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INTRODUCCION

Desde cl final de la Segunda Guerra Mundial, las carreteras de
Europa, de Estados Unidos y de numerosos paises se han visto
'saturadas de vehiculos de motor, lo que ha traido como conse-
cuencia un incremento sin precedentes del nimero de accidentes
y de delitos. En 1976, por ejemplo, 14.560 personas han encontrado
la muerte en las carreteras alemanas. Las infracciones de las nor-
mas de trafico representan mas del 50 por 100 del total de los
delitos juzgados por los tribunales criminales.

A pesar de estas impresionantes estadisticas, nuestros manuales
de criminologia apenas hacen mencidn de los delitos en materia de
trafico. Incluso las tltimas ediciones no dedican ningin capitulo a
la violenciz. cometida sobre las carreteras. Y en los indices es
muy raro encontrar el término «trafico rodado». Esto. vale tanto
para Estados Unidos como para Europa. De la misma manera, la
opinién publica no suele catalogar las infracciones de trafico den-
tro de la misma categoria que los delitos tradicionales, como el
bandidaje, el robo con fractura y el asesinato. Son numerosos
los conductores de vehiculos que cometen delitos, cuyas conse-
cuencias van desde dafios materiales de poca importancia hasta
el homicidio (delitos que, en muchos casos, son equivalentes a los
crimenes tradicionales), pero el publico en general tiende a consi-
derar que las infracciones de trafico no son ni ilicitas ni antiso-
ciales. Muy al contrario, cree que todos corren el riesgo de come-
ter infracciones de este género. Un americano, profesor de

*  Ponencia presentada por el profesor Dr. WoLF MIDDENDORF al Cuar-
to Coloquio Internacional de la FUNDACION INTERNACIONAL PE-
NAL Y PENITENCIARIA sobre “Los aspectos penales y penitenciarios
de los delitos de trafico”, celebrado en Rotterdam los dias 13-17 de junio
de 1977. Traduccién del francés por Manuel Gallego Diaz, Profesor
Ayudante de Derecho Penal de la Universidad Complutense de Madrid.



278 Wolf Middendorff

Derecho, a quien pregunté por qué las infracciones de trafico no
figuraban en las estadisticas criminales del F. B. I. me respondio:
«Las infracciones de trafico no son delitos». En Inglaterra, la
actitud con respecto a las infracciones de trafico es a menudo
analoga: se las considera esencialmente como violaciones técni-
cas del reglamento, y no como actos criminales. En un informe
aparecido en el Times, Lord Sommers declaré: «Hoy, la mayor
parte de la gente son automovilistas, y la raza britanica no estd
inclinada al crimen».

Es cierto que entre una falta cometida al efectuar un aparca-
miento y un homicidio criminal cometido en la via publica existen
diferencias; pero no es menos cierto que las infracciones de trafico
responden enteramente a los mismos criterios de los delitos, pues.
implican una violacién de la ley, son juzgadas por los tribunales.
criminales y llevan aparejadas las mismas sanciones que los demas
delitos. Por otra parte, como mas adelante veremos, aquellos suje-
tos que son castigados por infracciones de trafico suelen ser los
mismos que son condenados por otros delitos. También seria acer-
tado e importante elaborar una criminologia del trafico, paralela-
mente al trabajo llevado a cabo en el campo de la criminologia
general, aplicando al problema especifico de las infracciones de tra-
fico los conocimientos existentes en materia de criminologia. Por
otra parte, estamos muy necesitados de una criminologia compa-
rada de orientacién internacional.

En cuanto a la criminologia del trafico, es en Estados Unidos
donde se obtienen la mayor parte de los resultados (pero no
siempre bajo el nombre de «criminologia»); muchos otros vienen
del Reino Unido, de los paises escandinavos y de la Republica Fe-
deral de Alemania.

En las pdaginas siguientes, presentaré algunas constataciones
relativas a la personalidad del delincuente, con algunas observa-
ciones generales sobre la eficacia de las medidas penales.

1. Personalidad del delincuente de trdfico.

Desde hace algunos afios, la ciencia del comportamiento viene
realizando serios esfuerzos por clasificar a las personas que causan
accidentes de circulacién y cometen infracciones de trafico. A este
respecto, Meyer y Jacobi, en Alemania, distinguen los tipos siguien-
tes: el criminal, el gamberro, el imprudente, el indiferente, el mal
conductor, el buen conductor, el enfermo (1).

Desde una perspectiva francesa, Roche identifica un tipo de
caricter particular que llama «el presuntuoso». «Consideran a su

(1) III MEYER y JacoBl, Typische Unfallursachen im deutschen Stras-
senverkehr, Frankfurt/Main, 1961, pp. 36 y ss.

Cfr. también GOPPINGER, Der Verkehrssiinder als krimineller Typus,
en Kriminalbiologische Gegenwartsfragen, Heft 4, pp. 76 ss. (Stut-
gart, 1960).
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vehiculo no como medio de transporte, sino como simbolo de su
voluntad de afirmarse» (2).

Las investigaciones mds importantes y completas se han cen--
trado en la personalidad «predispuesta a los accidentes», es decir,
en el conductor que, por razones inherentes a su caracter, acusa .
un indice de accidentes excepcionalmente elevado. McFarland ha .
aislado los rasgos que de forma mas manifiesta vienen asociados .
con la repeticién de accidentes; a saber:

1) Un nivel intelectual bajo.

2) Una personalidad carente de madurez, y

3) Una personalidad egocéntrica, agresiva, antisocial e irres- -
ponsable frente a la sociedad (3).

En el marco de un «Proyecto de investigacién y de educacion .
en materia de seguridad», llevado a cabo en la Escuela Normal
de la Universidad de Columbia, se ha estudiado el papel que -
desempeiia la personalidad como causa de accidentes de trafico. .
Los resultados preliminares muestran ya que los malos conduc-
tores son aquellos que dependen en exceso de otros, los impulsi- -
vos, hostiles, egocéntricos o los animados por sentimientos de -
omnipotencia (4).

Sin embargo, no es aun del todo evidente que exista una rela- -
cién psicoldgica entre una cierta personalidad tipo y la frecuencia .
de los accidentes. El estado actual de las investigaciones no nos
autoriza a hablar con evidencia de una personalidad predispuesta .
a los accidentes. Incluso, puede ser que tal personalidad no exis- -
ta (5). En cambio, ha podido observarse una neta correlacion
entre la predisposicién a los accidentes y la comisién de infrac-
ciones de trafico y otros delitos (6). Segin Undeutsch, el conjunto -
de las investigaciones llevadas a cabo en este terreno establecen
de forma inequivoca que, «entre los conductores con un indice
de accidentes extremadamente elevado, se encuentran frecuente- .
mente individuos que, desde otros puntos de vista, no cumplen
con sus obligaciones para con la sociedad, poseen un registro car- -
gado de antecedentes penales, muestran sintomas de desmorali- -
zacién y son irascibles y rebeldes» (7).

Desmarez y sus colaboradores constatan que, entre los delin-
cuentes de trafico que son objeto de sus investigaciones, apare--
cen con menos frecuencia los policias y los funcionarios y que-
hay mas divorciados que solteros y personas casadas (8).

i

@) En Cycle International d’Etudes sur lo Délinquance Routiére, In- .
terpol, pp. 48 (Paris, 1961); cfr. también DESMAREZ y otros, Psychotech- -
nique et Délinquance Routiére, Bulletin de 'Académie Royale de Médicine -
de Belgique, 6/7, 1965, p. 531.

(3) Citado en Die Medizinische, 26, 1958, p. 15.

(4) New York Daily Newa de 7 de abril de 1966.

(5) Grar Hovos, Psychologie des Strassenverkerhs, Huber, Bern, 1965, ,
pp. 80, 95.

(6) Psychologie des Strassenvevkehrs, op. cit., pp. 64, 101, 109.

(7) Motorwelt 1, 1962, p. 18.

(8) DESMAREZ, op. cit., p. 545.
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«En general, los estudios americanos reconocen tres grupos
de delincuentes de trafico: los que no "pueden”, los "ineptos” y
los que "no quieren”. Los que "no pueden’ son los conductores
que, por razén de una deficiencia fisica o mental, no pueden po-
nerse al vclante de un automévil sin correr el riesgo de producir
un accidente. Ya sea que sufren trastornos visuales o auditivos, ya
sea que poseen una inteligencia extremadamente débil. Los "inep-
tos” son aquellos que ignoran la existencia de un cédigo de circu-
lacién o que no comprenden sus disposiciones, o incluso aquellos
que estan desprovistos de la habilidad y experiencia que se nece-
sita para poder conducir un vehiculo. Los que 'no quieren” son
aquellos individuos que violan deliberadamente las leyes y no tie-
nen ningin respeto por los agentes que se encargan de su apli-
cacién. El porcentaje de los que "no pueden”, de los "ineptos”
y de los que "no quieren” es desconocido. Hay un autor que
estima que en Estados Unidos no hay mas de un 10 por 100 de
los que "no pueden” y que los “ineptos” y los que "no quieren” se
distribuyen aproximadamente igual, con muchos contraventores
en los dos grupos que presentan caracteristicas semejantes» (9).

El libro de Willet presenta un buen resumen de las investiga-
ciones en iorno a la personalidad del delincuente de trafico. El
autor llega a la conclusién de que un hombre «conduce como vive»
y que existe una estrecha relacién entre la criminalidad en general
y la delincuencia de trafico (10). En un informe suyo, presentado
a la IV Conferencia Europea de Directores de Institutos de Inves-
tigaciones Criminolégicas, Willet cita un estudio de McFarland y
Moseley, en el que se demuestra que la comparacién efectuada
entre 57 conductores que han tenido repetidos accidentes y otros 57
que no han tenido absolutamente ninguno, revela diferencias sig-
mificativas, particularmente en lo que concierne a las comparecen-
cias de cualquier género ante los tribunales, cuyo niimero es mu-
cho mayor en el primer grupo. La distincién es lo suficientemente
fuerte como para autorizar a McFarland a afirmar que es posible,
sobre la sola base de las condenas, identificar con una precisién
del 85 por 100 a'los conductores que, en una muestra tomada al
azar, han tenido repetidos accidentes» (11).

Otro investigador inglés ha escrito lo siguiente:

«Los resultados que sugieren la existencia de una relacion
entre las condenas de automovilistas y la desviacién social s6lo son
sorprendentes si consideramos el comportamiento del automovilista
como comportamiento prudente. Al principio del presente estudio,

9) EccenNomos, The Traffic Problem, Traffic Laws and Traffic Courts,
The Annals, mayo 1953, pp. 12-20.

(10) WiLLET, Criminal on the Road, Tavistock Publications, Lon-
don, 1964, pp. 12 y ss., 34-35, 299 y ss.; MIDDENDORF, Is there a Rela-
tionship between Traffic Offences and Common Crimes?, International
Police Review, 1968, pp. 4 ss.

(11) Collected Studies in Criminological Research, Council of Europa,
1968, pp. 26-27.
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se pretendia demostrar que el comportamiento del automovilista
es el resultado acumulado de una serie de experiencias sociales.
Las experiencias sociales de un conductor son de una importancia
muy especial, pues actiia en una situacién particularmente abierta
y poco estructurada, donde generalmente puede evitar todo enfren-
tamiento con otros conductores y guardar su anonimato, aun
cuando su comportamiento sea antisocial.

Las infracciones de trafico pueden considerarse como medio
de expresar un "papel”, no sélo por parte de aquellos a quienes
la sociedad ha tachado de desviacién en razén de su comporta-
miento fracamente antisocial, sino también por parte de aquellos
otros que iienen "problemas” en la acepcién méas amplia del tér-
mino» (12).

Desmarez y sus colaboradores han establecido la existencia de
‘una relacion entre las infraciones de trafico y los delitos de agre-
‘sién, sobre todo los que se cometen con la intencién de causar
‘lesiones corporales (13).

La experiencia adquirida en mi condicién de juez penal, a lo
Jargo de mas de veinte aflos de actividad en el tribunal que se
.ocupa de las infracciones de trafico, me ha llevado al convenci-
miento de que, sobre todo entre los j6venes, parte de la agresi-
vidad que en otro tiempo daba lugar a rifias, encuentra hoy dia
:su expresién en infracciones de trafico como el exceso de veloci-
dad y los adelantamientos temerarios (14).

La relacién entre las infracciones de trafico y el delito en
general ha sido estudiada por el Instituto para la Seguridad mine-
ra, industrial y de trafico de la Asociacién de Vigilancia Técnica
(Technischer Uberwachungsverein), de Essen, Alemania. He aqui
los resultados de un estudio llevado a cabo con 629 conductores
que, nacidos entre 1900 y 1935, habian obtenido su permiso de
conducir entre 1920 y 1955:

Lnscritos en

Registro de :
antecedentes el rzg:stro Total
;}enal'es antecedentes
1mpto penales
Personas que habian cometido in-
fracciones de trafico ... ... ... ... 111 30 141
Personas que no habian cometido
infracciones de trafico ... ... ... 471 17 488
Total ... ... ... ... ... 582 47 629

(12) McMiILLAN, Deviant Drivers, Saxon House, Westmead a. other,
1975, p. 199.

(13) DESMAREZ, op. cit., p. 564.

(14) Cfr. también Cycle International d’Etudes sur la Délingilance
Routiére, op. cit., p. 22.

4
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Con otras palabras, de los 582 conductores no inscritos en el
registro de antecedentes penales habian cometido infracciones de:
trafico el 19 por 100, mientras que de los 47 criminales habian.
cometido infracciones de trafico el 63 por 100. Otro estudio, lleva--
do a cabo con 102 conductores titulares de un permiso, de los.
cuales cada uno habia sido objeto por lo menos de tres condenas
criminales desde 1948, ha revelado que el 83 por 100 de ellos habia
cometido infracciones de trafico. Una comprobacién efectuada con-
otro grupo ha permitido constatar que 17 (o el 3 por 100) de las:
personas no culpables de infracciones de trafico tenian antece--
dentes penales, mientras que los tenian 30 (o el 20 por 100) de las.
que habian cometido tales infracciones. Por ultimo, en un grupo-
de conductores que, en 1958, habian sido condenados mas de dos:
veces por infracciones de trafico, la proporcién de criminales se-
elevaba a 62 (o al 38 por 100). La investigacién llevada a cabo por-
el Instituto condujo a la conclusién de que tanto la criminalidad
como la mala conducciéon de un vehiculo permiten llegar a una:
raiz comun en la personalidad del delincuente (15).

En el V Congreso de las Naciones Unidas para la prevencién:
del crimen y el tratamiento del delincuente (Ginebra, 1975), un
delegado italiano presenté un informe sobre una investigacién:
realizada en su pais. Se trataba de examinar a doscientos indivi--
duos que habian sido causa de accidentes o habian cometido-
peligrosas infracciones del cddigo de la circulacién. Las autorida-
des administrativas competentes enviaron a los delincuentes ante-
la Comisién médica de la provincia, para que decidiese si eran:
fisica y psicolégicamente aptos para conducir un vehiculo.

En cada uno de estos casos, se examinaron mas de treinga:
aspectos diferentes (cada uno con numerosas variables) concer--
nientes a datos sociolégicos y legales, a factores psicolégicos (con-
tests mentales), al estado fisico, (en general y en particular para
poder conducir un vehiculo) y también a las circunstancias del ac--
cidente. Sobre la base de un estudio estadistico de los datos, se-
escogié una muestra representativa de cien casos.

El examen de los resultados revel6 los puntos siguientes: la.
frecuente existencia de antecedentes penales, de caracter general’
o especifico; la casi total insignificancia de los defectos somaticos;:
por el contrario, la existencia de anomalias psicoldgicas, incluida.
una inteligencia netamente inferior a la normal.

En su estudio sobre la tipologia del crimen en Dinamarca, Pre-
ben Wolf concluye: «Es interesante, en particular, hacer notar-
qué las infracciones de trafico se producen tres o cuatro veces
mas a menudo entre los verdaderos criminales (culpables de in--

(15) Cfr. también Cycle International d’Etudes sur la Délinquance:
Foutiére, op. cit., p. 22.
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fracciones del Cddigo penal) que entre personas que jamas han
sido condenadas» (16).

Kuehling ha constatado que, en un grupo de doscientos jéve-
nes delincuentes, llegaban a ser reincidentes el 67 por.100 de los
autores de infracciones contra los bienes, el 53 por 100 de los
autores de ofensas a las buenas costumbres y el 57 por 100 de
los delincuentes de trafico. Su conclusién es que los autores de
ofensas a las buenas costumbres y los delincuentes de trafico no
presentan diferencias significativas en lo referente a su situacién
personal (17).

En Estados Unidos, se han observado correlaciones analogas
entre la delincuencia juvenil y las infracciones de trafico. Una
investigacién llevada a cabo con 207 jévenes delincuentes de Los
Angeles ha permitido constatar que cuantas mas infracciones de
trafico comete un joven, mas posibilidades hay de que haya come-
tido otros delitos.

La indiscutible correlacién entre la criminalidad general y la
delincuencia de trafico permite la aplicacion, a estos ultimos, de
tipologias claboradas para el &mbito mis amplio de la criminolo-
gia general. En primer lugar, deben diferenciarse los delincuentes
puramente ocasionales, por una parte, de los reincidentes, por
otra. A su vez, los reincidentes pueden subdividirse en a) delin-
cuentes ocasionales condenados varias veces y b) criminales habi-
tuales (18). Puede que esta subdivision sea dificil de verificar,
pues es facil pasar de un grupo a otro y los casos mixtos son
frecuentes. Una posible diferenciaciéon puede estar en el hecho
de que el registro de antecedentes penales del reincidente ocasio-
nal refleja un movimiento ondulatorio, es decir, sélo comete un
delito a continuacién de una lucha interior mis o menos intensa,
mientras que el criminal habitual o profesional continda constan-
temente resuelto en la via que ha escogido. Entre los reincidentes
ocasionales, podemos encuadrar a la mayor parte de los conducto-
res predispuestos a los accidentes. Por el contrario, entre los de-
lincuentes de trafico habituales, estdn comprendidos la mayoria
de los que persisten en conducir bajo la influencia del alcohol o
utilizan un vehiculo sin haber obtenido el correspondiente permiso
de circulacién, concertado el seguro o satisfecho el impuesto.

Se han dedicado considerables investigaciones al joven delin-
cuente de trafico habitual. En uno de estos estudios, por ejemplo,
se ha comparado este tipo de delincuente con un grupo de control
de joévenes que no habian cometido infracciones de tréfico. Los re-
sultados han mostrado «que el comportamiento desviado puede

(16) I Scandinavian Studies in Criminology, Universitets Forlaget,
Oslo, 1965, p. 226.

(17) Rickfalluntersuchungen an jungen Rechtsbrechern. Monats-
schrift fir Kriminologie und Strafrechtsreform, 6, 1965, pp. 295, 297.

(18) A este respecto, cfr. BELEZA D0S SANTOS, Récidivistes et délin-
quants d’habitude, Revue de Science Criminelle et de Droit Pénal Com-
paré, 1954, pp. 687 ss.
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ser atribuido, al menos en parte, a un conjunto mensurable de
caracteristicas psicoldgicas:

1. Segin las normas admitidas, se despreocupan bastante de
las implicaciones que su comportamiento pueda tener para elios
mismos y para los demas.

2. Muestran tendencia a estar en desacuerdo o en conflicto
con los demas, incluso con los parientes mas préximos, conside-
randose humillados y enganados;

3. Son rebeldes y egoistas.

4. Su hiperestesia, su falta de confianza en si mismos y su
sentido de indignidad personal pueden provocar una sobrecom-
pensacién, con acciones extravagantes e irreflexivas que pueden
tener como consecuencia infracciones de trafico.

5. Sus padres son relativamente inactivos en el seno de la
comunidad, de manera que los hijos tienen un sentido empeque-
niecido de la responsabilidad civica» (19).

Sin embargo, no se han emprendido todavia suficientes inves-
tigaciones sobre la tipologia global de los jévenes delincuentes de
trafico.

Entre los adultos, ha sido objeto frecuente de investigaciones
el que podemos llamar delincuente de trafico por embriaguez,
puesto que ésta constituye con toda evidencia un importante factor
dentro de las causas de accidentes de circulacién, y esto en numero-
sos paises. En «El genio y la diosa», escribe Aldous Huxley:
«"Conduzca con prudencia, dice al abrir la puerta de entrada”,
”Vivimos ¢n un pafs cristiano, y es el aniversario del nacimiento
del Salvador. Practicamente todo aquel con el que se encuentre
estara borracho”». Es importante, pues, tratar de determinar si
existen algunas caracteristicas particulares que permitan identifi-
car al delincuente de trafico por embriaguez como tipo especial.

Los criminélogos han descubierto algunas caracteristicas signi-
ficativas_que podemos resumir de la manera siguiente:

1. El conductor embriagado es un hombre de edad compren-
dida generalmente entre los 21 y los 30 afios.

2. Se da una gran proporcién, que puede llegar incluso hasta
el 75 por 100, de conductores embriagados que han sido condena-
dos con anterioridad.

3. El mayor porcentaje de conductores embriagados se encuen-
tra en el sector de las rentas modestas.

4. El conductor embriagado, al igual que el que emprende la
fuga después de haber causado un accidente, constituye el punto
de conexién entre el delincuente de trafico y el criminal en gene-
ral; mas bien se parece a este ultimo.

(19) BEaMISH y MALFETTI, A Psychological Comparison of Violator
and Non-violator Automobile Drivers in the 16 to 19 year Age Group.
1 Traffic Safety, 1962, p. 13; Safer Driving by Juveniles in Minnesota,
Report to the 1959 Legislature by the Commission on Juvenile Delinquen-
cy, Adult Crime, and Corrections, pp. 23-29.
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En mi estudio de 600 casos sobre conductores embriagados
adultos, se hace mencién de tres mujeres y del 33,3 por 100 de
conductores de edad comprendida entre los veintiuno y los treinta
afios. En otro estudio, Langer constata que hay diez mujeres por
cada 1.381 delincuentes, de los que el 43,7 por 100 pertenecen al
mismo grupo de edad. En mi muestra, el 51,2 por 100 de los suje-
tos habian sido ya condenados por delitos distintos de infracciones
de trafico de poca importancia. En cuanto a la muestra de Langer,
contiene el 46,7 por 100 de condenados anteriormente. Estos por-
centajes superan de manera significativa los indices .habituales
de nuevas condenas.

El 56,1 por 100 de mis sujetos y el 72,2 por 100 de los de Lan-
ger desempefian una ocupacién manual. El primero de estos dos
estudios cubre el periodo que va de 1955 a 1960, mientras que el
otro se limita vinicamente al afio 1963 (20).

Con referencia a Suecia, Klette ha publicado unos informes
complementarios relativos al conductor embriagado. Sobre la base
de un analisis del contenido de 4.000 expedientes de la policia, que
se referian a personas condenadas entre 1959 y 1965, y después de
una entrevista complementaria con 100 delincuentes, constata Klet-
te que el 30 por 100 de los sujetos habian sido ya condenados por
delitos graves, el 40 por 100 por infracciones de trafico distintas
de la conduccién en estado de embriaguez, y el 20 por 100 por
embriaguez. Los porcentajes correspondientes que se citan para
el conjuntc de los conductores son respectivamente el 2, el 15 y
el 1 por 100 (21). g

Por lo que se refiere al conductor que emprende la fuga des-
pués de haber causado un accidente, en el seno del Subcomité
namero VII del Comité europeo para los problemas criminales, un
Grupo de trabajo sobre las infracciones de trafico ha llegado a las
conclusiones siguientes:

«Conviene tratar con circunspeccién los testimonios relativos
a las causas, pues faltan los datos necesarios para un analisis
estadisticamente controlado de estos factores. Sin embargo, existen
algunas pruebas deductivas segln las cuales los conductores que
poseen antecedentes penales, que han cometido numerosas infrac-
ciones de trafico o que han consumido alcohol, estdn fuertemente
representados en el nimero de delincuentes. Puede ser que el
hecho de que muchos de los conductores culpables del delito de
fuga sean del sexo masculino, no hayan alcanzado atn los treinta

(20) MIDDENDORF, 600 Alkoholtiter, Kriminalistik, Hamburg, 1960;
LANGER, Alkoholdelikte im Strassenverkehr, Réhrscheid, Bonn, 1968; WEL-~
ZEL, Die Riickfallprognose bei Trunkenheitstitern, Tatzlaff, Darmstadt,
sin indicacién de afio; y méas reciente estudio, MULLER, Der Trunken-
heitstiter im Strassenverkehr der Bundesrepublik Deutschland, Lang,
Frankfurt, 1976. )

(21) WILLET, en Collected Studies in Criminological Research, op. cit.,
pagina 29.
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afios, tengan mas de cinco afos de experiencia en la conduccién de
un vehiculo o pertenezcan a la clase trabajadora, no refleje mas
que la estructura, desde el punto de vista del sexo, edad, expe-
riencia y condicién social, de la poblacién motorizada o de la
poblacién de conductores implicados en accidentes.

Los débiles testimonios relativos a los factores motivacionales
que estan a la base del delito de fuga, tienden a confirmar la tesis
de Brown (1973), quien piensa que es posible, grosso modo, agru-
par a los delincuentes en tres categorias:

1) Los conductores que, presas del panico, abandonan el lu-
gar del accidente, a causa de las caracteristicas de su persona-
lidad individual.

2) Los conductores que emprenden la huida porque su capa-
cidad de tomar una decisién racional estd temporalmente dismi-
nuida por el alcohol o la fatiga.

3) Los conductores egotistas que emprenden la huida para sal-
vaguardar su reputacién» (22).

-En el curso de un reciente estudio llevado a cabo en la Uni-
versidad de Michigan, Selzer ha examinado a 72 conductores
responsables de accidentes que habian costado la vida a 82 per-
sonas. Ha constatado que no sélo una fuerte proporcién de estos
conductores eran alcohdlicos, sino que también existia una rela-
cién significativa entre los accidentes, el alcohol y las tendencias
suicidas. El automévil ha servido de instrumento ideal para el
suicidio. «Muchas personas con ideas suicidas intentan darse muer-
te o herirse por medio de accidentes de automoévil... (Estos) rara
vez llegan a ser reconocidos como tentativas de suicidio, ya sea
por el conductor o por el publico» (23). Selzer menciona un
interesante estudio de dos grupos de conductores aquejados de
enfermedades mentales, uno de los cuales estaba compuesto por
personas que habian intentado suicidarse y el otro, por pacien-
tes que nunca habian intentado quitarse la vida; el indice de
accidentes del grupo de suicidas era dos veces mas elevado que
el del otro (24).

En Israel, las investigaciones se han concentrado a la vez en
las causas de los accidentes y en la personalidad del delincuente
de trafico (25). De forma especial se ha subrayado la importancia
del «stress» debido al entorno (26).

(22) Council of Europa DPC/CEPC VII 75, p. 2; MIDDENDORFF, Bei-
trige zur Verkehrskriminologie, Gieseking, Bielefeld, 1972, pp. 49 ss.

(23) The New York Times Magazme, marzo 20, 1966.

(24) WiLLET, Collected Studies in Cmmmologwal Research, op. cit.,
pagina 27.

(25) Proceedings of the Seminar on Road Accidents in Israel, Hebrew
University, Jerusalem, 1962.

(26) NartALl, Road Accidents in Israel, I Harefuah, 1963.
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2. Notas generales sobre la eficacia de las medidas penales.

Podemos definir la pena como la consecuencia desagradable
‘que el Cédigo penal prescribe para un comportamiento humano
:socialmentce no deseable y que los tribunales criminales imponen
-segun las disposiciones del cédigo de procedimiento penal. O,-en
pocas palabras, la pena es la infliccién voluntaria de sufrimientos.
En su acepcién criminoldgica, el término «punicién» tiene un
-contenido mds amplio: todos aquellos medios puestos a disposi-
«cién de la justicia, pudiendo afiadirse las medidas de caracter edu-
cativo que —impuestas voluntariamente o no— son aceptadas
«como «punicién». También el término «medidas penales» (o mas
:simplemente «pena») estd justificado.

Ya desde hace mucho tiempo, la criminologia viene despreocu—
‘pandose de emprender una investigacién critica de lo que la
pena puede llegar a cumplir. Necesitamos saber, en primer lugar,
'si la pena tiene alguna eficacia (es decir, si es mas eficaz que los
otros medios de control social), y en segundo lugar, hasta qué
‘punto las sanciones y medidas ejercen alguna influencia. Debemos
recordar que los instrumentos de que se vale la justicia no son mas
‘que un medio de control social; un comportamiento licito es
‘el producto de un’ gran numero de diferentes elementos. Depen-
de notablemente de la educacién, de la religién, de las relaciones
‘sociales, de la condicién econdmica y de la aprobacién o desapro-
‘bacién del medio propio al que una persona pertenece.

En los paises democraticos de Occidente, y de modo particular
«en Estados Unidos, las influencias preventivas son en general dé-
‘biles; la mayor parte de los delincuentes no tienen necesidad de
‘temer la desaprobacién general de su medio, puesto que pueden
-alejarse e irse a vivir a cualquier otro lugar. Por otro lado, son
‘numerosos los delitos modernos que no llevan consigo ninguna
desaprobacién moral, sobre todo cuando no hay una victima visi-
ble a la que compadecer, como es el caso, por ejemplo, de delitos
tan «respetables» como el fraude fiscal y la mayor parte de las in-
fracciones de trafico de poca importancia. La eficacia preventiva del
-derecho penal v de las condenas varia mucho de un individuo a
otro, en funcién de su clase social, experiencia de la vida, inteli-
‘gencia, educacién moral y otros factores (27).

Podemos, sin embargo, citar ejemplos de una prevencién ge-
neral eficaz. Desde hace ya muchos afios, los Estados escandina-
‘Vos poseen una estricta legislacién para la represién de la embria-
guez en la conduccién, acorde con una rigurosa politica de apli-
‘cacién que prevé penas severas para todos los casos. Esta estricta
‘politica global ha tenido un efecto considerable en Noruega, donde
el riesgo de prisién por embriaguez en la conduccién es una rea-

(27) Cfr. MACKENNA, General Deterrence, en Progress in Penal Re-
form, ed. por Blom- Cooper, Clarendon Press, Oxford, 1974, pp. 189
¥ ss.
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lidad viva para todo automovilista. Andennaes ofrece el siguiente:
resumen de los resultados que se han obtenido en su pais gracias.
a la severidad de las leyes sobre la embriaguez en la conduccién,.
a su eficaz aplicacién y a la severidad de las penas infligidas:

«Esta politica rigurosa parece haber tenido una influencia con~
siderable en la actitud de los automovilistas con respecto a la.
conduccion bajo la influencia del alcohol, viniendo a constituir la:
embriaguez en la conduccién un porcentaje débil dentro de las.
causas de accidentes de circulacién. Sin embargo, esta legislacion
entr6 en vigor en una época en que habia muchos menos automoé-
viles y accidentes que hoy dia. En consecuencia, es imposible
demostrar estadisticamente el impacto de esta legislacion... A me-~
dida que la aplicacién de una ley va siendo mas eficaz y las penas.
infligidas a los que la contravienen, mas severas, la clase de delin-
cuentes llega a ser mas anormal. Es sin duda verdad que la con-
duccién en estado de embriaguez fue frecuente en toda la pobla-
cién hasta la introduccion de sanciones penales severas. Desde
la entrada en vigor de la nueva legislacion, la distribucién de los:
delincuentes es menos general. La composicién de la clase de
conductores embriagados estd cambiando. En lugar de constituir
una muestra relativamente fortuita de los automovilistas, Ios:
conductores embriagados serdn sobre todo aquellos que encuen-
tran en el alcohol un medio de olvidar sus problemas y aquellos
que ya han sido condenados por conduccién en estado de embria-
guez —gente menos ficil de tratar cuando se trata de prever el
efecto de vn aumento de la severidad con la que se sanciona un
delito ya rigurosamente sancionado. Quien cuenta con una mayor
severidad debe esperar una disminucién del rendimiento» (28).

Son pocos los criminélogos que se han preocupado del hecho de:
que la sancién penal tiene la funcién de inhabilitar al delincuente.
La necesidad de esta funcién goza de una gran evidencia, a pesar
de que, en algunos medios, los asistentes sociales, faltos de rea-
lismo hasta el extremo de llegar a negar su existencia, prefieran
hablar con mayor facilidad de rehabilitacién, aun en los casos en
que no es posible rehabilitacién alguna. La verdad escueta es que-
son necesarias medidas de cuarentena para prevenir la reincidencia
de los delincuentes peligrosos. En el ambito de la legislacién de-
trafico, por ejemplo, la retirada del permiso de conduccién es un
poderoso medio de inhabilitar a su titular.

Reforma, rehabilitacién, tratamiento: el concepto mas utiliza-
do en la criminologia actual y al mismo tiempo el utilizado de-
forma mas abusiva. Hay que recordar que, en la mayor parte de
los casos juzgados por los tribunales, no es necesario ningtn
tratamiento. Tal vez suceda asi con el 90 por 100 de las infrac-
ciones de trafico, con la inmensa mayoria de los crimenes «res--
petables» y aun con muchas violaciones de la ley penal clasica.

(28) Punishment and Deterrence, The University of Michigan, Anm
Arbor, 1974, pp. 105, 95
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El tratamiento es indicado sobre todo para los delincuentes se-
xuales, pero los delitos sexuales sélo representan un porcentaje-
del 3 al 5 por 100 del total de los delitos cometidos en la mayor-
parte de los paises.

Parece mas humano imponer un tratamiento en lugar de una
pena; pero, en realidad, el tratamiento resulta a menudo mas.
inhumano que la pena misma.

La teoria de los tres factores.'

Segun esta teoria, la eficacia de la justicia penal depende en.
conjunto de tres factores:

1. Una buena legislacién (es decir, una legislacién aplicable)..

2. Aplicacién rapida y segura.

3. Penas moderadas y uniformes.

Estos tres factores son interdependientes, y la tarea mas im--
portante del legislador, de la policia y del poder judicial consiste-
en asegurar el maximo de eficacia estableciendo un buen equili--
brio entre ellos.

La historia de la criminologia nos ensefia que todo desequili--
brio entre estos factores compromete la eficacia. Asi, cuando la
legislacion era en Inglaterra y Estados Unidos muy estricta, suce--
dia que los magistrados no la aplicaban més que de forma impre--
cisa. Lo mismo, cuando los magistrados imponen penas muy seve--
ras, el nimero de acciones penales sufre una disminucién, debida.
a un sentimiento de solidaridad con el delincuente. Obligada a.
contar con las informaciones suministradas por el publico, la po-
licia no tiene ni la posibilidad ni la voluntad de seguir aplicando-
Ia ley. Igualmente existe una estrecha relacién entre la uniformi-
dad en la aplicacién de la ley y el sistema politico de un pais dado,.
con el equilibrio entre la libertad individual y los derechos del
Estado.

Es necesario que las leyes sean facilmente aplicables por los.
tribunales de primera instancia y facilmente comprendidas por el
publico.

Para las nuevas situaciones, se necesitan nuevas leyes. En No-
ruega, los conductores embriagados intentaban evitar ser castiga-
dos declarando: «No ha sido antes, sino después del accidénte,
cuando he bebido alcohol». Como consecuencia de ello, se creé
una nueva ley que prohibe la consumicién de alcohol durante las:
seis horas siguientes a un accidente. En Africa del Sur, el delito de
fuga se ha convertido en aleatorio al obligar una nueva ley a los
responsables de los garajes a dar cuenta a la policia de todo
vehiculo que haya sufrido algin dafio.

El procedimiento penal ideal es el que combina la rapidez con
la certeza de las persecuciones judiciales.

La certeza de ser condenado es lo que produce mas miedo y lo
que, en el plano de la prevencién general, constituye un elemento
mas significativo que la misma severidad de las penas. Ahora bien,
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es claro que hay un punto éptimo en el que una norma juridica
permite ser aplicada con el médximo de eficacia. Una aplicacién
exagerada puede ser ‘tan desastrosa como una aplicacién insu-
ficiente.

Ni que decir tiene que la policia desempefia un papel extrema-
damente importante, si no decisivo, en la aplicacién de la ley. Su
trabajo es a menudo mas importante que el del poder judicial,
pues los agentes de la policia impiden la comisién de muchos
delitos, gracias a su presencia, incluso en las calles y grandes ca-
rreteras. El acercamiento de un vehiculo de la policia produce
indudablemente un efecto psicolégico preciso y favorece un com-
portamiento prudente de parte de conductores y peatones. En el
marco de una experiencia llevada a cabo en Suecia, se aumenté
cuatro veces el numero normal de vehiculos de la policia sobre
una carretera principal en una longitud de 160 kilémetros y du-
rante un perfodo de dos meses; en este tiempo, el nimero de
accidentes experimenté un descenso del 30 por 100, sin que se
hubieran tomado otras medidas de seguridad de caricter excep-
cional (29).

En muchos paises, suelen todos quejarse de un viejo mal: la
imposicién de penas muy diferentes a delincuentes semejantes
en casos semejantes. Las penas deberian ser uniformes y ldgicas,
pudiendo v debiendo atenuarse a medida que las modalidades de
aplicacién de la ley, el descubrimiento de los delincuentes y las
medidas punitivas fueran siendo mejor definidas (30). _

En el presente informe, podemos dejar de lado la cuestién de
la eficacia de las penas largas privativas de libertad, pues las penas
que se imponen a los delincuentes de trafico son casi siempre de
rcorta duracién. Los expertos, en general, son uninimes en recono-
cer el efecto nefasto y los peligros de una pena corta de prisién,
al tener todos los inconvenientes de un periodo largo de deten-
cidén, sin ofrecer sus ventajas. «La aclimatacién a la vida de la
prision, el peligro de contaminacién moral y la ruptura entre el
detenido y su entorno familiar, social y profesional no son, de
hecho, compensados por una contribucién constructiva como la
que aporta un tratamiento suficientemente prolongado» (31). Por
otro lado, se piensa que es necesario admitir las penas privafivas
de libertad por el recurso tan frecuente que se hace hoy dia de
ellas y porque las estadisticas no muestran verdaderamente en
qué medida una reincidencia es debida a la privacién de libertad
-que resulta de la detencién, y no a cualquier otro factor (32).

- (29) Road Safety, Council of Europa, Strasbourg, 1963, pp. 16, 17.

(30) Cfr. MIpDDENDORF, The Effectiveness of Punishment, op. cit.,
p. 28, vy HOGARTH, Sentencing as a Human Process, University of To-
ronto Press, Toronto, 1971, p. 7.

(31) “Decisions of the Working Group on Short-term Prison Senten-
ces in Europa”, publicadas con un examen de la frecuencia de las penas
cortas privativas de libertad en los paises de Europa, en “Bewihrungshil-

¥e”, octubre 1959, pp. 264, 265, 219 ss. Cfr. tamblen Short-term Imprison-
anent, United Nations, 1960 pp. 31 ss.
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En Inglaterra, Hood ha llegado a la conclusién de que, para
la mayoria de los delincuentes, no hay ninguna prueba de que
una pena corta privativa de libertad sea mas eficaz, como medio
de prevencién de la reincidencia, que la multa o la libertad vigi-
lada (33). No obstante, existen casos en los que una pena corta
privativa de libertad parece inevitable,

En Francia, se ha intentado atenuar el efecto nefasto de una
pena corta privativa de libertad autorizando a los detenidos a
trabajar durante la jornada fuera de la prisién, con o sin vigilan-
cia segun los casos (34). .

Las opiniones expresadas en Bélgica son contradictorias. El
fiscal de Gante, Bekaert, estima que la prisién es la pena mas
eficaz para el delincuente de trafico (35). Pero, sin embargo, Du-
préel, muy experimentado en la administracién penitenciaria, es
del parecer contrario (36).

Un autor holandés estima que las multas son tan eficaces como
las penas privativas de libertad (37).

En Noruega, Andenaes ha escrito:

«No tengo nada que censurar en el mantenimiento de la pena
corta privativa de libertad como columna vertebral del sistema
penal, cuando la multa o la libertad vigilada se juzgan insufi-
cientes. La multa y la libertad vigilada han venido. en gran medida,
a reemplazar a la prisién, y esta tendencia persiste tal vez por
razones humanitarias o econdmicas. Pero, sin embargo, estas san-
ciones necesitan en segundo término de la prisién como ultima
reaccién contra aquellos que rehuisan cooperar» (38).

En Alemania, hasta hace veinte o incluso diez afios, la conduc-
cién en estado de embriaguez llevaba consigo generalmente una
pena privativa de libertad. En algunas regiones, en la mayor parte
de los casos se acordaba la condena condicional, en otras casi
nunca. Los partidarios de una y otra tendencia ponian en cuestién
la eficacia de la préctica contraria, trayendo en su apoyo parece-
res y estadisticas. '

(32) “Decisions of the Working Group on Short-lerm Prison Senten-
ces in Europa”, op. cit.

(33) Hoop, Sentencing in Magfistrate’s Court, Stevens & Sons, Lon-
don, 1962, pp. 121, 122; cfr. también ANDRY, The Short-term Prisoner,
‘Stevens & Sons, London, 1963, estudio sugerido por MANNHEIM, que en
el prélogo escribe (p. XI): “Debemos defender la causa de una politica
que tienda a reducir al minimo las penas privativas de libertad”. Sobre el
‘parecer contrario expresado por un juez americano, cfr. The Prison Jour-
nal, Autumn 1961, p. 43.

(34) GERMAIN, Post-war Prison Reform in France, The Annals, mayo
1854, p. 144. ;

(35) BEKAERT, en Revue de Droit Pénal et de Criminologie, abril
1962, p. 674. )

"(36) DUPREEL, en Revue de Droit Péndl et de Criminologie, mayo
1964, p. 743. :

- (3T7) STEENHUIS, Ridjen onder invloed, van Gorcum, Assen, 1972,
p. 105, :
(38) Op. cit.,, p. 163.
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La investigacién mas completa en este género ha sido llevada
a cabo por el Ministerio de Justicia del Estado de Bade-Wurtem-
berg, cuyo estudio abarca todos los casos de embriaguez juzgados
entre 1959 y 1962 en algunos distritos judiciales de Bade y de
Wurtemberg. Se examinaron todos los delitos, prescindiendo de
si habian sido causa o no de accidentes. Los resultados revelan
diferencias muy marcadas en lo que afecta al porcentaje de la
condena condicional, que oscila entre el 78,1 y el 1,3 por 100; los
indices de reincidencia, en cambio, son casi idénticos. Estas cifras.
muestran claramente que la pena corta privativa de libertad no
es mas eficaz que la condena condicional: los resultados son los
mismos. Y el Ministerio concluye: «sobre la base de estas cifras,
es imposible decir que las diferentes practicas en materia de
condena condicional tengan repercusiones uniformes y tipicas so-
bre el nimero de accidentes debidos a la embriaguez o sobre los.
indices de reincidencia» (39).

En Alemania, el arresto de fin de semana, que permite purgar
por etapas una pena de cierta duracién, se ha comprobado com-
pletamente ineficaz. Este sistema representaba una carga consi-
derable para el personal de la prisidon, mientras que el arrestado
se sentia muchas veces feliz pasando una noche tranquila en pri-
sion, sin ser molestado por la familia.

Libertad vigilada

A pesar de imponerse con frecuencia la libertad vigilada, los.
investigadores se han despreocupado a menudo de sus resultados
e indices de éxito. Es dificil medir estadisticamente la eficacia o
ineficacia de la libertad vigilada, pues ello requiere un estudio
continuado y sucesivo, a largo plazo, de los casos individuales, a
la vez que exige también, en buena medida, ponerse de acuerdo
sobre algunas definiciones especificas. Sin embargo, existen indi-
caciones claras sobre la eficacia de lo que accesoriamente lleva con-
sigo la libertad vigilada, en cuanto que implica vivir en un hogar,
asilo o campamento, con un trabajo constructivo. Sabemos tam-
bién que algunos factores, como la clase de delito y los hébitos.
profesionales de la persona puesta en libertad vigilada, estan
estrechamente ligados al éxito o fracaso del tratamiento (40).

(39) Informe inédito del Ministerio de Justicia del Estado de Bade-
Wiirtemberg.

(40) Cfr. MIDDENDORFF, Estudios concernientes a los resultados de le
Probation, en “Memoria del VI Congreso Internacional de Criminologia”,
Vol. I, Madrid, 1973, pp. 297 ss.; Criminaligical Research Trends in Wes-
tern Germany, ed. Kaiser y Wiirtemberg, Springer, Berlin, 1972, pp. 58 ss.;
WALKER, Sentencing in a Rational Society, Allen Lane The English Press,
London, 1969, p. 94: “Probation was followed by more reconvictions
then imprisonment”.
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Multas

El empieo de la multa ha cobrado en muchos paises gran ex-
tensién, pero la cuestion de su eficacia no ha despertado todavia
el interés necesario al nivel de la investigacién cientifica. En
algunos paises, las multas se imponen en la forma de una suma
Unica; en otros, como Suecia y Alemania, se fijan sobre la base
de ciertas fracciones por dia (Tagessatzsystem) (41).

Las multas no dejan estigmas; y pueden ser aceptadas igual
que un impuesto suplementario o una elevacién de la prima del
seguro. /

Inhabilitacion para conducir

La inhabilitacién para la conduccién constituye otra de las
medidas penales cuyos efectos no han sido atin objeto de investi-
gaciones empiricas sustanciales. Sin embargo, los crimindlogos
y todos los que se ocupan de cuestiones criminales se muestran
unanimes en reconocer que ejerce un poderoso efecto sobre la
persona condenada y sobre los que forman parte de su medio
social, siempre y cuando tengan conocimiento de ella. En un
comentario a un antiguo proyecto de cddigo penal aleméan, nos
encontramos con la siguiente afirmacién: «El hecho de que este
provecto mantenga la inhabilitacién para conducir como medida
de justicia penal se debe, en primer lugar, a la experiencia extre-
madamente favorable que se ha adquirido desde la introduccién
de esta medida» (42). Como juez, me ocupo de las infracciones
de trafico desde hace mas de veinte afios, y he constatado con
frecuencia que los acusados se resisten mucho mas enérgicamen-
te a la inhabilitacién para conducir que a una pena privativa de li-
bertad, prefiriendo ir a prisién antes que verse privados durante un
cierto tiempo de su permiso de conducir. Si un hombre estd cum-
pliendo una pena de prisién, este hecho puede pasar desconocido
fuera del circulo de los familiares mas préximos, pero si esta
inhabilitado para conducir un vehiculo de motor, este hecho aflora
inmediatamente a la vista de gran niimero.de personas y, en par-
ticular, de sus colegas. La posesién de un permiso de conducir es
simplemente un importante factor de prestigio social.

Un estado temporal de inhabilitacién para conducir, es decir
la retirada por parte de la policia, a titulo preventivo, del permiso
de conducir inmediatamente después de una infraccibn o un
accidente, se ha comprobado particularmente eficaz. Para el inte-
resado, las consecuencias suelen ser graves, pues tal medida puede

(41) Cfr. GREBING, Probleme der Tagesstz-Geldstrafe, ZStW 1976,
pp. 1049 ss,

(42) Projet de code pénal allemand E 1962, p. 225; cfr. MULLER,
op. eit., p. 232.
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entorpecer sus actividades- profesionales. Probablemente, seria.
incluso preferible que el permiso fuera retirado por la policia
inmediatamente y por un tiempo limitado, en lugar de ser retira-
do y posteriormente por el tribunal por un periodo de mayor
duracién. Bekaert va mas lejos al preconizar la inmovilizacién,
temporal pero absoluta, de los vehiculos, es decir, la puesta fuera
de servicio de un vehiculo por el tiempo que determinara el
tribunal; a este respecto, bastaria con retirar la placa de la ma-
tricula o, mejor adin, con entregar el vehiculo a la autoridad para
su custodia (43). En las grandes ciudades, sin embargo, la falta
de espacio impediria la entrega del vehiculo. En muchos casos,
esta inmovilizacién del vehiculo intensifica el efecto punitivo de
la inhabilitacién para conducir, pues, incluso, llega a impedir al
condenado hacerse conducir por un miembro de su familia, que,.
de otro modo, podria utilizar el vehiculo. Pero es casi imposible
evitar consecuencias molestas para la familia si queremos que la
sancién produzca una poderosa impresién en el delincuente.

Un comentarista americano ha llegado a la conclusién de que:
«las experiencias que intentan determinar el efecto de la inhabi-
litacién temporal sobre los accidentes e infracciones son poco:
concluyentes. Permiten hacer suponer que un tal estado de inha-
bilitacién es beneficioso, pero no en la medida que sugieren la.
mayor parte de los partidarios de una politica "dura”» (44).

Se ha llegado a afirmar que la retirada del permiso a un joven
conductor produce un efecto mayor que una multa, pues general-
mente las multas son pagadas por los padres. «Este permiso es lo
mas precioso a los ojos del muchacho» (45). El National Council
on Crime and Delinquency sugiere por su parte que «el miedo a
perder el permiso de conducir es un factor muy poderosc de desa-
liento para el joven de dieciséis a diecisiete afios que quiere poner
a prueba su capacidad rodando a 130 6 145 Km/h.; muy distinto:
serfa el caso del adulto a quien le fuera impuesta una multa de-
25 6 50 délares» (46).

Willet ha descubierto, como Hegué a hacerlo yo mismo hace
ya algun tiempo, que la inhabilitacién para conducir esta a la base
de la mayoria de los casos en que un condenado interpone recurso-
de apelacién de la sermtencia pronunciada por el tribunal de pri-
mera instancia (47). Se trata de una sancién que los delincuentes
encuentran particularmente molesta. Asi, en un informe irlandés
se llegaba a la conclusién de «que la retirada del permiso de:
conducir es un medio de prevencién eficaz y que, por lo general,

(43) BEKAERT, op. cit., p. 676.

(44) The Annals, noviembre 1956, p. 59.

(45) Safer Driving by Juveniles in Minnesota, Report to the 1959
Legislature by the Commission on Juvenile Delinquency, Adult Crime, and
Corrections, p. 90.

(46) Informe inédito del National Councﬂ on Crime and Delinquen-
cy, 1966.

(47) WILLET, op. cit., p. 206.
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es mucho mdas temido que la imposicién de una multa» (48). Los
casos en que los delincuentes contindan conduciendo a pesar de
la retirada del permiso de conducir tienen su explicacién en el.
hecho de que apenas hay lugar a esperar un control policial.

Recordemos otra voz inglesa:

«Puesto que la inhabilitacién para conducir tiene por finali--
dad, y ciertamente también como consecuencia, apartar de la
carretera a una persona que es manifiestamente indigna de ser
autorizada a conducir un vehiculo, parece que esta medida débe-
ria ser reconocida como la Unica sancién verdaderamente eficaz.
en este terreno. La conduccién de un automévil ha llegado a ser
algo tan normal y tan necesario en la vida de tantas personas —no
un lujo, sino un medio realmente indispensable para legar al
puesto de trabajo, etc.— que la perspectiva de verse privado,
aunque sea temporalmente, del derecho a conducir es un podero-
so factor de desaliento. Pero si incluso, por una u otra razén,
esta perspectiva no llegara a desalentar, la sancién tiene al menos
un efecto preventivo. Impide cualquier futura conduccién delictiva
de parte de aquellos a los que no ha podido ahora apartar de la:
comisién de una falta. Y consigue este resultado sin ser costosa
para el Estado. No hacen falta prisiones, ni guardianes, ni racio--
nados, ni oficinas de recaudacién (como para las muitas); el pais.
no tiene mas que renunciar al pago del permiso por parte del'
delincuente» (49).

Sin embargo, existe al parecer un limite de tiempo en lo rela--
tivo al periodo de inhabilitacién. Tal vez el periodo 6ptimo sea
de seis a doce meses. Willet piensa que un periodo de tres meses-
es con frecuencia suficiente (50).

En un informe australiano inédito, (How Effective are Present-
Operations?», se afirma con insistencia que es «indispensable pro-
ceder a la determinacién del periodo éptimo» (51).

La importancia de la inhabilitacién para conducir queda sub-
rayada por el hecho de haberse elaborado un proyecto de «Con-
vencion europea sobre los efectos internacionales de la pérdida-
del derecho a conducir un vehiculo de motor» (52).

Medidas educativas y otras

En los paises que poseen un sistema de sanciones de cierta
flexibilidad, se ha recurrido a veces a medidas mas originales,
pero no sabemos gran cosa sobre su grado de eficacia. En Santa
Mbénica, California, un delincuente de trafico fue condenado a

(48) Ireland, Report on Driving while under the Influence of Drink
or a Drug, 1963, p. 61.

(49) EiLior/STREET, Road Accidents. Penguin Books, 1968, p. 117.

(50) Drivers after Sentence, Heinemann, London, 1973, p. 140.

(561) Cfr. también BURCHLER, op. cit., p. 67, y KLETTE, Om Social’
Kontroll av Grive Trafikbrottslighet, Stockholm, 1972, pp. 111 ss.

(52) Council of Europe, DPC/CEPC VII (74), 12.
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pasar un cierto tiempo viendo peliculas de accidentes horribies.
En otro caso, cinco conductores, que habian sido condenados por
exceso de velocidad, fueron obligados a ir vestidos de presos y
a recoger los restos que habian quedado después de un accidente.
Otros delincuentes, que querian volver a tomar posesion de sus
vehiculos confiscados, debieron ir a pie hasta el limite de la
ciudad, a unos 65 kilémetros de distancia. En Fort Wayne, Indiana,
tres delincuentes recibieron la oden de fijar en la parte posterior
de su vehiculo un letrero que indicara con caracteres legibles a
distancia la naturaleza de su delito. En Nevada, un juez condené
a una mujer que habia arrojado una botella de Coca-Cola por una
ventanilla del vehiculo, a pasar cuatro dias en el lugar del delito
y a recoger los restos de papel y de botellas que se encontraban
en los bordes de la carretera. En New Jersey, no le es devuelto
al conductor después de un periodo de inhabilitacion el permiso
normal; recibe un permiso rojo que lleva una descripcion de las
penas con que se conminan las infracciones cometidas en la
carretera. Si entonces vuelve a cometer un accidente, pierde inme-
diatamente el derecho a conducir. Se piensa que el conductor,
titular de un permiso especial de esta clase, serd mas prudente
-que otros usuarios de la carretera. Bakaert ha propuesto la publi-
caciéon de las sentencias pronunciadas en materia de infracciones
de ‘trafico, pero no se ve claramente si él entiende que deba
:ser indicado o no el nombre del culpable (54).

En Estados Unidos sobre todo se han organizado «actividades
para el perfeccionamiento de .los conductores», de caracter no
judicial, pero su valor es aun incierto. Un informe californiano
llega a la conclusién de que los DIM (Driver Improvement Mee-
tings, es decir, «reuniones para el perfeccionamiento de conduc-
tores») no han tenido mucho éxito:

1. No hay ninguna indicacién de que el programa DIM haya
contribuido a reducir el nimero de accidentes.

2. Para las personas que sean admitidas a las reuniones, €l
programa DIM es medio eficaz de reducir el nimero de condenas
por infracciones de trafico.

3. Desde el punto de vista de los accidentes y de las conde-
nas, no se ha probado que el programa DIM se muestre mas
eficaz para un grupo de personas (del mismo sexo y de la misma
edad) que para otro.

4. En cuanto a las personas que reciben las informaciones
DIM, no existe indicacién alguna de que su participacién en las
reuniones lleve consigo una mejora .desde el punto de vista de
los accidentes o de las condenas» (56).

(563) Kraftfahrt und Verkekhrsrecht, 7, 1965, pp. 304 ss.
(54) BEKAERT, op. cit., p. 676. .
(55) The Annals, noviembre 1958, p. 58.
(56) A Re-evaluation of Group Driver Improvement Meetings, State
of California, Deparment of Motor Vehicles, Report 17, 1965, pp. 1, 2.
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En muchas regiones de Estados Unidos se han organizado
también cursos de formacién para conductores principiantes jo-
venes. Otr¢ estudio publicado en California compara los indices
de accidentes y de condenas entre los jévenes que siguen estos
cursos y entre los que no han participado en ellos. Se ha consta-
tado que «el grupo de participantes cuenta con menos infraccio-
nes, pero que desde el punto de vista de los accidentes, no se han
-encontrado diferencias significativas entre los dos grupos. Aunque
.sea completamente posible que algunos distritos escolares orga-
nicen individualmente programas eficaces, esta constatacién plan-
tea la preocupante. cuestién de la eficacia general, para la reduc-
«ién del niimero de accidentes, de los cursos de formacién organi-
‘zados en el conjunto del territorio del Estado» (57).

Un informe californiano mds reciente aborda el problema de
la clasificacién y tratamiento de los conductores dados a la bebida:

«¢Cudl es la eficacia de los programas de tratamiento indi-
vidualizados?

1. No existen pruebas cientificamente aceptables que demues-
tren que la clasificacién de los conductores dados a la bebida
influya favorablemente en el mimero de accidentes subsiguientes
y en la reincidencia de los que ya han sido condenados por con-
«duccién en estado de embriaguez, o que los programas de trata-
miento de rehabilitaciéon individualizados sobre la base de tales
-clasificaciones influya positivamente en el registro de antecedentes
penales de los conductores sometidos a tratamiento. Sin embargo,
-estos resuitados no nos autorizan a concluir en la ineficacia de
‘tales programas, pues casi todas las evaluaciones tomadas en con-
:sideraciéon han presentado defectos de orden metodolégico.

2. Existen indicaciones que permiten hacer suponer que las
-sanciones penales influyen en el registro de antecedentes penales
de los conductores condenados y que, por lo general, ejercen efec-
tos preventivos sobre la poblacién motorizada. Este es particular-
mente el caso de la retirada del permiso de conducir» (58).

En Wisconsin, ha tenido éxito un «Sistema de autorizacién y
perfeccionamiento de conductores». Durante la duracién del pro-
-grama, que comprende sesiones individuales y en grupo, el permiso
no es retirado (59).

En Alemania, no hay «pruebas convincentes» de la eficacia de
1as medidas tomadas para el perfeccionamiento de los conduc-
tores (60).

En los. procesos por infracciones de trafico, el derecho penal

(67) The Teen-age Driver, State of California, Deparment of Motor
Vehicles, Report 21, 1965, p. 23; otra opinién en The Annals, noviembre
1958, p. 98.

(58) Final Report to the Legislature of the State of California, Ca-
lifornia Departament of Motor Vehicles, Sacramento, 1975.

(59) SPOERER, Rehabilitation von alkoholauffiligen Kraftfahrern in
Nordamerika, Blutalkohol, 1977, pp. 1 ss., con bibliografia.

(60) MULLER, op. cit., p. 216.
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mas que ningun otro, ofrece la ocasién de combinar las penas com
otras medidas; por ejemplo, puede combinarse una multa, una.
pena de prisién con condena condicional y medidas de libertad.
vigilada con la inhabilitacién para conducir. Pero hasta el presente:
nada sabemos en absoluto de los efectos particulares de las dife~
rentes combinaciones posibles.

Al imponer una pena combinada, el tribunal puede.investigar
los diferentes efectos segun el caso particular; en casos compara-
bles, sin embargo, el conjunto de la pena no debe tener un peso
mayor para un delincuente que para otro. Por ejemplo, el efecto.
de una pena privativa de libertad puede ser completamente dife-
rente en un distrito rural que en el anonimato de una gran
ciudad. Por otra parte, es ciertamente imposible determinar, em
una ciudad, si una persona, cuyo permiso le ha sido retirado,
conduce a pesar de todo, y en tal caso una pena privativa de:
libertad puede ser particularmente importante por razones de
prevencién especial. En las regiones urbanas, por otra parte, los
transportes publicos estan generalmente tan bien organizados que:
la inhabilitacién para conducir no le causa al delincuente las
mismas dificultades que en el campo, donde no podréa ni utilizar
su tractor para los trabajos agricolas. En resumen, los tribunales
deben vigilar muy particularmente que las penas y las medidas
sean combinadas en cada caso de forma apropiada, para que pue-
dan ser tan eficaces como posibles.



