delito:
,'-rlla embriaguez del conductor; v ' R
~ 2—la conduccién a velocidad excesiva o de otro modo peligroso; " N
 3—la omisién de auxilio a la victima de un accidente; X
~ 4—la falta de permiso para conducir; e, 0
5—el uso de matricula falsa o distinta de la debida, o alterada, =
o hecha ilegible; : Ty e
ﬁ‘-—st:.&r;ﬁm. cambio, simulacién o alteracién de las sehdales del N
. frafico; ; ek v. | SNERTa
7.—el acto de perturbar u obstaculizar la circulacién; | g ‘f
- . Vo o . . _-%-
delito se halla también previsto eu el art. 128 del C. B. F. 8. . e
S -
SR
5 w2
3
RL i - :.j
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8.—el de lanzar piedras u otros objetos contra un vehiculo en
marcha;

9.—el de utilizar un vehiculo ajeno sin la debida autorizacion
o sin causa licita.

Estas figuras no son propiamente nuevas, puesto que proceden del
viejo regimen contravencional instituldo por las leyes de la circulacién,
La novedad estriba en haberse transformado diversas contravenciones
del transito en verdaderos y propios delitos que, por razén de su especial
naturaleza, caen ahora bajo la competencia de los jueces vy tribunales
comunes, a cuya disposicién se halla un sistema severo de penas.
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VIII

RESPONSABILIDAD CIVIL DE LOS AUTOMOVILISTAS

El enfoque juridico-penal del accidente de transito nos lleva a tra-
tar en forma brevisima de la responsabilidad civil de los automovi-
listas.

Hasta fines del siglo pasado prevalecid en el derecho positive la
regla romana que dice que no hay responsabilidad sin culpa, regla por
virtud de la cual la responsabilidad civil se halla sustentada en el
principio de la imputabilidad moral.

No obstante que una gran mayoria de juristas presta todavia ad-
hesién a la responsabilidad aquiliona, en virtud de la cual el autor
sdlo debe ser condenado si ha incurrido en culpa y en proporcidén a di-
cha culpa, la responsabilidad causal nacida de la nocién del riesgo
creado, tiende a imponerse en vista del desarrollo del maquinismo, de
la intensificacion del ritmo de la vida v de las consideraciones socia-
les que se aducen a favor de las victimas (1).

El progreso de la técnica ha impuesto el uso de mdquinas ttiles
pero peligrosas, v las cifras cada vez mas altas de accidentes produ-
cidos por esas mdaquinas han dado vida a la teoria del riesgo, que al
absorber la nocién de la culpa libera al juez del deber de investigar
la conducta del presunto agente responsable, limitondo su funcién o
la tarea mecdnica de examinar una simple relacién de causalidad, en
virtud del principio: el que hace nacer un riesgo debe responder por
el dafic causado. Por. duras que parezcan en algunos casos las conse-
cuencias de este principio, esa dureza puede ser atenuada por medio de
un sequro de responsabilidad civil, legalmente obligatorio, capaz de
garantizar al damnificado y de prestar servicio, indirectamente, al res-
ponsable (2).

La teoria del riesgo, objetiva e impersonal, que funcioné prime-
ro frente a los accidentes del trabajo, bajo la forma de riesgo profe-
sional, en la relacién juridica patrono-obrero, ha entrado o funcionar
en el campo de los accidentes automovilisticos, bajo la forma de ries-
gos del iransiio, en la relacién atropellador-atropellado.

Pero mientras el riesgo profesional se halla consagrado desde ha-
ce medio siglo en las leyes de accidentes del trabajo, el riesgo del trdn-
sito alienta tinicamente por obra de la jurisprudencia v con un mini- \
mo de intervencion legislativa.

(1) ANDRE BUSBY, op. cit.
(2) A. BUSSY, op. cit.
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El estudio comparative realizado por el Instituto Internacional para
la Unificacion del Derecho Privado, muestra las divergencias que exis-
ten en esta materia. En tanto que el sistema inglés del common law so-
mete al cutomovilista a las reglas comunes de la responsabilidad ex
culpa, la ley suiza y la jurisprudencia francesa mantienen el princi-
pio de la responsabilidad causal del conductor, salvo prueba liberato-
ria limitada, y paises como Iltalia se acercan al sistema de la respon-
sabilidad objetiva, admitiendo la inversién de la prueba de la culpa.

A pesar de esitas divergencias se advierte cémo, no sélo en Eu-
ropa, sino en paises de Hispanoameérica, la jurisprudencia, por wvirtud
de una cada vez mds afinada apreciaciéon de la culpa, va poniendo a
cargo del conductor del vehiculo la responsabilidad por el accidente,
siempre que haya una minima negligencia en el primero o un defecto
mecdnico en el segundo. Esa misma jurisprudencia va creando una se-
rie de presunciones hominis que favorecen la situacién de la victima,
aliviéndola del peso de la prueba de la culpa.

No siendo posible adoptar en forma absoluta el principio de la res-
ponsabilidad objetiva en todo caso de accidente de trémsito, conviene
poner en practica un sistema conciliatorio v prudente como el conce-
bido por el Ante Proyecto de Ley Uniforme que elabord hace doce afios
el Instituto Internacional para la unificacion del Derecho Privado. Se-
gun ese sistema, el principio de la responsabilidad causal es el domi-
nante, pero deben admitirse pruebas liberatorias de la responsabilidad,
y tomarse en cuenta el concurso de la culpa del damnificado para la
reduccién de la indemnizacién (3); y en cuanto a los titulares de la

responsabilidad, deben serlo en forma solidaria el poseedor y el con-
ductor del vehiculo.

o
il g\
w0

3
5 W VD)
SOMR \

BN
c \.\F_ /

(3) INSTITUT INTERNATIONAL POUR L'UNIFICATION DU DROIT PRIVE— Uni-

fication Internationale en matiere de Responsabilité clvile et d'Assurance obllgatolre des
automobllistas.— Avants-Projets et rapports— pag. 19— Rome, 1940.
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 por un autovehiculo en un accidente, ya perque la prop1edc1d ; A 7
automévil causante se halla en tela de juicio; ya porque el perju- e
y se encuentra frente a la sola responsabilidad del conductor, '
ndo el propietario prueba no haber querido la circulacién del vehicu- (A
ya porque el propiefario responsable carece de bienes y el valor 5.
omévil es inferior al dafio causado.

salvar estas dificultades e impedir que la victima sea burla-
' se ha propuesto que el duefio del automévil se asegure contra el
g0, garantizéndose a si mismo tanto la capacidad econdmica de
imiento del dafio como la disminucién del propio patrimonio. De
los procedimientos recomendados, el del seguro obhgcztorlo es
y por ello ha sido adoptado en casi todos los paises europeos
stados Unidos de Norteamérica.

igualmente recomendable el sistema propuesto por el An- _ -

recto de Ley Uniforme elaborado por el Instituto Internacional ) g

1 unificacién del Derecho Privado. Segiin ese sistema el propie- : 5.:{;"
del vehictilo deberd contratar un seguro de responsabilidad civil
capital limitado, que cubra los dafios causados a terceros (dafios b

personas y en las cosas) por el hecho.de un vehiculo puesto en
, sin cuyo requistto dicho vehiculo no podr& ser registrado
o al trémsito. i o
ey el -
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RECOMENDACION

¥

Por toqo lo expuesto el autor propone el siguiente Proyecio de Re- a |
comendacion:

El Congreso de Juristas

RECOMIENDA ;

19— Que se adopten cuanias medidas sean necesarias para pre-
venir los accidentes de trdnsito;

28— iQue se incorpore en el Titulo de los delitos de “exponer a
peligro © abandonar personas en peligro”, de los cédigos penales, la hi-

potesis delictuosa de “omisidn de asistencia a las victimas de un acci- .
dente de transito”;

3°%— Que se incorpore en el Titulo de los delitos "conira Icr. sequ- :

ridad publica”, de los cédigos pendles, la figura culposa de “conduceidn
peligrosa de autovehiculos";

4°— Que en materia de responsabilidad civil de los automovilis-
tas, por accidente de trdnsito, se adopten los principios contenidos en
el Anteproyecto de Ley Uniforme elaboréado por el Instituito Internacio-
nal para la unificacidn del Derecho Privado:

50_. ‘Que para garantizar a las victimas de accidentes de trémsito )
la efr'actlwdcxd de la responsabilidad civil, se adopten igualmente los
principios sobre seqguro obligatorio de los automovilistas contenidos eh

el Antfaproyecta de Ley Uniforme elaborado por el referido Instituio In-
ternacional, dejéndose en libertad a cada pais para determinar la cuan-
tia del capital garantizador. ’ ‘




